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1. Uebersicht liber die Verhandlungen

Résumé des délibérations

X 225/92.012 n Strassenbeniitzungsabgaben. Verldnge-
rung und Neugestaltung

Botschaft und Beschlussesentwiirfe vom 27. Januar 1992
(BB111, 729) iiber die Verlingerung und Neugestaltung
der Strassenbeniitzungsabgaben (Schwerverkehrsabga-
be und Nationalstrassenabgabe).

N/S Kommissionen fiir Verkehr und Fernmeldewesen
le;ndbesbeschluss 1 iiber die Weiterfithrung der Schwerverkehrs-
abgabe

1993 17. Méirz. Beschluss des Nationalrates abweichend vom
Entwurf des Bundesrates.

1993 28. April. Beschluss des Stinderates abweichend vom
Beschluss des Nationalrates.

1993 1. Juni. Beschluss des Nationalrates abweichend vom
Beschluss des Stinderates.

1993 14. Juni. Beschluss des Stinderates: Zustimmung.

1993 18. Juni. Beschluss des Nationalrates: Der Bundesbe-
schluss wird in der Schlussabstimmung angenommen.

1993 18. Juni. Beschluss des Stinderates: Der Bundesbe-
schluss wird in der Schlussabstimmung angenommen.
Bundesblatt I, 890

Bundesbeschluss 2 iiber die Weiterfithrung der Nationalstrassen-
abgabe

1993 17. Miirz. Beschluss des Nationalrates gemiss Entwurf
des Bundesrates.

1993 28. April. Beschluss des Stinderates abweichend vom
Beschluss des Nationalrates.

1993 1. Juni. Beschluss des Nationalrates abweichend vom
Beschluss des Sténderates.
1993 14. Juni, Beschluss des Stiinderates: Zustimmung.

1993 18. Juni. Beschluss des Nationalrates: Der Bundesbe-
schiuss wird in der Schlussabstimmung angenommen.

1993 18. Juni. Beschluss des Stiinderates: Der Bundesbe-
schluss wird in der Schiussabstimmung angenommen.
Bundesblatt 2, 892 ’
Bundesbeschluss 3 iiber die Einfiihrung einer leistungsabhdingigen
Schwerverkehrsabgabe

1993 17. Miirz. Beschluss des Nationalrates abweichend vom
Entwurf des Bundesrates.,

1993 28. April. Beschluss des Stinderates: Zustimmung,

1993 18. Juni. Beschluss des Nationalrates: Der Bundesbe-
schluss wird in der Schlussabstimmung angenommen.
1993 18. Juni. Beschluss des Stiinderates: Der Bundesbe-
schluss wird in der Schlussabstimmung angenommen.

Bundesblatt II, 894

X 225/92.012 n Redevances sur Putilisation des routes.
Prorogation et refonte

Message et projets d’arrétés du 27 janvier 1992 (FF 11,
725) concernant la prorogation et la refonte des rede-
vances sur 'utilisation des routes (redevance sur le trafic
des poids lourds et redevance pour Putilisation des
routes nationales).

N/E Commissions des transports et des télécommunications

A. Arrété fédéral concernant la prorogation de la redevance sur le
trafic des poids lourds

1993 17 mars. Décision du Conseil national modifiant le projet

du Conseil fédéral.

1993 28 avril. Décision du Conseil des Etats avec des diver-
gences.

1993 1< juin. Décision du Conseil national avec des diver-
gences,

1993 14 juin. Décision du Conseil des Etats: Adhésion.

1993 18 juin. Décision du Conseil national: L’arrété est adopté
en votation finale.
1993 18 juin. Décision du Conseil des Etats: L’arrété est adopté
en votation finale.

Feuille fédérale II, 863

B. Arrété fédéral concernant la prorogation de la redevance pour
V'utilisation des routes nationales

1993 17 mars. Décision du Conseil national conforme au pro-

jet du Conseil fédéral.

1993 28 avril. Décision du Conseil des Etats avec des diver-
gences.

1993 1er juin. Décision du Conseil national avec des diver-
gences.

1993 14 juin. Décision du Conseil deertats: Adhésion.

1993 18 juin. Décision du Conseil national: I’arrété est adopté
en votation finale.
1993 18 juin, Décision du Conseil des Etats: L’arrété est adopté
en votation finale.

Feuille fédérale II, 865

C. Arrété fédéral concerant lintroduction d’une redevance sur le
trafic des poids lourds liée aux prestations

1993 17 mars. Décision du Conseil national modifiant le projet

du Conseil fédéral.

1993 28 avril. Décision du Conseil des Etats: Adhésion.

1993 18 juin, Décision du Conseil national: L’arrété est adopté
en votation finale.

1993 18 juin. Décision du Conseil des Etats: L’arrété est adopté
en votation finale.

Feuille fédérale I1, 867

—
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Zwélfte Sitzung - Douziéme séance

Mittwoch, 17. Méarz 1993, Vormittag
Mercredi 17 mars 1993, matin

08.10h
Vorsitz - Présidence: Herr Schmidhalter

92.012

Strassenbeniitzungsabgaben.
Verlangerung und Neugestaltung

Redevances sur Putilisation des routes.
Prorogation et refonte

Botschaft und Beschlussentwirfe vom 27. Januar 1 2éBBl 1 729)
Message et projets d'arrétés du 27 janvier 1992 (FF I 7.

Kategorie lll, Art. 68 GRN - Catégorie lll, art. 68 RCN

Antrag der Kommissior
Entwidrfe A, B
Eintreten

Entwurf C

Mebhrheit

Eintreten

Minderheit

(Friderici Charles, Bmder, Etique, Fischer-Seengen, Giezen-
danner)

Nichteintreten

Antrag Miesch
EntwurfA
Nichteintreten

Antrag Dreher
EntwurfB
Nichteintreten

Proposition de la commission
ProjetsA, B
Entrer en matidre

ProjetC

Majorité

Entrer en matiére

Minorité

(Friderici Charies, Binder, Etique, Fischer-Seengen, Giezen-
danner)

Ne pas entrer en matiére

Proposition Miesch
Projet A
Ne pas entrer en matiere

Proposition Dreher
ProjetB
Ne pas entrer en matiére

Volimer, Berichterstatter: Vorlagen, welche Strassenabgaben
betreffen, sind immer umstritten. Das haben bereits die frihe-
ren Debatten im Zusammenhang mit Strassenabgaben deut-
lich gezeigt; das haben auch die kirzlichen Auseinanderset-
zungen um die 20 Rappen Benzinzollerhdhung gezeigt. Und
wére das nicht auch jetzt wieder der Fall, ware ménniglich

{iberrascht. Allein in der Kommission lagen uber 25 Antrage
von Kommissionsmitgliedern vor, und auf der Fahne sehen
Sie, dass es immer noch mehr Minderheitsantrége gibt, als bei
diesen Bundesbeschlissen Artikel zu beraten sind. Die Kom-
missionsmehrheit hat aber die Vorlage des Bundesrates mit
guten Grinden — wie wir in der Detailberatung noch erlautern
werden — bis auf eine kleine unbestrittene Ergdnzung in allen
Fragen unterstiitzt.

Seit der Verabschiedung der Botschaft durch den Bundesrat
ist bereits mehr als ein Jahr vergangen. Es ist darum hdchste
Zeit, dass die Rate diese Botschaft nun endlich beraten. Wir
kommen sonst mit den Fristen in Schwierigkeiten. Sie wissen,
dass die Strassenbenuitzungsabgaben inder Verfassung zeit-
lich befristet sind. Sie werden im Laufe des néchsten Jahres
ablaufen, und wenn wir nun nicht eine Verlangerung dieser
Strassenbeniitzungsabgaben beschliessen, werden sie er-
satzlos gestrichen. Das kann sicher nicht die Absicht der Réte
sein. Wir sind deshalb heute aufgerufen, dieses Geschéft zu
beraten, damit wir die Vorlagen noch rechtzeitig vor das Volk
bringen kénnen.

Worum geht es heute? Wir haben eigentlich drei separate Vor-
lagen zu beraten, welche aber in einem engen inneren Zusam-
menhang zueinander stehen. Wir fihren deshalb eine ge-
meinsame Eintretensdebatte tber alle diese Abgabsen durch.
Der Bundesbeschiuss A mdchte die bisherige, zeitlich befri-
stete Schwerverkehrsabgabe weiterfithren. Der Bundesbe-
schluss B will die bisherige, ebenfalls zeitlich befristete Auto-
bahnvignette weiterfilhren. Mit dem Bundesbeschiuss C will
die Kommissionsmehrheit eine neue Verfassungsgrundiage
schaffen, um spéter die Einflihrung einer leistungsabhéngi-
gen Schwerverkehrsabgabe zu ermdglichen. Alie drei Be-
schlisse haben Aenderungen auf Verfassungsebene zur

"Folge; alle drei Beschilisse werden also auch noch die Hirde

der VoIksabstnmmung nehmen missen. Das erkiért zweifellos
auch ein Stiick weit die Aufregung und die Emotionen, welche
mit diesen Vorlagen verbunden sind. Mit den heutigen Voria-
gen befinden wir uns zudem an einer immer haufiger werden-
den Schnittstelle von Finanzpolitik, Verkehrspolitik, aber auch
Europapolitik.

Erlauben Sie mir zuerst einige Bemerkungen zu den ersten
beiden Vorlagen, also Vorlage A und Vorlage B, bei denen es
um die Verlangerung von bereits Bekanntem geht Dass wir
heute dartiber diskutieren missen und auch das Volk dazu
aufgerufen sein wird, hangt nicht zuletzt damit zusammen,
dass man vor zehn Jahren diese beiden Abgaben - die
Schwerverkehrsabgabe und die Autobahnvignette — sehr re-
striktiv formuliert hat. Man erlduterte damals dem Volk: Wir filh-
ren diese Abgaben einmal ein, und zwar befristet, und nach
zehn Jahren werden wir Gelegenheit geben, noch einmal ver-
bindlich, obligatorisch dariiber abzustimmen, um allenfalls die
Verpflichtung zu diesen Abgaben zu verlangern oder sie eben
aus Abschied und Traktanden fallenzulassen.

Die grosse Vorsicht, die man vor zehn Jahren an den Tag ge-

- legt hat, holt uns jetzt ein, indem wirmit diesen Vorlagen noch-

mals obligatorisch vor das Volk gehen miissen. Es macht mei-
nes Erachtens und auch nach Meinung der Kommissions-
mehrheit aber wenig Sinn, die seinerzeitige Kontroverse, zu
der es bei Einflhrung dieser Abgaben gekommen ist, jetzt
noch einmal zu wiederholen. Wir kénnen feststellen, dass
diese Abgaben, so sehr sie vor zehn Jahren umstritten waren,
in der Zwischenzeit die Akzeptanz jener gefunden haben, dle
sie bezahlen miissen.

Obwohl beide Abgaben seit ihrer Einflihrung betragsméssig
unveréandert geblieben sind, haben sich die Ertrdge aus den
Abgaben erheblich gesteigert: bei der Schwerverkehrsab-
gabe von anfanglich jahrlich etwa 112 Millionen Franken auf
heute {iber 140 Millionen Franken, bei der Autobahnvignette
von anfénglich 150 Millionen Franken auf heute Gber 200 Mil-
lionen Franken. Das belegt einerseits Verkehrszunatimen von
jahriich gegen 5 Prozent, andererseits zeigt es aber auch,
dass diese Abgaben heute akzeptiert sind. Bei der Vignette
stammt etwa die Halfte der Ertrage von auslandischen Fahr-
zeugen, und auch bei der Schwerverkehrsabgabe betragt der
Anteil von ausléndischen Fahrzeugen immerhin.noch etwa
17 Prozent
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Wenn wir jetzt keine Verlangerung beschliessen, fallen diese
* Abgaben — auch digjenigen, die wir auf ausléndischen Fahr-
zeugen erheben — véllig aus Abschied und Traktanden, und
das kann wohl nicht der Wille dieses Rates sein. Ich kann mir
" auch schlecht vorstellen, dass es dem Willen der schweizeri-
schen Bevodlkerung entsprechen wiirde, dass wir die beiden
Abgaben ersatzlos streichen.
Die heutigen Vorlageh A und B, also Schwerverkehrsabgabe
und Autobahnvignette, haben drei Zielsetzungen:
1. Wir wollen diese Abgaben (ber das Jahr 1994 hinaus ver-
langem, und sinnvollerweise wollen wir diese Verldngerung
nicht mehr befristen, das heisst, diese beiden Abgaben sollen
in Zukunft als unbefristete Abgaben in der Bundesverfassung
stehen.
" 2. Die Ertrége dieser beiden Abgaben das ist neu im Zusam-
menhang mit dieser Anpassung —sollen neu zweckgebunden
sein und voll der Treibstoffzollkasse gutgeschrieben werden,
etwas, was dann auch noch im Zusammenhang mit Minder-
hertsantragen diskutiert wird. Diese Zweckblndung Ist zweifel-
" los umstritten, aber 'sie wird vom Bundesrat in der Botschaft
sehrwohl begrindet.
3. Die Abgabesatze werden nun an die seit 1985 erfolgte Teue-

rung angepasst, und der Bundesrat soll die Kompetenz erhal- - -

ten, auch in Zukunft diese Abgabesétze der Teuerung . anpas-
sen zu kdnnen.

Diese drei Elemente sind Bestandtelle derersten betden Vorla-
gen: unbeschrinkte Verlangerung, Anpassung an die Teue-
rung und Zweckbindung der Ertrage fiir die Treibstoffkasse.
Der Bundesrat — das scheint mir sehr wichtig — und auch die
Kommissionsmehrheit verzichten dabei ausdricklich auf ei-
nen zusitzlichen Systemwechsel. Es gab in der Kommission
durchaus Diskussionen und Antrége, diese Abgaben allen-
falls umzuverlegen, beispielsweise auf den Treibstoff. Disku-

tiert wurden auch andere Mdglichkeiten, die denkbar und

auch sinnvoll sein kdnnten. Wir haben aber ausdriicklich dar-
auf verzichtet, mit diesen Verldngerungsbeschliissen gleich-

zeitig einen Systemwechsel vorzunehmen. Es geht also

heute, abgesehen von den Anpassungen an die Teuerung
und von der Zweckbindung, bei den Bundesbeschlissen A
und B nur um die Verldngerung der bereits heute existieren-
den und voll akzeptierten Abgaben, Und ausschliesslich dar-
Uber gilt es heute im Zusammenhang mit diesen beiden Be-
schliissen zu diskutieren. '

Erst mit dem Bundesbeschiuss C beschreiten wir Neuland.

Mit diesem neuen Verfassungsartnkel 36quater wird die-

Grundlage geschaffen, um eine leistungsabhangige Schwer-
verkehrsabgabe nach dem Verursacherprinzip und auch in
Abstimmung mit den europaischen Nachbarlandern einzuftih-
ren. Ueber die konkrete Ausgestaltung dieserleistungsabhén-
gigen Schwerverkehrsabgabe ist damit noch nichts ausge-
sagt und noch nichts festgelegt. Dies muss spéter im nachge-
ordneten Recht noch konkretisiert werden. Das Parlamerit be-
halt also mit der Verabschiedung des Bundesbeschlusses C,
der Einflihrung einer leisturigsabhangigen Schwerverkehrs-
abgabe, seine vollige Handlungsfreiheit, und auch das Voik
wird nach der Gutheissung der Verfassungsgrundiage ge-
méss Bundesbeschluss C nichtausgeschaltet. Ueber das Ge-

- setzesreferendum bleibt dann auch der letzte Entscheid uber‘

die konkrete Ausgestaltung wieder beim Volk.

Im Zusammenhang mit dem Bundesbeschluss C werden wir
also, wenn ihn das Volk gutheisst, spater eine Gesetzesvor-
lage beraten, in der samtliche Details der Ausgestaltung die-
ser leistungsabhangigen Schwerverkehrsabgabe festgelegt
werden. Es geht heute einzig und allein darum, rechtzeitig

eine Verfassungsgrundlage zu schaffen, damit wir nicht, wenn -

wir unsere Abgaben mit den européischen Nachbarldndern
koordinieren wollen, bei der Ausgestaltung eines Gesetzes
feststellen missen; dass wir Schwierigkeiten haben, weil
diese Verfassungsgrundlage fiir eine solche leistungsabhén-
gige Schwerverkehrsabgabe in unserem Land fehlt.

Erlauben Sie mir in diesem Zusammenhang noch eine ver-
. kehrspolitische Grundsatzbemerkung zur Gesamtheit dieser
drei Vorlagen. In den letzten Monaten wurden in diesem Rat
verschiedeptlich verkehrspolitische Fragen diskutiert. Ich
nehme das Beispiel der Neat, aber auch die verkehrspolm-
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schen Anpassungen im'Rahmen von Eurolex, und auch im
" Rahmen von Swisslex werden wir bald neue Anpassungen
diskutieren. Ganz besonders haben wir diese Grundsatzira-
gen im Zusammenhang mit dem Transitvertrag und — nicht zu
vergessen — den kurzlich angepassten Fiskalabgaben beim'’
Treibstoffzol] diskutiert. '

Es wurde sigentlich bei all diesen Abgaben immer eine Grund-
these vertreten, vor allem auch von seiten des Bundesrates:

Die Mobilitat ist in jedem Sektor — sowohl im Sektor des Privat- .

verkehrs als auch im Sektor des 6ffentlichen Verkehrs — zu bil-

lig. Wir hétten eigentlich so rasch wie méglich den Grundsatz -

der Kostenwahrheit einzuldsen. Nur so verhindern wir Verzer-
rungen in der Konkurrenz zwischen den verschiedenen Ver-
kehrstragern, und nur so verhindern wir Verzerrungen beziig-
lich der Belastungen der Umwelt durch unsere Mobilitdt. Es
wurde in diesem Rat auch schon verschiedentlich und unwi-
dersprochen darauf hingewiesen, dass gerade ein marktwirt-
schaftlich organisiertes Verkehrswesen nur dann effizient
funktionieren kann, wenn die Gesamtheit der Kosten den je-
weiligen Verursachern auch angelastet werden. Ist dies nicht
der Fall, so werden knappe Ressourcen Gbermassig bean-
sprucht, weil sie zu billig sind, Bei héheren Preisen wiirde die
Verteilung dieser Ressourcen zu einem grosseren Beitrag an
die Wohlfahrt fihren.. Die korrekte Kostendeckung ist also ge-
rade unter marktwirtschaftlichen Bedingungen wichtig flir den
unverfalschten Wettbewerb unter den Verkehrstragern. Abwei-
chungen vom Kostenpreis.kénnen zu Wettbewerbsverzerrun-
gen zwischen den Verkehrstrdgern urid auch zu Verfalschun-

gen des Modal split zwischen privatem und &ffentlichem Ver-'

kehr fithren. ‘

Das ist der Hintergrund, vor welchem vor allem die Vorlage C,
also die Verfassungsgrundlage fir die Einfithrung-einer lei-
stungsabhangigen Schwerverkehrsabgabe, beurteilt werden
muss.

' Die Eintretensdebatte in der Kommission wnderspnegelte denn

‘auch einmal mehr das ganze Spektrum der sehr kontroversen
verkehrspolitischen Grundhaltungen. Firchten die einen be-
reits wieder eine ungerechtfertigte Belastung des Strassenvet-
kehrs, so stelien die anderen fest, dass die Verwirklichung der
bundesrétlichen Zielsetzung — Stichwort: Kostenwahrheit -
mit diesen Vorfagen noch allzu z6gernd angegangen wird.
Was wir zumindest in der heutigen Debaite vermeiden soliten,
ist der Streit tiber die Frage der Kostendeckung durch den
Strassenverkehr. -

Wir sind dem Bundesrat dankbar, dass er in seiner Botschaft
unmissverstandlich Klarheit schafft, dass wir auch ausserhalb
der direkten Wegekosten eine grosse Zahl von Kostenfaktoren
haben, also die sogenannten externen Kosten —ich nehme als
Beispiel die durch Unfille verursachten Kosten, die der 6ffent-
lichen Hand ubertragen werden —, und dass diese externen
Kosten heute noch einer Internalusnerung harren. Das heisst, -
dass wir bis jetzt diese externen Kosten in allen Rechnungen
beziiglich der Kostendeckung noch. nicht berucksmhtlgt
haben.

Wenn Herr Giezendanner in seinem kiirzlich allen Ratsmitglie-
dern verteilten Rundschreiben verkiindet, es sei zwischenzeit-

"lich bekannt, dass der Schwerverkehr seine Kosten vollum-

fanglich bezahls, so ist das eine altbekannte Interessenposi-
tion, welche aber auch dadurch nicht wahrer wird, dass man
sie stédndig wiederholt.

Wir werden in der Detailberatung anhand verschiedener Min-

derheitsantrége noch tiber diese Fragen diskutieren missen.
Sie sehen auf der Fahne, dass dazu in diesem Rat sehr ver-
schiedene Konzeptijonen vertreten werden.

lch méchte Sie bereits jetzt bitten, bei diesen Diskussionen die
Proportionen zu wahren. Wir verwirken sonst als Parlament
unseren Anspruch, in den wirklich entscheldenden Fragender
zukinftigen Verkehrspolitik uberhaupt noch ernst genommen
zu werden. '

Eine in der Kommission zu Recht diskutierte Grundsatzfrage

betraf die Konzeption derAbgaben generell —ich habe bereits -

darauf hingewiésen—; es lag ein gut begriindeter Antrag vor,
samtliche Abgaben Uber den Benzinpreis abzudecken. Die-
sem Systemwechsel ist in der Kommission recht viel Sympa-
thie entgegengebracht worden. Wir waren aber der Meinung,

s
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dass es im jetzigen Zeitpunkt richtig ist, von einem System-
wechsel abzusehen und lhnen hier lediglich die Verlangerung
der bnsherlgen Bundesbeschllisse zu beantragen.

Wenn wir heute auf diese Vorlagen eintreten, dann bitte ich
Sie, doch darauf zu achten, dass wir damit nicht nur die Grund-
lage schaffen, um diese unbestrittenen Vorlagen zu verlan-
gern, sondern dass wir damit auch die Grundlage daflir schaf-
fen wollen, verfassungsrechtlich fiir die Zukunft gerlstet zu
sein, um neue, sinnvolle, leistungsabhangige Schwerver-
kehrsabgaben einfihren zu kénnen.

Ein weiterer, in der Oeffentlichkeit zumindest umstrittener
Punkt ist die Frage der Zweckbindung. Hier haben verschie-
dene Kreise ihre grossen Vorbehalte. Wir haben das ja bereits
im Zusammenhang mit den 20 Rappen Treibstoffzolizuschlag
. diskutiert, die auf griiner Seite beispielsweise nicht zuletzt des-
halb umstritten waren, weil sie teilweise, zur Hélfte, zweckge-
bunden sind. -

Die Kommissionsmehrheit stellt sich aber hier mit Ueberzeu-
gung hinter den Antrag des Bundesrates auf Zweckbindung.
Wir mussten feststellen, dass uns die Strassenbenitzungsab-
gaben -vor allem die Schwerverkehrsabgabe — in den letzten
_Jahren international sehr viele Schwierigkeiten gebracht ha-
ben. Es kam zu Retorsionsmassnahmen wegen der Einfiih-
rung dleser Schwerverkehrsabgabe. Es widerspricht auch
dem Geist des neuen Transitabkommens, wenn neue oder er-
hohte Strassenbenutzungsabgaben zu rein fiskalischen
Zwecken erhoben werden.

Mit der Zweckbindung setzen wir uns damit keinen Gegen-
massnahmen aus. Solange die Strassenrechnung nicht aus-
gegllchen ist—und ich bin Gberzeugt, dass wir in Zukunft noch
rnehr Elemente in diese Strassenrechnung einbeziehen mus-
.- sen —, jst diese Zweckbindung nicht bedenkdich, weil wir damit
nichts anderes tun, als Kosten, welche der Oeffentlichkeit ent-
stehen, damit abzudecken. Fir die Zukunft miissen wir ohne-
hin davon ausgehen, dass die Bindung an bestimmte Verwen-
dungszwecke ganz massiv gelockert werden muss; denn wir
stellen fest dass der Oeffentlichkeit im Bereich der externen
Kosten — ich habe bereits die Unfalikosten erwahnt — riesige
- Aufwendungen erwachsen, welche heute noch nicht iiber die
Zweckbindung finanziert werden kénnen.

Die in der Kommission mit Recht gedusserten Bedenken, ob
wir mit diesen Vorlagen nicht gerade auch die Bemuhungen
zur Férderung des Huckepackverkehrs negativ beeinflussen,
kdpnen klar zerstreut werden. Der Bundesrat ist von der Kom-
mission ausdrucklich aufgefordert worden - ich gehe davon
aus, dass er das heute auch noch bestatigen wird =, seinen
Spielraum auf Verordnungsebene so auszunitzén, dass die
erwinschte Férderung des Huckepackverkehrs nicht beein-
trachtlgtwird.

Die Komnmissjon empfiehit Ihpen einstimmig Eintreten auf die

arsten beiden Vorlagen Rickweisungsantrige wurden deut-’

lich abgelehnt. Die Kommissionsmehrheit empfiehit Ihnen
auch Eintreten auf die Vorlage C (12 zu 3 Stlmmen) also auf
den Bundesbeschluss aber die Einfiihrung einer leistungs-
oder verbrauchsabhanglgen Schwerverkehrsabgabe. Diese
Vorlage bildet ein Kemnstiick unserer zukunftlgen Verkehrs-
politik. .

Es geht nicht darum, Rechtsgrundlagen «auf Vorrat» zu schaf-
fen. Wir wollen uns mit der heutigen Verfassungsgrundiage
emsprechenq vorbere:ten, damit wir das entsprechende Ge-
setz rechtzeitig, wenn das ‘européisch koordiniert werden
kann, erlassen kdnnen.

Ich bitte Sie: Treten Sie auf diese Vorlagen ein| Wir werden uns
inder Detaxlberatung noch eingehend mit verschiedenen Fra-
gen beschaftugen missen. Es geht heute darum, dass dleser
Rat jnsofern eip verkehrspolitisches Bekenntnis abgibt, als er
beryalt ist, die heutigen Abgaben beqzubehalten und die Grund-
lagen far neue, moderne, leistungsabhéngig ausgestaltete
Verkehrsabgaben zu schaffen.

M. Gaccia, rapporteur: Le 26 février 1984 le peuple et les can-
tans avaient approuvé les redevances forfaitaires sur | utilisa-
tlon des routes, qui sont pergues depuis le 1er janvier 1985 et
dont la valldlte expire a fin 1994. Dés lors, deux tentatives de
changement ont échoué: 'une pour relever massnvement les

taux de la redevance sur le trafic des poids lourds, I'autre pour
la suppression des redevances. Des propositions constitu-
tionnelles pour une politique coordonnée des transports ont
6té également refusées par le peuple en 1986.
Les bases constitutionnelles de 1984 régissent donc toujours
les redevances actuelles jusqu’a la fin de I'année prochaine. I}
s'agit des articles 17 et 18 des dispositions transitoires de la
Constitution fédérale. L'article 17 régit les redevances sur le
‘trafic des poids lourds qui utilisent des routes ouvertes au tra-
fic général; l'article 18, celles pour les véhicules automobiles
qui utilisent les routes nationales. il s'agit de bases constitu-
tionnelle$ directement applicables. Aprés huit ans d'applica-
tion, on peut juger de fagon positive les expériences faites
avec ces redevances, aussi bien pour les modalités de per-
ception que pour les recettes. Celles-ci atteignent environ
140 millions de francs pour les poids lourds et environ
200 millions de francs pour les routes nationales. On constate
quand méme que le compte routier, qui considére les colits -
pour la construction, I'entretien et I'exploitation des routes ou-
vertes au trafic motorisé, mais exclut les colits dits externes,
montre un degré de couverture insuffisant
Sur la base de ces considérations, le Conseil fédéral propose
de fixer au 31 décembre 1994 la date d’échéance des disposi-
tions actuelles, de maintenir en vigueur les deux systémes ac-
tuels de redevances en leur apportant quelques adaptations
et d’adopter un article constitutionnel qui permettrait de rem-
placer la redevance forfaitaire sur le trafic des poids lourds par
unge nouvelle redevance liée aux prestations.
Pour la redevance sur le trafic des poids lourds, le Conseil f&-
déral nous propose un article 20 (nouveau) des dispositions
transitoires de la constitution, qui apparait dans I'arrété A du
dépliant. Par rapport & 'ancien article 17, on a changé quel-
que peu les poids limites des catégories; on a changé les taux
de la redevance en les relevant; on a prévu de donner ay
Conseil fédéral la compétence d’adapter les taux de la rede-
vance a I'évolution des prix par voie d’ordonnance; on a prévu
d'affecter le produit net de la redevance sur la base de
I'article 36ter de la constitution comme le produitde la surtaxe,
ce qui souligne davantage le caractére de taxe et non d'impot;
et on a prévu de laisser en vigueur Particle 20 (nouveau)
jusqu’a 'entrée en vigueur d'une législation instituant une re-
- devance liée aux prestations.
Tous ces changements ont donné lieu & bien des contraver-
ses au sein de la commission.
Pour la redevance sur I'utilisation des routes naitionales, on .
propose un article 36quinquies (nouveau) qui figure daps
Famété B du dépliant, avec les mémes modifications que
I'article 20 (nouveau) de I'arrété A, a I'exception des catégo-
g:z:qu n'y figurent pas, etde la durée qui, cette fais, n'est pas

Le passage dune redevance sur Je trafic de poids lourds liée
aux prestat;ons est proposé en verty d'un article 36quater
(nouyveau) qui figure dans 'arrété C du dépliant. Cet article est
formulé de fagon trés ouverte. Les modalités de calcul et de
perception restent a déterminer. Le produit est affectéala cou-
verture des couts dus au trafic routier et ne doit pas les dépas-
ser. L'application de I'article est & prévoir suivant l’évqlutmn
dans ce domaine au niveau européen. Dans la distribution qe
la quote-part qui revient aux cantons, il sera tenu compte dps,
problémes spécifiques posés aux régions de montagne et pé-
riphériques. Avec ce nouvel article constitutionnel, le Conseil
fédéral montre sa volonté de se préparer & {'utilisation d'instru-
ments économlques dans la politique des transports rout;ers
Mais pourquoi avoir préparé et proposé cet article constity-
tionnel de I'arrété C avec les deux autres arrétés A et B? || faut
prendre en considération les temps d'élaboration et d adop-
tion de Particle constitutionnel, et le Conseil fédéral — et avec
lui, la commission — est convaincu de I’ opportunité de présen-
ter au peuple I'ensemble de ces modifications, méme si cg
dernier article devait étre utilisé pour une pollthue des trans-
ports qui n'est pas immédiate.
L.a Commission des transports et des télécommunications g
voté Pentrée en matiére sur les trois arrétés en refusant trajs
propositions: une de non-entrée en matiére sur l'arrété C, par
19 voix contre une; une de renvoi des trois arrétés, par 18 voix
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" contre 4; etune de renvoi des arrétés A et B, par 19 voix contre
4. La majorité de la commission a, en général, approuvé les
propositions du Conseil fedéral. Elle a. été confrontée a toute
une série de propositions de minorité, ce qui manifeste assez
clairement les difficuités de trouver une convergence de carac-
tére général dans le domaine du trafic,

Lors du débat d’entrée en matiére en commission, il a été dé-

montré que le fait que la grande majorité des membres de la

commission adopte une position favorable & l'application

d'instruments économiques dans la politique de trafic ne doit

pas créer d'illusions. Les divergences apparaissent tout de

. suite quand on discute du compte routier comme base d'ap-
plication de ces instruments. En particulier, J'internalisation
- des colits externes provoque des controverses trés poussées,
‘mais on aura I'occasion d’en reparler lors du débat de détail.
Pour le moment, je dois vous communiquer que la majorité de
la commission vous propose de voter I'entrée en matiére sur
les trois arrétés A, B et C, avec des fortes majorités de 'ordre
de 18 &2 4 et de 19 & 4, comme je viens de le dire, par rapport
aux propositions de renvoi ou de non-entrée en matiére. Donc,
avec ces quelques considérations, je vous prie de suivre la
majorité de la cpmmlssmn

Miesch: Sie lesen und hdren richtig: Mein Antrag auf Nichtein-
treten betrifit Beschlussentwurf A,” die Schwerverkehrsab-
gabé. Fir einmal {iberhole ich die Auto-Partei, aber nicht we-
gen meinem Bleifuss, sondern aus reiner Vernunft Ich bin per-
sénlich in keinem Verwaltungsrat des Transportgewerbes,
sondern ich vertrete diesen Antrag als besorgter, selbstéandi-
ger Kleinunternehmer, Biirger und FDP-Nationalrat, der von
der Einnahmenpolitik des Bundesrates, der Verwaltung und
-des Parlamentes nach Iangem Stillschweigen und Zuhéren
dieNasevolihat

Wut und Protest niitzen aber nichts. Ich stelle einen Antrag
und kann mit grosser Wahrscheinlichkeit noch keine Lorbee-
ren ernten und keinen Sieg verbuchen, bitte Sie aber trotzdem
um lhre geschétzte Aufmerksamkeit und —-zum Wohle unserer
Wirtschaft — um Unterstitzung meines Antrages auf Nichtein-
. treten.

Seit dem EWR-Nein reden wir landauf, landab von den eige-
nen Hausaufgaben: {iber Deregulierung, Revitalisierung und
. Gber Oberfallige Sparanstrengungen. Wir vergleichen unsere
CGesetzgebung, unsere Kosten, Subventionen und vieles mehr
sténdig mit Landern im Gbrigen Europa. Wir handein auch,

aber wir machen etwa genau das Gegenteil von dem, wortiber .

wir reden. Obwohl die erfolgreiche Industrie im heutigen wirt-
schaftlichen Umfeld rasch die Ausgaben nach den Einnah-
men austichtet, macht der Staat —wir also— genau das Gegen-
teil: Diese Woche beschlossen wir Hunderte von Millionen
Franken Mehrausgaben bei der AHV, mit der Arbeitslosenent-
schidigung, mit Subventionen. Morgen kommt der Kulturfor-
derungsartikel zur Sprache;. 140 Millionen Franken fir Blau-
helmtruppen werden in der ndchsten Session verlangt und ein
neues, Uberflissiges Bundesamt fir die Gleichstellung -von
Frau und Mann in der iberméachsten Session. Die Regierungs-
reform wird den Ausgabenprozess noch beschleunigen und
ein Heer von bestdotierten Beamtinnen und Beamten schaf-
fen. Aus diesem Grunde wachsen die Ausgaben des Bundes
noch weit Ober die Teuerung hinaus, und wirférdern diese Ent-
wicklung, indem wir dem Bund trotz Rezession konsequent zu
Mehreinnahmen verhelfen. Einzig im EMD wird erfolgreich ge-
spart, und die Reformen fiihren dort auch zu einem Abbau der
Bdirokratie.

Der Bundesrat und die Mehrheit der Kommission far Verkehr
und Fernmeldewesen beantragen nun, ab dem 1. Januar
1995 die Schwerverkehrsabgabe weiterzufiihren und sfe um
etwa einen Drittel zu erhdhen. Diese Weiterflihrung und vor al-

lem die Erhohung sind aus wirtschaftlichen Griinden abzuleh-

nen. Unsere Stimmbdrgerinnen und Stimmbirger haben be-
kanntlich der Erh6hung der Treibstoffpreise um 22 Rappeén zu-
gestimmt und dem Bund zu zusétzlichen 1,3 Milliarden Fran-
ken Mehreinnahmen verholfen. Als Demokrat akzeptiere ich
diesen Entscheid selbstverstindlich. Dieser Entscheid macht
aber auch den Dieseltreibstoff teurer, und damit deckt der
Schwerverkehr seine Kosten zu liber 100 Prozent.

Seit dem 7. Mérz 1993 stehen wir also vor einer neuen Situa-
-tion;das heisst, mit der Vorlage des Bundesrates wird mit den
Steuerginnahmen aus dem Schwerverkehr «quersubventio-
niert». Herr Bundesrat Ogi, die PTT — dies als Beispiel — ma-
chen zurzeit dhnliches und subventionieren mit dem Tele-
comi-Bereich den defizitaren Postbereich. Der Postbereich will
aber in Zukunft durch unternehmerisches Handeln seine Ko-
sten selber decken. Folgerichtig wird dann der Telecom-
Bereich mittelfristig die im internationalen Verglelch hohen Te-
lefongebiihren senken. Bravol
Alle Revitalisierungsmassnahmen niitzen nichts, wenn die
Teuerung nicht tief gehalten werden kann. Allein die Erhohung ’
des Preises von Dieseltreibstoff erhdht die Transportkosten in
meinem Betrieb um 2 Prozent. Ein entsprechender Teue-
rungsbrief ist bereits elngetroffen
Diese Teuerung schluckt der Markt nicht ich muss mich nach
+ der Decke strecken. Alle zusatzlichen Einnahmen, welche die
Teuerung durch direkte oder indirekte Belastungen anheben,
sind ab sofort so lange zu stornieren, bis die Teuerung durch
entsprechende Sparmassnahmen auf maximal 3 Prozent ab-
sinkt. Weit der Schwerverkehr die Kosten aufgrund der neuen
Benzinpreise und sonstigen Abgaben deckt, missen und
kénnen wir auf die 140 Millionen Franken Einnahmen verzich-
ten. Die Steuerbelastung der Lastwagen in der Schweiz istim
internationalen Vergleich eindriicklich und miisste eigentlich
alle EWR-Beflirworter aufschrecken lassen. Von gleich langen
Spiessen kann in diesem Bereich keine Rede sein. Wenn in
der Schweiz die Steuerbelastung’ fiir ein 28-Tonnen-Gefahrt
17 544 Franken betragt, ist diese fir einen 40-Tonner in
Deutschiand 12 817 Franken oder in Schweden 7877 Franken
und in ltalien gar lediglich 994 Franken.
Das Transportgewerbe ist eint wichtiger Zahn im Raderwerk
unserer Wirtschaft. Wir missen endlich alles tun, um unsefe
Wirtschaft in Gang zu bringen. Die Baubranche und die Ex- |
portwirtschaft sind auf gute Wettbewerbsbedingungen ange-
wiesen. Auch diese ungerechtfertigte Steuer gefédhrdet weitere
Arbeitsplatze in unserem Land. Wir haben nun die Mdglich-
keit, ein Zeichen zu setzen. Bekampfen Sie die Teuerung mit
Einsparungen, und beschliessen Sie um Himmels willen keine
neuen Ausgaben mehr! Auf den 1. April wird die wettbewerbs-
verzerrende Stempelsteuer richtigerweise abgeschafft. Die
Schwarverkehrssteuer hat dhnlichen Charakter. Schaffen wir:
sie auch ab!
{
Dreher: Die Autobahnvignette wurde von unserer Partei be-
kampft, als es die Partel noch nicht gab, nureinzelne ihrer heu-
- tigen Exponenten. Die Begrindung war und ist klar. Zur Finan-
znerung der Autobahnen, der Nationalstrassen, haben wir den
Treibstoffzollzuschlag von 80 Happen pro Liter. Das ist Faktum
und nicht wegzudiskutieren.
Die Autobahnvignette war nicht eine Emndung der Soziali-
sten, sqndern der Freisinnigen und der CVP. Sie stammt von
zwei hochverdienten St Galler Politikern, welche dem Volk
diesen argerlichen Kleber aufoktroyierten. Parlament und Volk
folgten seinerzeit in einem Reflex von Europafeindlichkeit. Sie
erinnern sich an die Inserate: Es hiess, auch Auslander sollten
bezahlen. In der Zwischenzeit haben wir festgestellt, dass die
Ertrage, welche dem Stimmburger damals in Aussicht gestelit
_wurden, nicht einmal anndhemnd erreicht wurden.
Die Feststellung ist also richtig, dass im damaligen Bundes-
" buchlein — sei es aus Schlamperei, sei es.aus Vorsatz — der
Stimmbirger hinters Licht gefithrt wurde. Man behauptete, die
Autobahnvignette werde etwa 280 Millionen Franken einbrin-
“gen und die Ausldnder wirden den grdssten Teil davon be-
zahlen. Das hat hinten und vorne nicht gestimmt. Die Schwei-
zer haben immer mehr bezahlt—wie es in den letzten zwei, drei
Jahren war, weiss ich nicht, weil ich die Sache nicht mehr so
genau verfolgt habe; aber bis weit gegen die neunziger Jahre
haben die Aus }ander immer nur in der Gréssenordnung von
45 Prozent bis 48 Prozent des Ertrages bezahit. ‘
Warum eigenthch der Umweg (iber diese Vignette, wenn man
Geld fir den Nationalstrassenbau braucht? Sie wissen, dass
wir mit einem Treibstoffzollzuschlag von 4 Rappen den Ertrag
der Vignette kompensieren konnten. Ein einziger zusatzli-
cher Benzinrappen bringt Ertrage in der Grossenordnung von
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65 bis 70 Millionen Franken ein. !ch frage mich daher, warum
wir den Umweg (iber diese Kleberei machen, zumal nach dém
nun vorliegenden Projekt der Ertrag der Autobahnvignette
zweckgebunden sein soll. Bis anhin war es so, dass der Erirag
in die allgemeine Bundeskasse ging.

Allerdings gibt es einige Argumente, welche dagegen spre-
chen, dass wir den Treibstoffzollzuschlag erhéhen, umn die Er-
trage eines Vignettenausfalls zu kompensieren.

Da ist sicher einmal der Umstand, dass es zu einer generellen
Verteuietung des Treibstoffs kommt, ungeachtet, ob man die
Autobahnen benutzt oder nicht. Der Taxifahrer in der Stadt Zi-
rich z. B. wird dann viel mehr bezahlen, weil sich diese Bela-
stung fahrleistungsabhéngig auswirkt.

Ein zweites Argument: Die Auslander, weiche die Schweiz
durchfahren und haufig mit Dieselfahrzeugen einreisen, wer-

den natirlich erst in ltalien wieder tanken; das ist nach der:

Volksabstimmung vom 7. Méarz 1993 ja nun wohl auch klar.
Andererseits —und hier ist nun das gewichtigste Argument ge-
gen die Fortsetzung dieser Vignettenpflicht auch in zweckge-
bundener Form —hat man uns doch vor der Abstimmung tiber
die Treibstoffzollerhhung vom 7. Mérz gesagt: Wenn wir
diese 20 Rappen haben, dann sei die Finanzierung des Natio-
nalstrassenbaus gesichert, beziehungsweise das National-
strassenbauprogramm kénne nicht fertiggestellt werden,
wenn diese 20 Rappen Treibstoffzollerhdhung nicht bewilligt
wiirden. Jetzt haben wir diese 20 Rappen, also entfallen alle
Begriindungen, warum diese Vignette weiterhin beibehalten
werden soll.

1988 hatten wir einen Vignettenertrag von 174 Millionien, 1989
von 184 Millionen, 1980 von 191 Millionen und 1991 von
198 Millionen Franken, Geld, das der Staat relativ einfach ein-
genommen hat. Aber Sie haben doch in Deutschland gese-
hen, dass die Bundesregierung ihre Vignettenplane zurick-
ziehen musste, weil der politische Druck so gross war. Und wir
sind absolut der Meinung: Wenn Bundesrat und Parlament
1984 das Volk nicht mit falschen Zahlen irregefihrt hatten,
wilre diese hauchdinne Mehrheit, die es damals fiir ¢ine Auto-
bahnvignette gab, nicht zustande gekommen.

Aus &ll diesen Griinden empfehlen wir thnen, auf diesen Kle-
ber in Zukunft zu verzichten. Wenn wir namlich mehr Geld
brauchen, um das Nationalstrassennetz fertigzubauen, dann
haben wir die Moglichkeit, den Treibstoffzollzuschlag zu erhd-
hen. Dann haben wir die Zweckbindung auch, aber chne die-
sen drgerlichen Umweg und ohne diese &rgerlichen Umtriebe
an der Grenze fir die Touristen. Diese Umtrisbe haben unse-
rem Land im Ausland einen schweren Imageschaden zuge-
fligt, zumal die Schweiz 30 Franken fiir den Transit auf der Au-
tobahn verlangt, um die européischen Urlauber dann im Stau
am Gotthard in einer 10 bis 15 Kilometer langen Warte-
schlange stehen zu lassen, bis sie endlich nach Ralien welter-
fahren kénnen.

Wenn die EG eines Tages beschliessen solite, in Europa Auto-
bahnvignetten einzufiinren, kénnen wirimmer noch darauf zu-
riickkommen, wenn wir der Meinung sind, in der Schweiz
brauchs man diese zuséatzliche Belastung der Autofahrer mit
siner Vignette.

Aus all diesen Griinden bitten wir Sie, den Nichteintretensan-
trag zu unterstitzen. Die Vignette ist Gberholt Angesichts der
Zweckbindung von Treibstofizolleinnahmen fir den Strassen-
bau falit ein gewichtiges Argument zugunsten der Vignette da-
hin. Da wir ja den Treibstoffzollzuschlag haben und die
20 Rappen Treibstoffzollerhhung zugestanden worden sind,
ist es derzeit nicht nétig, zusétzliche Mittet fir den National-
strassenibau einzufordern.

M. Fridericl Charles, porte-parole de la minorité: Dans son
message, le Conseil fédéral propose d'introduire un

.article 36quater (nouveau) a la constitution (arrété C) pour lui

permetire de percevoir une redevance sur les poids’lourds

_proportionnelle aux prestations, dés que la Communauté eu-

ropéenne aura elle-méme introduit une telle redevance. Outre
le fait, qui sera encore relevé dans le débat d’entrée en ma-
tiére, que depuis le 8 mars dernier la Suisse a déja introduit de
facto une telle taxe proportionnelle aux prestations en majo-
rant e prix du carburant diesel, il faut relever que les pays de la
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Communauté n'arrivent pas a s’entendre actuellement sur le
mode de perception d’une telle taxe. Si la France, I'ltalie et
I'Espagne pergoivent déja une redevance proportionnelle aux
prestations depuis de nombreuses années par le biais des
péages autoroutiers, I'Allemagne, la Belgique et les Pays-Bas
étudient des systémes différents sans pouvoir arriver & un ac-
cord.

Comment, dés lors, prévoir dans un article constitutionnel gé-
néral un systéme assez souple pour qu'il puisse s’adapter &
un systéme européen unique, alors méme que les négocia-
tions sont au point mort depuis le mois de décembre 1992 au
sein de la Commission de Bruxelles? Le Conseil fédéral le re-
connalt lui-méme a la page 40 de son message: «...., i s'écou-
lera encore passablement de temps dici & I'introduction d'une
redevance sur le trafic des poids lourds commune a toute la
CE.» Rien ne presse, et il sera toujours possible d’adapter no-
tre constitution en temps utile en fonction des décisions com-
munautaires.

Le Conseil fédéral prévoit d'ailleurs que le produnt de la per-
ception d'une telle taxe ne peut dépasser les colits non cou-
verts par le trafic utilitaire. Or, nous avons déja relevé que si le
prix du carburant diesel est le plus élevé d'Europe, il permet
déja de rattraper la trés Iégére sous-couverture du comipte rou-
tier. Lors de ses travaux au mois d'avril 1992, la-:Commission
des transports et des télécommunications avait déja prévu,
que la redevance pouvait étre liée soit aux prestations soit i la
consommation, devangant en cela le verdict populaire du
7 mars écoulé. .

Dans son message, le Conseil fédéral fait égalementallusion &
la couverture des cofits externes par le produit des redevan-
ces. |l mentionne d’ailleurs qu’il sera nécessaire d'établir un .
bilan des colits et des avantages externes, seul le solde étant
imputé au trafic routier utilitaire.

Dans un rapport intermédiaire de travall, étabh le 25 février
1993, un groupe d’experts scientifiques francais, suédois,
hongrois, autrichiens et néerlandais, auxquels ont été asso-
clés des constructeurs et des experts économiques alle-
fmands, italiens, frangais, beiges et néerlandais, arrivent a la
conclusion que les avantages sociaux liés au transport routier
sont un multiple des colits sociaux engendrés par le méme
transport routier de marchandises. Les six rapports nationaux
seront regroupés dans un document final qui sera publié au
mois de juin de cette année. li corrobore des études effectuées
par des experts scientifiques allemands, ainsi que d’autres tra-
vaux effectués en Suisse, notamment & I'Université de Fri-
bourg. Je me feral un plaisir, Monsieur le Conseiller fédéral, de
vous offrir ce rapport de maniére a ce que vous pulssiez pren-
dre-en compte les colits et les avantages sociaux du trafic utili-
taire lourd.

En conséquencs, je vous demande de soutenir la proposition
de non-entrée en matidre de la minorité sur larrété fédéral C,
proposition a laquelle s'est associé le groupe libéral.

Vous me permettréz de prendre ici directement la parole pour
développer I'entrée en matiére du groupe libérat én vous di-
sant ceci: le 26 février 1984, le peuple et les cantons approu-
valent les articles 17 et 18 des dispositions transitoires de la
constitution, articles relatifs & la perception d'une redevance
sur le trafic des poids lourds et d’'une autre pour I'utilisation
des routes nationales, perceptions limitées toutes les deux
dans le ternps. Si l'introduction de la vignetie autoroutiére n'a
effectivement, comme le reléve le Conseil fédéral dans son
message du 27 janvier 1992, pas posé de trés grands problé-
mes, personne n’oserait prétendre aujourd’hui qu’il en est allé
de méme lors de 'introduction de la taxe poids fourds.

En effet, il faut se souvenir que les relations internationales de
la Suisse ont été gravement perturbées dés les premiers jours
de janvier-1985, lorsqu’ll s’est agi de percevoir une taxe forfai-
taire journaliére sur les véhicules utilitaires étrangers. Primiti-
vement fixée & 30 francs, celle-ci a été réduite a 15 francs, suite
& des manifestations a nos frontiéres et & I'intervention de gou-
vernements étrangers. Or, cette taxe journaliére a manifeste-
ment favorisé les transporteurs étrangers au détriment des
transporteurs suisses, agissant en trafic bilatéral. D'une part,
les premiers ne s acquittent de la taxe journaliére que pour le
temps strictement nécessaire a leur mission, alors que pour
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les seconds, le remboursement de la redevance poids lourds
annuelle pour leur séjour a I'étranger ‘n'est que trés partiel
puisque le premier jour de chague transport mternatronal n‘est
pas décompté.

Contrairement aux assurances données par le Conseil fédéral
dans son message de 1980, ainsi que lors des votations de
1984, les autorités de plus de 15 pays ont introduit des mesu-
res de rétorsion a1'égard des transporteurs suisses. Lorsqu’el-
les sont officielles, ces mesures de rétorsion sont appliquées
sous une forme fiscale, comme en Allemagne ou en France.

Dans d’autres pays, officieuses et pius subtiles, elles se prati-

quent sous forme de brimades policiéres ou douaniéres a
'égard des entreprises suisses et de leur personnel, c'est le
cas de |'ltalie. Parfois méme, il faut déplorer une addition de
mesures de rétorsion directes et indirectes.

Il parait anormal au groupe libéral que la Commission des
transports et des télécommunications se soit réunie les 22 et
23 avril 1992, soit prés d’une année avant de débattre de cet
objet au plénum, Les conditions politiques et économiques
ont changé depuis lors et il est probable que les commissaires
n‘apprécieraient pas aujourd’hui le message du Conseil fédé-
ral commeils 'ont fait I’année dernigre. La preuveen aétédon-
née ce matin dés 7 h'30 lorsque la commission s'est réunie:

on a constaté que le nombre de propositions de minorité qui
devraient étre débattues dans ce plénum sont trés importan-
tes et vont faire I'objet de débats assez empiriques.

Le représentant du groupe libéral avait alors demandé, soit le

22 avril 1992, le renvoi des arrétés au Conseil fédéral, en le
priant de présenter un concept global de la fiscalité routiére, et
une analyse de l'influence de toutes les mesures proposées

. sur la compétitivité de I'industrie suisse sur les marchés inter--

nationaux. Depuis lors, la situation économique s'est profon-
dément modifiée. Si le Conseil fédéral a présenté aux Cham-
bres un message destiné a revitaliser I'économie suisse, il na
toujours pas adopté de concept global concernant la/fiscalité
routiére. Au contraire, on dirait qu'il prend un malin plaisir a
pratiquer la politique du salami, coupant soigneusemerit une
tranche aprés |'autre, en commengant par la taxe de base sur
les carburants, indexant ensuite les redevances sur I'utilisa-
tion des routes, avant de présenter une taxe sur I'énergie et
une autre sur les émissions de CO,, pour se limiter au plus im-
portantes mesures fiscales frappant 'automobiliste et les pro-
fessionnels de la route. )
8'il fallait une preuve supplémentaire de cette politique fiscale
décousue, on peut la retrouver dans lé message. Ainsi, au bas
-~ de la page 7, il est dit en substance que le découvert du
compte routier, qui est de 18 millions de francs actuellement,
passerait & 140 millions de francs si lataxe sur les poids lourds
venait a étre abrogée.
Or, depuis le 8 mars de cette année, cette affirmation est
fausse, car non seulement 'augmentation de 20 centimes des
droits de base sur les carburants a rééquilibré le compte rou-

tier, mais celui-ci est largement excédentajre et le resterait

méme en cas d’abrogation de la taxe poids lourds et de la vi-
gnette autoroutiére. Depuis le 8 mars également, la Suisse
peut se targuer d’un nouveau record, celui d’avoir le carburant
diesel le plus cher d’Europe. N'est-ce pas déja |a une forme de
redevance sur le frafic des pords lourds proportlonneﬂe aux
prestations? =

Compte tenu du vote populalre du 7 mars 1993 et de ses
conséquences sur une économie suisse qui reste-et restera
trés longtemps encore tributaire du transport routier pour
. acheminement de ses biens et marchandises, le groupe libé-
ral appuiera la proposition de M. Miesch qui demande de ne
pas entrer en matiére sur I'arrété fédéral A.

Depuis quelques années, le Conseil fédéral et les régies d’Etat
ont pour habitude d'indexer systématiquement leurs prix. De
" telles pratiques ont des répercussions facheuses sur I'indice
suisse des prix & la consommation. Si 'on constate depuis
quelques mois un ralentissement de Vinfiation, on he peut pas
prétendre gque les prix pratiqués soient responsables de cette
tendance au fléchissement, bien au contraire, ils auraient plur
tot une influence ficheuse.

L'année derniére, a la méme époque les Chambres se pro-
nongaient sur le statut des fonctionnaires et fixaient dans une

loi fédérale I'indexation automatique de leurs salaires. Au mois -
de décembre, une motion donnait I'ordre au Conselil fédéral
de faire machine arriére. Dés lors que nous refusons aux em-
ployés de la Confédération une indexation automatique de
leurs traitements, doit-on donner la compétence au Conseil fé-
déral, par la voie d’une simple ordonnance, de modifier les’
taux de la redevance sur I'utilisation des routes, la taxe poids
lourds et le prix de la vignette? Sur ce point également, le
groupe libéral ne peut se rallier a la solution de la majorité et
vous invite a suivre les propositions.des minorités i1 et il pré-

“sentées par M. Fischer-Seengen aux arrétés fédéraux A et B
rfespectivement.

'En ce qui concerne la perception d'une taxe poids lourds for-
faitaire ou proportionnelle aux prestations, comme pour celle
d’une vignette d'ailieurs, nous ne pouvons encore prétendre a
une harmonisation sur le pian européen, bien que des efforts
soient entrepns dans ce sens. C'est pourquoi il semble que la
perception non limitée dans le temps de ces différentes taxes,
tout comme l'introduction dans la, constitution d'un
article 36quater (nouveau)soient prématurées. En effet, si 'Al-
lemagne a.changé a plusieurs reprises son fusil d‘épau!e au
cours de ces derniéres semaines, il semble que I'on s’ache-
mine vers I'introduction de péages automatiques, 4 I'instar de
ce qui se pratique déja dans les environs de Rome ou sur cer-
taines autoroutes américaines.

Le groupe libéral soutiendra, la également les propositions de
minorité présentées par M. Fischer-Seengen, limitant la per-
ception” des redevances au 31 décembre 2004 pour les
arrétés'AetB,

M. Schmied Walter: Comme cela a déja été relevé é‘cette tri-
bune, la présente affaire doit permettre de jeter une base cons-
titutionnelle nouvelle pour combler le vide juridique laissé par
lesarticles 17 et 18 des dispositions transitoires de la Constitu-
tion fédérale, ces derniers ayant certes permis en leur temps
Pintroduction des redevances routiéres, mais pour une pé-
riode limitée a dix ans, c'est-a-dire ]usqu au 31 décembre
1994.

/Le Parti de I'Union démocratique du centre est convaincu du
bien-fondé tant de la redevance pour l'utilisation des routes,
nationales, autrement dit de la vignette autoroutiére, que dela
redevance sur le trafic des poids lourds. Notre parti s expnme
donc enfaveur du principe visant & proroger les deux taxes qui
ont fait leurs preuves et qui ont permis, dans leur ensemble,
d'alimenter et d'alléger le compte routier général au cours de
la décennie écoulée.

D'entrée de cause, nous regrettons cependant le moment ‘
jugé inopportun de notre discussion d*aujourd’hui en plénum, . .
discussion qui, par respect du citoyen, et au nom de la trans-
parence, aurait logiquement d@ avoir lieu avant ie vote popu-
laire du 7 mars dernier sur 'augmentation des droits d’entrée
sur les carburants, ‘et non pas dix jours plus tard. Il semble ici
qu’on aitvoulu vendanger le raisin avantlatombée de la gréle.

Il s’agit maintenant de bien expliquer au peuple que le mo-
ment choisi pour mener cette discussion sur 'augmentation
de lavignette et de la taxe poids lourds n'est dd qu'aun malen-
contreux hasard et que ce choix n’est pas le fruit d'un subtil
caleul. Quoi qu'il en soit, le retard pris dans cette affaire ne doit
étre imputé ni au Département fédéral des transports, des
communications et de I'énergie, qui publiait son message en
janvier 1992, ni & la Commission des transports et des télé-
communications du Conseil national, qui traitait déja cet objet
enavril 1992 Nous avons laissé passer le temps. ‘
Quant au fond, nous retiendrons les éléments suivants qui
parlent en faveur de la reconduction des taxes.
Premiérement, une non-entrée en matiére, telle que la sugge-
rentdeux de nos collégues, sngmﬁeraltl abandon pur etsimple
de ces deux taxes dés le 1er janvier 1995. Une prorogation de
celles-ci est impérative dans la mesure ol le compte routier
ne peut tout simplement plus se passer de ces rentrées, du
moins — permettez-moila parenthése ¢'était essentiellement
le cas avant la hausse du prix des carburants acceptée parle
peupleil y adix jours,

Deuxidmement, malgté un produit annuel cumulé de celles-ci
d'un montant net de-350 millions .de francs, la taxe poids ‘

;
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lourds, toujours selon le gouvernement, semble présenter un
découvert de 18 millions de francs, ou 3 pour cent, alors que le
découvert de la vignette est de 76 millions, soit 1,9 pour cent.
N'étant pas spécialistes dans le domaine de ces frais du
compte routier, vous admettrez ici gu’en tant que simples par-
lementaires nous sommes bien obligés d’admettre les chiffres
' qui sontavancés.

Dans la mesure ol elie se laisse vérifier, cette sntuatlon justifie
dong, au-dela de la prorogation du systéme, une adaptation
appropriée du renchérissement, d’autant que les normes que
nous fixerons aujourd’hui ne déploieront leurs effets qu’a par-
tir de 1995, ne Foublions pas. Nous nous opposons cepen-
dant & l'idée de déléguer-au Conseil fédéral la compétence de
réadapter a I'avenir, par simple voie d’ordonnance, les taxes
définies dans la constitution. Cette réserve émise par notre
parti vaut tout autant pour I'arrété A que pour I'arrété B, aux
articles 20 et 36quinquies de la constitution respectivement
On ne comprendrait pas aujourd’hui que des normes qui sont
ancrées dans la constitution soient simplement réadaptées au
gré du vent par le Conseil fédéral.

De surcroit, nous nous opposons aussi & une prorogation ad
aeternum de ces arrétés, contrairement aux affirmations de
M. Volimer, rapporteur de la commission, ces arrétés que
nous souhaitons voir limités a une nouvelle période de dix ans,
comme ce fut d'ailleurs le cas jusqu’a présent Souvenons-
‘nous, en effet, qu’en date du 12 juin 1988 le souverain suisse
s'est prononcé contre les dispositions constitutionnelles
‘d'une politique coordonnée des transports qui devaient no-
tamment permettre d’octroyer durablement a la Confédération
Cla compétence de percevoir des redevances sur l'utilisation
" des routes. Vouloir définitivement institutionnaliser ces taxes
et donner au Conseil fédéral la compétence de les réadapter
au fur et a mesure irait & I'encontre de la volonté du peuple.

Au vu de ce qui précéde, et sous réserve bien entendu des ob-
servations évoquées, le groupe de I'Union démocratique du
centre plaide en faveur de I'entrée en matiére sur les trois
arrétés portant sur les redevances concernant I'utilisation des
routes.

Glezendanner: In der Schweiz gewinnt der Transport auf der
Strasse unzweifelhaft an Bedeutung. Die Besiedlungspolitik
und der Wandel in der Gterproduktion bedingen eine gut
funktionierende Logistik und eine hohe Mobilitit. Die Versor-
gung der Randregionen, vor allem im Giiterbereich, ist eine
der wichtigsten Aufgaben des Strassentransports. Auch bei
den SBB hat man erkannt, dass der Strassentransport fir die
Feinverteilung der Guter prédestiniert ist. Sie haben entschie-
den, in Zukunft einen grossen Teil dbs Stiickgutverkehrs auf
die Strasse zu verlagern. Das Cargo-Domizil-Konzept sieht
vor, die Zahl der Guterzentren von rund 100 auf etwa 20 zu re-
duzieren. Auch Cargo-Domizil-Fahrzeuge sind (brigens der
Schwerverkehrsabgabe unterstelit!

Belen wir ehrlich: Die Schwerverkehrsabgabe hat rein fiskali-
schen Charakter! Schon vor zehn Jahren, als man die Abgabe
einfiihrte, fand keine, aber auch gar keine Verlagerung des
Verkehrs von der Strasse auf die Schiene statt — dies, weil die
Schiene dazu einfach nicht pradestiniert ist. Auch bei Cargo
Domizil geht man mit den Transporten zuriick auf die Strasse.
So lauft die Entwicklung in unserem Land mit seiner Topo-
graphie.

Schon vor zehn Jahren wurde die Schwerverkehrsabgabe -
ich betone: ohne seribse Abkldrung im Ausland — eingefihrt
Herr Friderici Charles hat es gesagt: Norwegen, Schweden
und auch die Ostblockstaaten haben dann als Retorsions-
massnahme fiir Schweizer Lastwagen eine Strafsteuer singe-
fihrt. Besonders schwerwiegend for das schweizerische
Strassentransportgewerbe ist die Massnahme, die die BRD,
unser wichtigster Handelspartner, ergriffen hat. In Deutsch-
land bezahlen wir Schweizer — und nur wir Schweizer! — eine
Strafsteuer, die hdher ist als die schweizerische Schwerver-
kehrsabgabe. Unsere Diplomaten haben wiederholt verhan-
delt, aber nichts erreicht. Wir bezahlen munter weiter. Von
glelch langen Spiessen mit dem benachbarten auslédndischen
Transportgewerbe kann also keine Rede sein.

Ich habe vor dieser Debatte mit dem machtigen deutschen

Strassentransportverband, dem BDF, Kontakt gehabt. Eine
Erhéhung der Schwerverkehrsabgabe hétte zusétzliche
schwerwiegende Massnahmen zur Folge. Der BDF — Herr
Bundesprasident Ogi weiss das ~ war bereits bei Herrn Ver-
kehrsminister Gunther Krause.

Am Rand sei bemerkt, dass 1980, vor 13 Jahren, rund 8000
«saubere» Schweizer Lasiwagen internationale Transporte
ausgefiihrt haben. Die unselige Schwerverkehrsabgabe hat
die Zahl der im Ausland verkehrenden LKW auf 4500 reduziert.
Wo ist die Ratslinke mit ihren Arbeitsplétzen, die sie schaffen
wiil?

Die Giter wurden aber nicht auf die Bahn, sondern auf ausléan-
dische Lastwagen verlegt. Mittlere und gréssere Transportun-
ternehmer.aus der Schweiz wurden gezwungen, sich zu orga-
nisieren, das heisst, wir mussten Niederlassungen im Ausland
er6ffnen, um die Fracht trotzdem transportieren zu kénnen.
lch habe in diesem Parlament bereits friiher einmal gesagt,
dass meine Unternehmung — abgesehen vom kombinierten
Verkehr — mit auslandischen Lastwagen in die Schweiz fahrt,
Der Unterschied liegt einzig in den fremdléndischen Kontroll-
schildern und den ausléndischen Fahrern. Im Klartext: Die Ar-
beitsplatze und die Steuersitze wurden ins Ausland verlegt
Kann das der Sinn sein?

Im benachbarten Oesterreich kennt man auch eine Schwer-
verkehrsabgabe. Oesterreicher, die ins Ausland fahren, erhal-
ten aber vom Staat alle im Ausland im Sinne von Retorsions-
massnahmen erhobenen Abgaben zuriick. Wir Schweizer be-

- kommen lediglich 1/360, das heisst in etwa Fr. 8.50 pro Tag,

und am ersten Tag bekominen wir gar nichts. Hingegen be-
zahlen wir zum Beispiel in Deutschland fir einen flinfachsigen
Zug bis zu 48 Franken pro Tag.

Uebrigens: Haben Sie sich auch schon Gedanken gemacht,
wie viele Arbeitsstunden in den Betrieben aufgewendet wer-
den, um die Riickforderungen zu Papier zu bringen, oder wie
viele Beamte beim Bund unsere Riickforderungen bearbei-
ten? Von diesen Kosten spricht man nicht.

Im Moment wird — vor allem von den Linken — lauthals von deh
sozialen Kosten des Schwerverkehrs gesprochen. Sogar der
Kommissionssprecher hat in seinem Eintretensvotum darauf
hingewiesen. Vom sozialen Nuizen aber hat er nichts gesagt
Wussten Sig, dass zum Beispiel unsere Milizarmee im Kriegs-
fall auf die privaten Transportunternehmungen angewiesen
ist? Deren Fahrzeuge werden requiriert. Beim Bundesamt fiir
Transporitruppen gibt es eine «Sektion Fahrzeugrequisition».
Nebenbei gesagt: ein brillanter Verwaltungszweig! Diese Sek-
tion arbeitet, wie man es in der Privatwirtschaft gewohntist. Ein
Kompliment an Bundesrat Villiger! Selbstversténdlich erhait
der private Transportunternehmer keinen Franken fir die zu
stelienden Fahrzeuge. Die Schwerverkehrsabgabe muss er
aber entrichten!

Im Katastrophenfall gibt es nur den Lastwagen, der hiift. Erin-
nern Sie sich an die Unwetterkatastrophe im Kanton Uri. Sofort
waren Lastwagen eingesetzt worden, die die Versorgung des
ganzen Tessins via San Bernardino wahrnahmen und mithal-
fen, im Kanton Uri aufzurdumen.

Die heute vor lhnen liegende Vorlage hat gravierende Méngel,
ia, es ist ein Scherbenhaufen. Ich kann es nicht anders sagen.
Ich habe heute morgen Herrn Bundesprésident Ogi bereits
mein Beileid ausgesprochen, dass er diese Vorlage verireten
muss.

Ich habe lhnen Unterlagen zugestelit, die dartiber Aufschluss
geben, wie Anhangerzlige und Sattelschlepper unrechtmas-
sig unterschiedlich belastet werden. Das ist unseridse Arbeit,
es tut mir leid! Ich habe auch bereits in der Kommission darauf
hingewiesen und entsprechende Antrige gestelit Niemand
konnte mir antworten, auch die Verwaltung nicht, weshalb der
Anhangerzug und der Sattelzug nicht gleichgestellt sind. Das
Baugewerbe wird drastisch benachteiligt, vor allem in der heu-
tigen Zeit, und ich bin erstaunt, dass Herr Schmied Walter ge-
sagt hat; die SVP unterstiitze eine Erhéhung. Herr Schmied,
das kann doch nicht lhr Ernst sein. Sie sprechen von Revitali-
sierung; das ist ja Wahnsinn. Der Huckepackverkehr, von die-
sem Parlament stets lauthals gefordert, wird in dieser Vorlage
so drastisch benachteiligt, wie er es bis heute war. Der umwelt-
freundliche, zukunftstrachtige Verkehrstrager spielt keine
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Rolle mehr; wenn es ums Geld geht, sagt man einfach ja. Mit
der Vorlage des Bundesrates wiirde man den Huckepackver-
kehr aufs schérfste behindern. ich frage mich auch, wo die
Freunde des EWR oder gar der EG sind. ich frage mich, wes-
halb uns sogar der Bundesrat mit dieser neuen Vorlage eine
Schwerverkehrsabgabe prasentiert, die weder eurokompati-
bel noch huckepackfdrdernd ist.

Vor gut einer Woche haben wir der Dieselpreiserhbhung zuge-
stimmt, die den Transport auf der Strasse in der Schweiz um
3 Prozent verteuert. Mit der Vorlage des Bundesrates zur
Strassenbenutzunigsabgabe wirde der Transport auf der
Strasse nochmals um 3 Prozent verteuert Vergieichen Sie
doch mit anderen europdischen Landern. In der Schweiz be-
zahite man vor der Treibstoffpreiserh6hung fir einen Lastwa-
gen pro Tonne Gewicht im Jahr rund 675 Franken Steuern. Im

* Vergleich: Der italienische Lastwagen bezahlt pro Tonne Ge-

wicht pro Jahr nur 26 Franken — Sie haben richtig gehort Im
europdischen Vergleich liegt der Schweizer Lastwagen im
" Durchschnitt rund 8,5mal hdher.

Revitalisierung oder Deregulierung smd doch unglaubhafte

- Schiagworte. Wir verteuern den Werkplatz Schweiz und for-

dern auch im Transportgewerbe die Verlegung der Arbeits-

platze ins Ausland.

Ich pladiere als einziger meiner Fraktion trotzdem fir Eintreten
auf die Vorlage. Warum? Wir haben heute die Gelegenheit, mit
dem Minderheitsantrag | bei Artikel 20 die bestehende
Schwerverkehrsabgabe zu korrigieren beziehungsweise die
Erhebung korrekt zu machen. Die Strassen- oder Kategorien-
rechnung beweist eindeutig, dass der Nutzverkehr seine Ko-
sten bezahlt. Obwohl die Kategorienrechnung auf keinen Fall
korrekt ist— der Nutzverkehr wird wieder einmal stiefmitterlich
behandelt —, bildet diese Rechnung dje Basis fiir die heutige
Diskussion.

Ich kdmpfe nicht gegen die Schwerverkehrsabgabe in der
heutigen Form, hoffe aber sehr, dass Sie dem Antrag der Min-
derheit | (Giezendanner) bei Artikel 20 (Vorlage A) zum Durch-
bruch verhelfen; dann ist wirklich gerecht gearbeitet worden.

Stalder: Die Mehrhelt der SD/Lega-Frakhon ist far Eintreten,
und zwar auf alle drei Bundesbeschliisse.

Die beantragten Strassenbeniitzungsabgaben erscheinen

uns als sinnvoll in dem Sinne, als wir endlich begreifen mis-
sen, dass im Verkehrsbereich gleich lange Spiesse filr aile ge-
schaffen werden miissen. Die Vorgaben des Bundesrates ver-
dienen Unterstiitzung. Wir sind nicht bereit; die tibrigen An-
trdge anzuerkennen, denn es ist eine Tatsache, dass die Ver-
kehrspolitik des Bundesrates unterstiitzungswiirdig ist

Wir sind also gewillt, die Linie des Bundesrates zu unterstt-
zen, einzig bei Artikel 20 des Bundesbeschlusses A unterstit-
zen wirdie Minderheit 1l.

Die Strassenbenutzungsabgaben kdnnen doch nicht einfach
. fallengelassen werden, denn es geht um die Bewiltigung des
Verkehrs. Ich muss hier die Frage stellen: Wird nicht beson-

ders der Schwerverkehr je langer, je mehr zum grundlegen-

den Belastungsfaktor unseres Lebensraumes? Durch die Zu-
nahme ~des Strassenverkehrs, besonders des Schwerver-
kehrs, wird der Verkehrsfluss auf der Autobahn sehr stark ein-
geschrankt.

Wir miissen doch anerkennen, dass die Umlagerung des
' Transitverkehrs von der Strasse auf die Schiene gefordert wer-
den muss, und dies kann sicher durch die Gebiihrenordnung
geschehen. Meistens ist ja der Markt tiber das Portemonnaie
am besten ansprechbar.

Wir sind also auch flr die Erweiterung des «Pﬂichtenheftes»
der Ertrage des Benzinzolizuschlages. Wir sind voll damit eir-
verstanden, dass besonders hier der Katalog der Aufgaben,
welche durch diesen Zollzuschlagsertrag bezahit werden
mussen, erweitert werden muss. Zwar ist vieles rioch nicht
festgelegt. Die Kostenwahrheit der Strassenrechnungen lasst
immer noch viele Fragen offen. Ich denke da zum Beispiel
daran, dass durch diesen Ertrag auch die Kosten abgedeckt
werden sollten, wenn es um Larmschutzvorrichtungen geht,
wenn es um Sicherheitsvorrichtungen geht, wenn es um ni-
. veaufreie Kreuzungen von Schiene und Strasse geht, beson-
ders auch, wenn es um Gebaudeschaden und um die Folgen

o

N | ! .
‘der Luftverschmutzung schlechthin geht. Wir sind gewillt, die

Bestrebungen fiir eine leistungsabhangige Abgabe des
Schwerverkehrs zu akzeptieren.

Es ist nicht verstandlich, dass gerade das Strassentransport—
gewerbe meint, eine Expansion ins unermessllche sei auf un-
seren Strassen moglich. Das’ stimmt nicht! Machen wir doch

" die Augen auf! Beobachten wir den Verkehr auf den Autobah-

nen, z. B. zwischen Bern und Basel. Dann missen wir erken-
nen, dass der Schwerverkehr die Fahrbahnen dermassen be-
lastet, dass tatsachlich keine Zunahme mehr stattfiriden kann.
Die Umlagerung von der Strasse auf die Schiene muss — be-
sonders fiir den Transitverkehr — unbedingt geférdert werden.
Gerade diese Bestrebungen, besonders Bundesbeschluss C,
sind gesignet, die Umweltsituation und die Lebensqualitat des
Schweizerlandes schlechthin zu verbessern,

Wir bitten Sie, auf die Vorlagen einzutreten und die Linie des
Bundesrates zu unterstiitzen.

Bircher Peter: «Was ist Wahrheit?» rief schon Pilatus ins Volk.

Ueber diesen Vorlagen steht einmal mehr die Grundsatzfrage:
Was ist Kostenwahrheit im Verkehr? Was vorliegt, ist eine wei-
tere Annéherung daran. Dieser weitere Schritt ist richtig. Die
CVP-Fraktion steht dafiir ein. Die Zielsetzung istkiar.

Die Strasse und auch die Schiene missen eine akzeptable
Kostendeckung erreichen. Leider fehlen aber nach wie vor
ausreichende Grundlagen, vor allem was die Erfassung der
externen Kosten anbetrifft: Was kostet L&rm? Was kosten Ver-
kehrsunfdlle? Was kosten Gebdudeschéden? Es purzein
immer wieder wild Zahlen durcheinander. Immerhin wissen
wir von einer Studie — sie stammt allerdings aus dem Jahre
1988 —~, dass Kosten von rund 1 Milliarde Franken allein bei
den Verkehrsunfalien ungedeckt blieben, d. h, zu Lasten der
offentlichen -Haushalte gingen. Al die menschlichen Tra-
ggdien, die mit Unfallen verbunden sind, sind aber nicht bezif-
ferbar.

Eine neue, detaillierte Darstellung Gber Kosten und Nutzen,

externe Verkehrskosten usw. ist auf den Sommer 1993 ange-
sagt —das ist zwingénd. Die Dauerstreiterei zwischen Ver-
kehrsverbanden, Umweltschutzgremier und Behdrden Gber

. 'die Frage, wo nun die Kostenwahrheit liege, solite endlich ein-

mal ein Ende finden.

" Ich postuliere dies hier erneut und ausdruckllch und ersuche

den Herrn Departementsvorsteher vorwértszumachen. Aehn-
lich wie im Energiebereich solite es doch endlich méglich sein,
hier einvernehmliche Regelungen aufgrund erharteter Grund-
lagen zu finden.

Zur Vorlage: Die Verfassungsgrundlagen fir die Schwerver-
kehrsabgabe und die Nationalstrassenabgabe sind auf zehn
Jahre befristet und laufen Ende 1994 aus. Beide Abgaben sind

" nach Meinung unserer Fraktion weiterhin gerechtfertigt, weil,

abgesehen von den externen Kosten, die engeren Betrisbsko- -
sten im Strassenverkehr nicht voll gedeckt werden, minde- .
stens nach den Ausfithrungen der Botschatt nicht. Wir wissen,
das hat sich aufgrund der erfreulichen Zustimmung des Sou-
verans zur Benzingrundzollerhdhung etwas geéndert Es
steht aber fest, dass die Hélfte des Ertrages der Benzingrund-
zollerhdhung zweckgebunden in die Strassenrechnung
fliesst, und wir sehen auch hier die ‘Zweckbindung fir die
Strassenabgaben vor. ‘

Neu sollen auch die Kantone daran beteiligt werden. Und es
geht heute um eine Anpassung dieser Abgabesétze an die
Teuerung, aber auch um die Finanzierung der ganzen Investi-
tionspolitik, der weiterhin grossen Unterhaltsaufwendungen
im Strassenbau.  Die leistungs- und verbrauchsabhangige
Schwerverkehrsabgabe, die Umstellung von der rrlimantir
festgelegten Pauschalgebiihr auf die Leistungs- iw Ver-

' brauchsabhangigkeit solite nach Meinung der CVP-Fraktion

vollzogen werden kénnen.

Im Moment miissen wir noch mit der Pauschalgebiihr weiter-
kutschieren, eine neue Verfassungs- und Kompetenznorm ist
zu begrissen: Es ist aber klar, dass eine Umstellung nur im
Gleichschritt mit den EG-Staaten mdglich ist Ein Alleingang
der Schweiz wére in diesem Bereich unmoglich, sowohi von
der Erhebung als auch von der Konkurrenzfahigkelt unseres
Transportgewerbes her.
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Dass wir aber heute den Schntt zueiner Verfassungsnorm tun,
istschon deshalb sinnvoll, weil das ganze Paket dem Volk un-
terbreitet werden muss. Alle Erlasse, die wir heute beschlies-
sen, unterstehen der Abstimmung des Volkes und der Stande
es sind Regelungen auf Verfassungsstufe.

Abschliessend halte ich namens der CVP-Fraktion fest: Ja zur
Weiterfithrung der Schwerverkehrsabgabe ohne System-
wethsel und zur teuerungsbedingten ErhShung der Pau-
schalabgabe; Ja zur Weiterflihrung der Nationalstrassenab-
gabe mit der teuerungsbedingten Anpassung; Ja zu einem
Bundesbeschluss fiir eine Verfassungs- und Kompetenznorm
fiir sine leistungs- und verbrauchsabhéngige Schwerver-
kehrsabgabe —in Zusammenarbeit mit den EG-Staaten.
Dringliche Forderung an den Bundesrat: Die Studien im Be-
reich Kostenwahrheit im Verkehr sind voranzutreiben und so
2u vertiefen, dass endlich eine gemeinsame Basis gefunden
wird und die seit Jahren andauernden Grabenkriege, hier Ver-
kehrsinteressen und dort 6ffentiiche und Umweltinteressen,
mindestens von der Kostenseite her beendet werden kénnen.
Die Vorlage ist massvoll und vernlinftig; sie eignet sich aber,
wie die bisherige Debatte zeigt, sehr gut fir die Vertretung von
mannigfachen Einzelinteressen. Hier kann die klassische In-
teressenvertretung wieder aufblihen.

Ich vertrete hier auch ein Interesse: das Gesamtinteresse, das
uns gebietet, kleinliche Abgabenzénkereien hintanzustelien
und gesamtverantwortlich zu handeln. Wahren wir doch auch
die Verhéltnisméssigkeit! Das diistere Finanzszenario, das
Herr Bundesrat Stich im Rahmen der Beratung der Finanzord-
rung gezeichnet hat, muss uns doch aufrittein. Jedenfalls ist
es ein Gebot der Stunde, mindestens im Verkehr die effektiv
anfaflenden Kosten annéhernd abzudecken.

Die Vorlage ist vertretbar, Wir sind fiir Eintreten und stellen uns
hinter die Antrage der Kommissionsmehrheit

Herozog: Die politischen Hauptfragen lauten hier: Sollen die
Strassenbentitzungsabgaben weitergefiihrt werden, und soll
die leistungsabhingige Schwerverkehrsabgabe neu einge-
fiihrt werden? Diese beiden Fragen bejaht die SP-Fraktion
klar. Wir sind fr die Weiterfithrung und fur die neue Méglich-
keit der leistungsabhéngigen Schwerverkehrsabgabe.

Wenn wir die Nichteintretensantrdge betrachten, mit denen ei-
gentlich sehr partikulére Auto-interessen vertreten werden
und die teilweise auch sehr ideologisch begrindet worden
sind, missen wir uns grundsatzlich die Frage stellen: Wie ist
diese Vorlage politisch positioniert? Die Verkehrspolitik ge-
hdr, das wissen Sie alle, heute europaweit, wie die Arbeitslo-
sigkeit, die Migration und die Wohnungsnot zu den Hauptpro-
blemfeldern. ,

Etwas ist aber gegentiber den anderen Problemfeldern sehr
speziell: In der Verkehrspolitik sind die Probleme bekannt und
erkannt —zur Erinnerung: ¢

1. die massive Zunahme des Guterverkehrs auf der Strasse;

2. die volkswirtschaftlich nach wie vor falsche Aufteilung auf
die Verkehrstrager zugunsten der Strasse bei gleichzeitiger In-
vestitionsbenachteiligung der Schiene;

3. die Umweltbelastung, Stichwort: der CO,-Ausstoss, der in
Europa seit den siebziger Jahren bis heute um gegen 80 Pro-
zentangestiegen ist;

4. der Energieverbrauch: Sle wissen, der Benzinverbrauch
wird bis zum Ende dieses Jahrtausends noch um etwa einen
Viertel zunehmen;

5. die mangelnde Sicherheit: éinerseits Unfallgefahr und an-
dererseits Transport geféhrlicher Gter.

Was in der Verkehrspolitik noch speziell ist: Es ist nicht nur so,
dass die Probleme erkannt und bekannt sind. Es gibt beigen-
weise Forschungsberichte, die alles belegen, die alles darstel-
len, die die Ziele richtig prasentieren, die Losungen vorschla-
gen. Nur gibt es auf politischer Ebene selten genug Ent-
scheide dazu.

Ziele unid Losungsvorschiage lauten wie folgt:

1. Einddmmung des Verkehrswachstums, heute in erster Linie
auf der Strasse: Das heisst Aufhdren mit der Angebotspla-
nung, insbesondere bei der Strasse, und Begrenzung der
Nachfrage.

2. Kostenwahrheit: Das heisst in erster Linie: Die Strassenbe-
niitzer milssen einerseits fiir alle Kosten der Beniitzung der in-
frastruktur, aber andererseits auch filr die externen Kosten auf- _
kommen. Externe Kosten heisst — das ist keine Unbekannte,
dariiber gibt es beigenweise Forschungsberichte, Diskussio-
nen; es sollte nur endlich ein politischer Entscheid gefallt wer-
den —: Unfallkosten, Kosten wegen Larmschutz, Energiever-
brauch, Bodenbeanspruchung; alles quantifizierbar, alles be-
kannt -

3. Den unvermeidiichen Verkehr von der Strasse auf die
Schiene verlagern.

4. In der Raumplanung und auch in der Produktion endlich
eine verkehrsérmere Siedlungs- und Produktionsstruktur an-
streben, bloss verkniipft mit dem kombinierten Verkehr.

All dies ist bekannt, hinlanglich bekannt; es braucht keine wei- -
teren Forschungsberichte mehr, sondern politische Ent-
scheide. Diese sind in der heutigen Verkehrspolitik schwierig,
da hiiben und driiben leider — wir sehen das teilweise auch an
den Nichteintretensantrdgen — nicht die reine Vernunft vor-
herrscht, sondern eher ideologie und Partikularinteressen im
Vordergrund stehen, insbesondere was das Automobilge-
werbe betrifft.

Diese Vorlagen sind in den Augen der sozialdemokratischen
Fraktion ein minimaler Schritt in Richtung Kostenwahrheit und
in Richtung Verursacherprinzip. Das ist nicht das gleiche wie
Lenkungsabgaben. Es hat niemand behauptet—weder vorher
noch in der Kommission, noch 1983, als hier diskutiert und
entschieden wurde —, dass die Schwerverkehrsabgabe und
die Vignette irgendwelche Lenkungsabgaben seien. Aber
diese Strassenbeniitzungsabgaben sind eindeutig ein richti-
ger und ein minimaler Schritt Richtung Kostenwahrheit und
Richtung Verursacherprinzip.

Was wir brauchen, ist eine stufenweise und substantielle Erho-
hung der Transportkosten. Diese substantielle Erhéhung der
Transportkosten ist die Voraussetzung far den Erfolg einer ver-
kehrspolitischen Strategie. Alles andere hat keinen Sinn, alles
andere wird ins Fiasko fithren. Das ist keine Erfindung der
Schweiz. Das wissen wir heute europaweit.

Das wichtigste Instrument, das heute auch wieder von seiten
des Automobilgewerbes bekampft wird, ist die leistungs-

abhéngige Schwerverkehrsabgabe geméss Bundesbe-
schluss C. Diese Vorlage betrachten wir als die wichtigste der
drei Vorlagen.

Wir sind der Ansicht — dazu gibt es auch wieder Forschungs-
berichte, Dutzende, Hunderte —, dass der Strassenverkehr
nicht genug an seine Kosten bezahlt. ich mdchte thnen nur ein
Beispiel nochmals in Erinnerung rufen — es geht dabei nicht
um dlle externen Kosten, nicht um weiss ich was, sondern le-
diglich um die Unfallkosten, die Kosten infolge von Verkehrs-
unféllen (Personenschaden, Sachschéden, Rechtsfolgeko-
sten, Produktionsausfélle usw.) — Der Strassenverkehr verur-
sacht Schaden in der Gréssenordnung von 5,3 Milliarden -
Franken. Die Strassenbenitzer tragen davon nicht einmal
30 Prozent selbst. Der Rest der Kosten wird von jenen, die als
Opfer dastehen, und vor allem von der Oeffentlichkeit getra-
gen. Das ist nicht nur keine Kostenwahrheit, das ist politisch
verantwortungslos. Auf keiner anderen politischen Ebene ha-
ben wir eine derartige Nichtbetelligung der Verursacher, eine
derartige Belastung der Oeffentlichkeit im Hinblick auf Dinge,
fir die die Oeffentlichkeit nicht verantwortlich ist.

Solange die Kostenwahrheit nicht einmal im Ansatz besteht,
solange hier aus allgemeinen Steuermitteln — aus einer mo-
mentanen Laune heraus, wie im letzten Dezember in der Bud-
getdebatte — irgendwelche Strassenabgaben und Strassen-
ausgaben beschlossen werden, sind solche Strassenbeniit-
zungsabgaben, die librigens lediglich weltergefiihrt werden,
politisch unerlésslich.

Wir sind in der sozialdemokratischen Fraktion der Meinung,
dass bei den beiden Neuerungen die Anpassung an die Teus-
rung in Ordnung, richtigist, dass hingegen die Zweckbindung
falsch ist. Ich werde in der Detailberatung noch darauf zurtick-
kommen: Die Zweckbindung ist finanzpolitisch und verkehrs-
politisch falsch.

Ich bitte Sie, die Nichteintretensantrége allesamt abzulehnen.
Die Art und Weise, wie wir hier jetzt Verkehrspolitik betreiben,
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ist mihsam; Herr Bircher Peter hat tellwelse darauf hingewie-
sen. Es besteht heute — wie in anderen Bereichen der Politik,
wie friiher in der Energiepolitik — nicht der geringste Konsens,
nicht einmal die Bereitschaft, Richtung Konsenslésung zu ar-
beiten.

Da kommt Herr Miesch mit einem N|chtemtretensantrag da-

her. Er glaubt, die Wirtschaft zu kennen, und meint, dass er mit
diesem Nichteintretensantrag fir die Wirtschaft etwas Gutes
tue. Genau das Gegenteil ist der Fall. Die Wirtschaft wére
daran interessiert, dass der Transport nicht einen Selbstzweck
darstellen, sondern. kostengerecht beurteilt wiirde. Das. ist

real: Man strebt heute in der Wirtschaft einen optimalen Mittel-

einsatz an; der Transportkann ja uberhaupt nicht Selbstzweck
sein.

Wenn Sie meinen, diese Vignette und diese wirklich niedrige
Schwerverkehrsabgabe belasteten. die Wirtschaft, dann ha-
ben Sie eine schlechte Meinung von der Schweizer Wirtschatft.
fch bin absolut der Auffassung, dass wir auch im Bereich des
Verkehrs — wie in der Energiepolltlk je langer, je mehr zu ei-

ner konsensfahigen, tragfihigen Politik kommen missen. Wir -

missen davon wegkommen, dass nur noch ldeologie und
Partikularinteressen die Politik in diesem Bereich bestimmen.
Ich bitte Sie, jetzt den Vorlagen — die nichts Neues bedeuten —,
der Weiterfiihrung der Strassenbenitzungsabgaben, .zuzu-
stimmen und die Nichteintretensantridge abzulehnen.

M. Cavadini Adriano: Le groupe radical soutient I'entrée en
matigre sur la redevance sur les poids lourds et sur la vignette
autoroutiére, Il refuse donc les propasitions de non-entrée en
matiére qui ont été déposéeés a ce sujet Par contre, il n'ac-
cepte pas aujourd’hui le nouvel article constitutionnel pour
une taxe liée aux prestations, qui figure dans I'arrété C. C'est
M. Fischer-Seengen qui expliquera les raisons du refus de la
part du groupe radical. .

En ce qui concerne la redevance sur les poids lourds, nous la
soutenons pour les trois raisons principales suivantes:

1. Le compte routier montre que lataxe actuelle ne couvre pas
entiérement les colits provoqués par le trafic lourd. Il y a,

d’aprés le dernier compte routier qu'on nous a montré, une .

couverture d’environ 82 pour cent. Il nous apparait donc justi-

fié de continuer & percevoir cette taxe pour essayer de couvrir

les frais occasionnés par cette catégorie d’usagers. Suppri-

mer laredevance provoquerait donc dans le compte routier un,
excédent de frais considérable et, & notre avis, cette attitude

n’est pas justifiable.

2. La taxe actuelle de type. forfaltaire est assez simple et n'a .

pas créé de graves problémes ‘d’application, soit envers les
Suisses, soit envers les transporteurs étrangers. ’
3. La Confédération ne peut pas renoncer aux receites de
cette taxe (133 millions de francs en 1991, 136 millions de
francs en 1992), surtout aujourd'hui avec les difficultés finan-
ciéres des comptes de I'Etat 1l faut tenir compte ici qu'a
I'alinéa 6 de l'article 20 on introduit une nouveauté dans le
sens que cette taxe sera utilisée comme la surtaxe sur les car-
burants, donc en fonction des besoins routiers. C'est aussi
pour cette raison qu'il est justifié de voter encore cefte rede-
vance dont profiterons aussi les cantons et les communes
* avec un pourcentdge d'environ.12 pour cent.
Toutefois, le groupe radical n'a pas suivi entiérement les pro-
positions du Conseil fédéral et de la majorité de la commis-
sion. En particulier, nous voulons éviter des discriminations
entre différents types de transports routiers, véhicules articu-
Iés et trains routiers, par exemple, et en méme temps nous ne
voulons pas frapper trop durement le trafic lourd suisse qui est
en premier lieu un trafic national servant les intéréts de notre
économie et ceux de notre-population. Sans oublier qu'une
taxe forfaitaire trop élevée punit les poids lourds qui parcou-
rent un nombre limité de kilomeétres par année,’ par rapport &
‘ceux qui circulent beaucoup.
Donc, pour ces raisons, le groupe radical soutiendra a
Particle 20 alinéa 6 la proposition de minorité |.
En ce qui concern2 la vignette autoroutiére (200 mnlllons de
franes I'année passée), nous la soutenons en tant que contri-
bution au compte routier pour la couverture des co(its provo-

queés par les usagers des autoroutes. Aujourd’hui, le compte

~

routier montre, avec lavignette actuelle, une couverture d’en-
viron 87 pour cent. Les modalités de perception de la vignette
sont trés simples et n'ont pas posé de problémes. En‘tout cas,
elle reste trés modeste si on la compare aux taxes de péage
prélevées dans les nations qui nous entourent De plus, le pro-
duit de cette vignette autoroutiére sera aussi affecté a I'avenir
en fonction des critéres utilisés pour la surtaxe sur les carbu-
rants, et les cantons et les communes recevront environ le
12 pour cent du produit de cette vignette. Nous ne pouvons
pas comprendre que I'on veuille combattre une augmentation
de 10 francs par année de cette vignette — 40 francs reste une
proposition trés modeste, comme je le disais — et méme que
I'on veuille refuser 'entrée en matiére sur cette forme de per-
‘ception. :

“En conclusion, en ce qui concerne les deux premiers arrétés,

nous acceptons I'entrée en matiére, la proposition de la
minorité | concemant la redevance sur le trafic lourd et la pro-
position concernant 'augmentationde 10 francs delavignette
autoroutiére, '

" Fischer-Seengen: Die FDP-Fraktion beantragt Ihnen, wie be-

reits angetont, Nichteintreten auf den Bundesbeschluss C.
Heute beraten und beschliessen wir Gber die Verlangerung
und Anpassung von zwei Verfassungsbestimmungen (iber die
pauschalen Verkehrsabgaben. Gleichzeitig sollen wir heute
geméss Bundesrat ebenfalls liber eine Verfassungsbestim-
mung beraten und beschliessen, welche geeignet ist, diese
beiden Verfassungsbestimmungen bereits abzulbsen. Wir
handeln also nach defm Motto: «Meister, die Arbeit ist fertig,
soll ich sie gleich flicken? Das ist ein unhaltbares Vorgehen
eines Verfassungsgebers, denn die Bundesverfassung ist
nicht irgendeine Verordnung, die man alle 14 Tage einmat ab-
andern kann, sondern die Verfassuny ist auf langfristige Gel-
tung ausgerichtet. Sie ist das Grundgesetz unseres Landes. .
Das Hauptargument, welches nun geltend gemacht wird, be-
steht darin, dass man bereit sein will, in dem Zeltpunkt eine
Aenderung vornehmen zu kénnen, wenn die EG eine entspre-
chende Vorlage verabschiedet. Aber, es ist ja vdllig unklar, in-
welche Richtung die EG tatséchlich gehen wird; es stehen
bloss vage Andeutungen im Raum. Man weiss auch gar nicht,
ob die EG je eine solche Abgabe beschliessen und erheben
wird. Da ist es doch voreilig, wenn wir bereits heute eine solche
Verfassungsbestimmung verabschieden und uns wieder-ein-
mal papstiicher als der Papst selber benehmen und das még-
lichst rasch nachvoliziehen wollen! R
Verfassungsgebung «auf Vorrat»ist ein Unding Man soll dann
legiferieren, wenn man weiss, was man will, wenn der Anlass
dazu da ist, weshalb eine solche Aenderung Gberhaupt vorge-
nommen werden muss. Diese Verfassungsgebung, die der
Bundesrat vorschldgt, ist nicht kluge Voraussicht, sondemn
voreiliger, unsinniger Aktivismus, der eines Rechtsstaates un-
wrdig ist.

Ich bitte Sie, auf den Bundesbeschluss C nicht einzutreten.

Zwygart: Die LdU/EVP-Fraktlon |st fir Eintreten auf diese drei
Vorlagen. Aus Vernunft- und Sachgriinden verwenden wir uns
fiir diese Vorlagen. Aus finanzpolitischen Griinden miissen wir
eintreten, und das Gezank um die 10 Franken bei der Vignette
zum Beispiel finden wir kleinlich.

Wir stellen fest: Die Zahl der Fahrzeuge nimmt zu. Die Anzahl
gefahrener Kilometer nimmt zu. Der Verkehr.auf der Schiene
und auf der Strasse wachst, und Wachstum kann nicht unbe-
grenzt sein: Irgendwann ist der Stau programmiert Ohne
Masshahmen werden wir in den Infarkt hineinlaufen.

Woher kommt das? Der Verkehr ist zu billig, und wir sind in die-
sem Bereich nach wie vor zu sorglos. Die Kostendeckung
stimmt nicht. Die Kostenunterdeckung im Strassenverkehr —
auch im Schwerverkehr — ist scheinbar ein Streitpunkt der Ex-
perten. Aber wenn wir gesamtheltllch zu denken beginnen,
werden wir zugeben miissen, dass die Kosten, die wir heute
nicht begleichen wollen, spéater einmal mit Zins und Zinses--
zins eingeforder. werden. Altlasten kommen immer wiederans -
Tageslicht, nicht nur beim Kehricht und beim Sondermiill, son-
dern auch anderswao, bei der Belastung der Gewasset oder
eben beim Strassenverkehr.
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Die Schweiz hatim europaischen Verkehr ging Drehschelben-
funktion. In bezug auf «saubere» Fahrzeuge waren wir einmal
Spitzenreiter und hatten damit eine Leitplanke gesetzt, die Wir-
kung z¢igte. Auch im Schwerverkehr sind wir vorangegangen,
und die Abgaben, die wir hette beim Schwerverkehr und bei
der Benltzung der Nationalstrassen (Vignette) kennen, ‘sind
ariderswo in Diskussion. Ueber kurz oder iang werden auch
andere Staaten zu dieser Massnahme greifen.

Unsere Fraktion begriisst die Anpassung der Strassenbenit-
Zungsabgaben an die Teuerung. Die Zweckbindung und die
Beteiligung der Kantone hingegen begriissen wir nicht,
stimmen aber trotzdem zu. Wenn der Verkehr als Gesamtsy-
stern betrachtet wird, ist nicht einzusehen, warum Geld aus
den Strassenben(tzungsabgaben nicht anderen Verkehrstré-
gern zugute kommen karin. Mit sektoriellem Denken wird
atich im Verkehrsbereich die Entsolidarisierung weiter gefor-
dert, und wenn das Gesetz des Stérkeren und des Méchtlge-
ren im Verkehrswesen Raum greifen sollte, wiirde zuviel in
Frage gestelit.

Die Weiterfilhrung von Vignette und Schwerverkehrsabgabe
ist ein Minimum, mehr nicht Vor diesem Hintergrund begriis-
sen wir es, dass wenigstens fiir eine zweite Phase die lei-
st&ngsabhﬁhgige Schwerverkehrsabgabe ermdglicht werden
soll. Wir sind also auch fir den Bundesbeschiuss C. Diese
Form der Abgabe ist ein Schritt hin zur Kostenwahrheit, dies
vor aflem auch beim Giiterverkehr. Unser Verkehrsminister,
Herr Bundesprasident Ogi, hat woh! fir die Schweiz mit seinen
Kotfégen noch marnichen Strauss auszufechten, bis diese Ein-
sicht europaweit gewachsen ist und es zu einem Konsens
kommt. Abér wir sind zuversichtlich, dass es gelingen wird.
Weil wir den Termin der Einfithrung nicht kennen, findet es die
LdU/EVP-Fraktion richtig, dass keine Geltungsdauer vorgese-
Henist, damit diese Uebergange klappen.

Die unbefristéte Verankerung der Strassenverkehrsabgaben
mitder Méglichkeit der Teuerungsanpassung auf dem Verord-
nungsweg ist berechtigt

Noch ein Wort zu den vielen Minderheitsantragen: Wir steflen
fast, dass man mit dem Auto politisieren kann. Damit zeigt sich
einmal mehr, dass die Strasse ein Schlachtfeld ist. Aber wir
lassen uhs durch das Brummen der Vertreter der schweren
und teichten Brummer nicht beeindrucken.

Wit lehnen die Nichteintretensantrage daher ab und hoffen auf
Zustimmung des Rates bei allen drei Vorlagen.

Frau Diener: Ich nehme mir seit 08.00 Uhr die Miihe, genau
zuzuhbren, was hier zu diesen beiden Abgaben, der Auto-
bahnvignette und der Schwerverkehrsabgabe, gesagt wird.

Und ich muss sagen, ich bin sehr erstaunt: erstaunt Gber die
kisinkarierten Partikularinteressen, die sich eigentlich nur auf
das eigene Portemonhaie reduzieren. Ich bin erstaunt, dass
Herr Friderici Charles, Herr Miesch und Herr Dreher nicht ein-
treten wollen; dass sie die Gesamtuberlegungen 2u unserer
Mobilitatsproblematik beiseite fassen und sie hier auch kein
Wort iiber eine gesamtvolkswirtschaftliche Verantwortung
Aussern; sondern dass ihre Aeusserungen sich nur auf die Ar-
gurnente der Autolobby, auf die Interessen der LKW-Besitzer

reduzieren. lch muss sagen, von Volksvertretern erwarteichei-

gentlich ein bisschen ein grésseres politisches Spektrum.

Fiir mich ist das, was heute morgen an diesem Mikrofon wie-
der passiert, ein Trauersplel der Lernunfahigkeit und der
Selbstbefriedigung in alten Grabenkampfen. Genau diese
Kreise, die auf diese Vorlagen jetzt nicht eintreten wollen, stel-
len sténdig neue Forderungen an Strasseninfrastrukturen und
postulieren eine weitere Forderung der Mobilitat auf der
Strasse, oline dann bereit zu sein, wenigstens_die volkswirt-
schaftlichen Kosten dafir zu tragen. Denn gerade die Ver-
knappung unserer 6ffentlichen Gelder steht immer haufigerim
Widerspru’ch zu den Begehrlichkeiten und zu den Kosten von
nieusn Verkehrsinfrastrukturen; das Wehklagen dartiber ertont
gleichermassen von den Schisnenbauern und den Strassen-
bauern, Oft wurde — und wird immer noch —grossziigig weiter-
geplant, allerdings ohne die Frage zu beantworten, wer Ian-
gerfristig diese Kosten tragen kann.

Die Forderung der griinen und okologlschen Kreise hier im
Saal, die massiven Strassenbaukosten urid die Unterhaltsko-

sten sowie die entstehenden externen Verkehrskosten nach
dem Verursacherprinzip den Strassenbenutzennnen und
Strassenbeniitzern zu Gberbiirden, wurde tber Jahire immer
wiedér bekdmpft und abgelehnt In diesem Zusammenhang
tuss ich auch unser Bedauern dariiber dussern, dass die Un-
terlagen Gber die Rechnung der externen Kosten und des Nut-
zens immer noch nicht vorliegen. An sich wurden sie auf An-
fang dieses Jahres angekiindigt Jetzt heisst es: Sommer
1993; es kann auch sein, dass es wieder Herbst und wieder
Winter wird. Wir sind der Meinung, dass dieses$ so dringende
Thema jetzt endlich in der Kommission fur Verkehr und Fern-
meldewesen und im Plenum ausdiskutiert werden miuisste. Wir
hoffen sehr, Herr Bundespréasident Ogi, dass uns diese Unter-
lagen in diesem Fruhjahr zur Verfligung gestelit werden.
Heute bietet sich nun die Gelegenheit, auf einen dieser Punkte
zurlickzukornmen. Die leeren Kassen des Bundes sowie die
Notwendigkeit, die Autobahnvignette und die Schwerver-
kehrsabgabe neu zu regein, sind die auslésenden Faktoren.
Wir sind der Meinung, dass diese Faktoren auch mitfolgenden
Realitdten verkniipft werden muissen:

1. Wir verzeichnen wachsende Grossinvestitionen flir die Bah-
nen, die von sinkenden Ertrdgen im Personen- und im Glter-
bereich begleitet sind.

2. Wir verzeichnen massive Investitionsbedtirfnisse fir den
Strassenbau mit einer heute schon ausgewiesenen Unter-
deckung der Strassenrechnung.

3. Wir verzeichnen wachsende Kosten im Oekologie- und Ge-
sundheitsbereich als Folge unserer Mobilitat

All diese Fakten miissten doch bei lhnen endiich ein gewisses
Umdertken bewirken.

Gefreut hat mich das Votum von Herm Bircher Peter. Bei der
CVP spirt man, dass im Bereich der Mobilitat neue Wege ein-
geschlagen werden. Das war fiir mich heute morgen einer der
wenigen Voten-Lichtblicke.

Wir Grinen sind der Meéinung, dass die Vérkehrsabgaben

. baldmdglichst nach dern Leistungs- und Emissionsprinzip zu

erheben sind, mit Einbezug der externen Kosten. Wir sind wei-
ter der Meinung, dass die Verwendung dieser Abgaben fiir
den Gesamtverkehrsbereich und nicht nur einseitig und
schwergewichtig fir einen einzeinen Verkehrstrager zu be-
schliessen sind. Spéatestens seit der Neat-Diskussior ist uns
doch allen klargeworden, dass die Finanzprobléme der Bahn
nicht losgeldst von der Strassenpolitik — und umgekehrt - be-
trachtet werden kénnen. Diese beiden Verkehrstrager sind
wiederum verkn(pft mit den externen Kosten, die sie beide,
wenn auch in unterschiedlicher Stérke, verursachen.

So sollten wir endlich dazu kommen — Herr Herczog hat das
bereits angetdnt ~, die alten Grabenkampfe auf dem Gebist
des Verkehrs aufzugeben und rnit einer gemeinsamen Strate-
gie sinnvolle Lsungen anzustreben.

"Wir Griinen sind fir Eintreten auf diese beiden Vorlagen, afler-

dings nur mit bedingter Begeisterung. Bedingt aus folgenderi
Granden: Die notwendige und langst geforderte Leistungsab-
hangigkeit wird ein weiteres Mal verschobeh, und wir zetnen-
tieren heute fiir weitere Jahre eine Ungerechtigkent die jegli-
che lenkende Furiktion vermissen Idsst Die festgehaltene Ori-
entierung am diesbeziiglichen, hypothetlschen Entscheid vor
seiten der EG garantiert uns weder einen verbindlichen Zeit-
punkt noch eine dkologisch sinnvolle Ausgestaltiing.

Auf Ablehnung stosst das bundesrétiiche Ansinnen, diese
Abgaben mit einer Zwéckbindung zu versehen. Die Zweck-
bindung der zu entrichtenden Abgaben wird ja neu an Artikel
36ter BV gekniipft und soniit den aligemeinen Bundesmitteln
entzogen. Solange wir aber Artikel 36ter in der bisherigen en-
gen Zweckbindung belassen, widerspricht dies einer vernetz-
ten Verkehrspolitik, wie ich sie eingangs verlangt habe.

Wir Griinen sind der Meinung, dass zum Beispiel Defizite des
Schienen-Huckepackkorridors ebenso von diesen Verketirs:
abgaben gedeckt werden sollten wie auch die massiven Bau-
kosten bei der Erstellung des 4-Meter-Eckhdhen-Schienen-
korridors durch den Lotschberg, der ja nur wegen den zu ho-
hen LKW gebaut werden muss.

Wir Grilrien wenden uns also gegen diese neue Zweckbin-
dung, solange Artikel 36ter so eng ausgelegt und angeweh~
det wird wie heute. Wir werden noch in dieser Woche eirien
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Vorstoss ennrelchen damit diese Zweckbindung ge|ockert
wird.
Wir bedauern, dass der rasche Usbergang zur Lelstungsab-
héngigkeit, der volle Einbezug der externen Kosten und die fi-
nanzielle Verkniipfung der einzelnen Verkehrstrager heute bei
beiden Vorlagen nicht statifinden. So sehen wir denn diese nur
als Uebergangslosung an und erwarten in Bélde sin effizien-
tes, leistungsabhéngiges Abgabesystem. Eine Verfassungs-
grundiage daftir ist im Beschlussentwurf C vorgesehen.
Wir sind flr Eintreten auf die Entwiirfe A und B, weil uns dasim
' Rahmen der Kontinuitét richtig zu sein scheint. Sollten aller-
dings die durch die Antrdge der Autolobby vertretenen Partiku-
larinteressen, verkniipft mit der Zweckbindung, eine Mehrheit
in diesem Saal finden, behalten wir uns die Ablehnung vor.

M. Spielmann: Dans le projet de prorogation des redevances
sur le trafic des poids lourds et des différentes taxes relatives &
la circulation routiére se profile un probléme de fond, celui du
coiit du trafic public et du trafic pnvé plus particuliérement le
co(it du transport ferroviaire et le colt du transport routier. On
déja eu 'occasion d’en discuter & plusieurs reprises et je crois
qu’on aura 'occasion d'y revenir, notamment & la suite du dé-

pbt du «livre vert» et des différentes propositions qui y sont .

contenues. Ce qui vient immédiatement a P'esprit, quand on
examine les différents rapports et documents qui sont présen-

tés, c'est qu’on n’arrive pas a présenter le colt global du trafic |

routier et qu’on n'est pas en mesure de présenter les colts in-
duits par le trafic routier — je pense notamment aux colts so-
ciaux, a tous les colts qui résultent du trafic, de la pollution et
de l'utilisation des routes. Dans ce pays, on ne parle pratique-
ment plus de la poliution et du dépénssement des foréts qui
étaient tellement a I'ordre du jour voici simplement quelques
années.

Pour nous, il semble donc nétessaire de tracer une politique
cohérente en la matisre et de faire payer au trafic routier les
colits induits qui en résultent. Autravers de telles propositions,
il s’agit aussi de permettre une comparaison et de favoriser le
transport du matérie! lourd par le chemin de fer. Il faut égale-
ment mettre & profit et utiliser le plus intelligemment possible le
potentiel que nous avons et qui est quasiment unique au

monde: les infrastructures ferroviaires qui permettentdetrans« .

férer une bonne partie du trafic routier des poids lourds vers le
chemin de fer. Je crois que ¢'est au bénéfice de 'ensembleé de
la population. i

Sinous ne sommes pas capables aujourd’hui de présenter les
comptes détaillés qui résultent de I'utilisation des routes, nous
devons soutenir toutes les démarches qui favorisent le trafic
ferroviaire et faire payer le colt rée! — c'est loin d'étre le cas ac-
tuellement - du trafic des poids lourds, ne serait-ce que par

égard a la pollution qui en résuilte et a la volonté d'utiliser les'

investissements considérables que nous consacrons au che-
min de fer qui doivent ainsi trouver une rentabilisation plus fa-
vorable que ce n’est le cas actuellement.

Volimer, Berichterstatter: Diese Elntretensdebatte hat néch
einmal deutlich gezeigt, wie tief die Graben in der Verkehrspo-
litik heute offenbar sind. Es geht bei diesen Vorlagen doch
nicht darum, dass wir jetzt das Transportgewerbe verteufeln
oder so tun, als wiirden wir mit diesen Vorlagen das Lastwa-
gengewerbe verbieten oder die Bedingungen der schweizeri-
schen Wirtschaft im Transportbereich verschlechtern.
Ich méchte noch einmal unterstreichen — die Kommission hat
das deutlich zum Ausdruck gebracht ~: Es geht mit dem Ein-
treten’ auf diese Vorlagen einzig und allein ‘darum, etwas
durchaus Bewéhrtes, Anerkanntes, vom Schweizervolk be-
reits vor zehn Jahren Gutgeheissenes weiterzufiihren. Wenn
wir nicht eintreten, lassen wir die Autobahnvignette und die
Schwerverkehrsabgabe aus Abschied und Traktanden falten.
All diejenigen, die heute bessere Vorschlége gemacht haben,
werden damit ihre Vorschldge nicht verwirklichen kdnnen.’
Hier ist wirklich das Bessere der Feind des Guten. Wenn wir
nicht eintreten, geben wir diese heutigen Verkehrsabgaben er-
satzlos aus der Hand. ich meine, das kann nicht der Wille die-
ses Rates sein.

/

Der Bundesrat hat in der Kommission mit Nachdruck darauf
hingewiesen, dass es ihm ein Anliegen sei, seine Kompetenz
auf Verordnungsebene im Bereiche des Huckepackverkehrs
auszunitzen, damit der Huckepackverkehr mit diesen Stras-
senabgaben, wenn sie verlangert werden, nicht zusétzfich
benachteiligt wird. Er hat diese Kompetenz, und ich hoffe, der
Bundesrat wird hier auch noch entsprechend Klartext
sprechen.

Ich bitte Sie im Namen der Kommnssnon bzw. der Kommis-
sionsmehrheit: Lehnen Sie die Nichteintretensantrage ab. Wir

missen eintreten, wir missen diese Vorlagen verlangern .. -

(Bundesbeschitisse A und B}, und wir wollen mittels Bundes- -
beschluss C eine Verfassungsgrundlage schaffen, damit wir

- in diesem Rat in Zukunit Gberhaupt eine modeine, eben lei-

stungsabhangige Schwerverkehrsabgabe diskutieren kén-
nen. Ohne Verfassungsgrundiage wird es uns nicht méglich
sein, diese Aufgabe in diesem Rat Gberhaupt gesetzgeberisch
anzugehen Mit dem Bundesbeschluss C wollen wir die Vor-
aussetzungen dafiir schaffen.

Ich bitte Sie im Namen der Kommission bzw der Kommis-
sionsmehrheit: Lehnen Sie die Nichteintretensantrdge ab.
Stimmen Sie flr Eintreten. Wir wollen diese Vorlagen heute be-
raten; wir wollen, dass die Autobahnvignette und die Schwer-
verkehrsabgabe verlangert und angepasst werden kdnnen,
und wir wollen eine Grundlage fir eine moderne, zweckmés-
sige, lelstungsabhanglge Schwerverkehrsabgabe schaffen,
wie sie heute Uberall in Europa diskutiert wird.

M. Saccla, rapporteur: Je pense que le débat que nous ve-
nons d’entendre a bien montré les: difficultés & trouver un
consensus. M. Thiir a dit & cette tribune que les difficultés de
consensus dans ce domnaine s appro&hent de celles touchant
la politique énergétique. Je pense qu’on est facilement pro-
phete en disant que, dans ce domaine, les difficultés de trou-
ver un consensus ont dépassé ou vont dépasser largement
celles que I'on a dans la politique énergétique.

Le consensus sur la motorisation, sur le développement éco-
nomique, sur le développement des infrastructures, qui a ca-
ractérisé les années du boom économique, s'est déﬂnitive-
ment effrité & partir du début des années septante, quandona
vu les conséquences négatives de cette évolution. Un nou-
veau consensus dans ce domaine, basé éventuellement surla
qualité de la vie, la protection de I'environnement, est loin
d'étre a la portée de la politique actuelle. La médiation politi-
que dans ces domaines est trés difficile, soit & cause du fonc-
tionnement des institutions démocratiques, soit & cause des
caractéristiques de la société actuelle, soit a cause de la na-
ture méme du probléme des transports. Mais I'essai glie I'on
fait avec ces arrétés, en particulier avec 'arrété C, c’est quand
méme d’ouvrir une voie qui devrait amener a I'application des
instruments économiques dans la politique des transports, et
qun est vraissmblablement la seule réaliste dans un domaine
oll,un consensus n'est pas atteint 1! ne reste plus qu'a utiliser
ces instruments qui devraient en tout cas permettre 4 moyen
et long terme d’obtenir des résultats. i

C'est la raison pour laquelle, au nom de la grande majonté de
la’commission, je vous invite & repausser les propositions de
non-entrée en matiére sur les trois arrétés que rious avon$ &
traiter aujourd’hui.

. Bundesprasident Ogi: Nach all dem Gehéﬁen ist es nicht

ganz einfach, hier all die verschiedenen Bemerkungen und
vor aliem die Einstellungen unter einen Hut zu bringen, Fardie
einen geht diese Vorlage vie! zu weit, und fiir die'anderen geht
sie viel zu wenig weit. Aber ich méchte dem Rat hier schon klar

* sagen: Wir kdnnen und wir diirfen nicht ein sogenanntes Be-

troffenheitsgesetz machen, sondern wir miissen im interesse
des Landes und im Interesse einer guten, zukunftstrachtigen
Verkehrspolitik diesen Mittelweg gehen, den Ihnen der Bun-
desrat heute mit dieser Vorlage vorschlagt

Wir missen dieses Gesetz mit einer 6kologischen Verantwor-
tung, verbunden mit einer 6konomischen Vernuntt, angehen.
Wir missen aufhéren, immer wieder zu fordern, aus diesem
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L»and Schweiz sei sozusagen ein Erstklasshotel zu bauen. Das
haben wir gemacht Aber wenn jch dieses Erstklasshotel be-
trachte, dann habe ich manchmal den Eindruck: Wir sind nicht
bereit, die sanitarischen Installationen zu akzeptxeren Wir
brauchen eben die Toiletten fiir die Entsorgung, wir brauchen
auch die Heizung, wir brauchen die Liiftung. Und d‘as alles will
'man nicht mehr. In diesem Zusammenhang ist eine Anpas-
sung an eine neue Mentalitat dringend notwendig. .

Die Vignette und die Schwerverkehrsabgabe haben wir seit
1985. Sie werden somit seit acht Jahren erhoben. Die Erfah-

" rungen sind nicht so schiecht, wie sie hier von den Herren Dre-

her, Friderici Charles, Miesch und Giezendanner dargestelit
wurden.

Es ist auch nicht ganz fair, Herr Giezendanner, wenn man ge-
gen etwas ist, einfach zu sagen, die Vorlage sei unserids. ich
wiirde meinen, es ist auch unserits, wenn man sie einfach so
abqualifiziert. Sie missen auch zur Kenntnis nehmen, Herr
Giezendanner, dass sich europawsit in den letzten acht Jah-

, ren das Klima in Richtung Strassenben(itzungsabgaben ver-

bessert hat. Ich komme nocly darauf zurick.
Schauen Sie nach Deutschland, das heute mehrmals erwéhnt
wurde. Dort hat die Regierung die Einflhrung einer Autobahn-

. vignette beschlossen. Die Einsicht wéchst also, dass man et-

was tun muss. Ich kann thnen mitteilen, dass am letzten Frei-
tag eine deutsche Delegation hier in der Schweiz war und sich
Uber unsere Autobahnvignetfte informieren liess. In Deutsch-
land steht Gbrigens auch eine nochmalige Erhdhung der Mi-
neraldlsteuer um weitere 13 Pfennhige zur Diskussion, wenn
mdglich auf den 1. Januar 1994. Darliber hinaus soll noch
eine Autobahnvignette eingeflihnt werden, und zwar bei Per-
sonenwagen wie bei Lastwagen; dies auch bereits auf den
1. Januar 1894. Darliber verhandeln die Deutschen zurzeit mit
derEG.

Die Delegation, die sich am letzten Freitag bei uns tiber unsere
Erfahrungen erkundigt hat, liess sich auch Gher die von thnen
kritisierte Vignette informieren, Herr Dreher. Es freut mich sefr,
dass unser Vignettensystem fiir die Deutschen ein wenig weg-
weisend ist. Also ist die Vignette nicht so schlecht, wie sie
heute dargestelit wurde. Wenn Sie sich noch daran erinnern,
wie sehr sich die Deutschen 1985 gegen diese Vignette ge-
stemmt haben, dann muss man mindestens sagen: Die Zeiten
andern sich.

Schauen Sie auch nach Briissel. Auch bei der EG wird Gber
die Einfihrung von Strassenbenitzungsabgaben diskutiert.
Ein neuer Richtlinienentwurf der EG-Kommission vom Sep-
tember 1992 will EG-weit Benlitzungsgebiihren zulassen.

Das ist bereits ein Grund, weshalb wir jetzt alle diese Antréage,
die heute morgen gestelit wurden, ablehnen missen. «Gou-
verner, ¢'est prévoir», und das heisst: Nachdem man sich nun
einer neuen europaischen Verkehrspolitik anschiiesst, nach-
dem man einsieht, dass wir so nicht mehr weiterfahren diirfen,

riachdem man einsieht, dass nun gewisse Korrekturen im Ver-

- Kehr dringend notwendig sind, sollten wir heute nicht zurlick-

gehen und das, was wir seit zehn Jahren aufgebaut haben,

lelchtfertig aufgeben. Die EG geht in diese Richtung, die Deut-
schen ebenfalls, und auch die Franzosen und die Italiener ge-
hen in dhnliche Richtungen. Also halten wir an unserem Sy-
stem fest und verlangern wir es!

Wir miissen ehrlich und objektiv zugestehen: Der Verkehrsin-
farkt ist — wenini wir so weiterfahren — zu einer realen Gefahr ge-
worden. Die Mobilitat, insbesondere die Automobilitét, ist
heute zu billig! Wir miissen verniinftig sein, oder wir missen
verntnftig werden.

Werin ich Herm Dreher gut zugeh6rt habe und hore, was er
belm Budget und bei der Rechnung der SBB sagt, dann habe
ich Muhe; hier eine deckungsgleiche Aussage zu finden.. Wir
kénnen nicht sagen, die Budgets und die Rechnungen der
SBB seien miserabel, und auf der anderen Seite hinnehmen,

dass der Strassenverkehr immer billiger wird. So gehtes nicht!
Wir miissen das Verkehrswachstum in den Griff bekommen.
Das Laisser-aller, Laisser-roulef oder Laisser-faire tel quel ist
héute richt mehr méglich. Ein Mittel dazu Ist die Kostenwahr-
heit. Wir wolleri im Rahmen des Transitvertrags diese Kosten-
wahrheit angehen. Wir kémpfen darum; aber wir kampfen
nach dem 6. Dezember 1992 nicht'im Raume, sondern vor der
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Ture, und da lasst man uns manchmal hinein und manchmal
nicht Es wird auch hier schwieriger. Wir miissen das g&-
stehen.

Was Herr Bircher Peter forderte, kénnen wir tun, sobald wir in-
ternationale Koordination und Absprachen getatigt haben. Wir
sind nicht die Insel der Seligen, die zwischen Rom und Narvik
tun und lassen kdnnen, was sie wollen. Aber Sie haben recht,
Heir Bircher, wir brauchen diese Strassenrechnung. Wir brau-
chen diese Kostenwahrheit, aber wir sind nicht alleine, son-
dern wir brauchen eine internationale Koordination, und ‘wir
brauchen ein marktwirtschatftliches Mittel. Das sieht man auch
bei der EG so; deshalb wurde im Transitabkommen verein--
bart, dass dem Strassenverkehr in einer ersten Phase die Infra-
strukturkosten und in einer zweiten Phase auch die Umweltko-
sten angelastet werden sollen.

Bei den Umweltkosten gibt es natfirlich auch ‘eine pohtische
Diskussion Gber die Frage, was wir einbeziehen. Herr Herczog
hat eine'Liste vorgestelit. Ich wiirde noch weiter gehen. Es gibt
noch weitere Elemente, die berucksichtigt werden miissen.
Aber in diesem Punkt werden wir uns bei Philippi wieder-
sehen: Was bezieht man ein, und was kann man nicht ginbe-
ziehen?

Was heisst das im Klartéxt? Es heisst nichts anderes, als dass
wir unsere Strassenbenitzungsabgaben beibehalten sollen
und dass wir flexibel bleiben missen, um die Abgaben spéter

- mit einem europaischen Erhebungssystem koordinieren zu

kénnen. Das gilt insbesondere fir die Schwerverkehrsab- -
gabe. Als leistungsabhéngige Abgabe soll sie eine flankie-
rende Massnahme zur Neat sein. Auch das méchte ich thnen
in Efinnerung rufen. Wir werden die Neat auch mit diesen
Strassenverkehrsabgaben finanzieren heifen. In der Debatte
wurde zum Ausdruck gebracht, dass wir 25 Prozent durch
diese Abgaben finanzieren wollen. Es geht nicht, dass wir auf
der Schiene den kombinierten Verkehr subventionieren und
auf der Strasse den Transitverkehr fast zum Nulltarif fahren fas-
sen. Das mochte ich Ihnen in aller Klarheit sagen.

Welche Erfahrungen haben wir bisher mit den Strassenbentit-
zungsabgaben gemacht? Die Autobahnvignette hat sich gut
eingespielt. Der Betrag von 30 Franken istim Vergleich zu den
Autobahngebiihren in den Nachbarstaaten eigentlich gering.
Bei der Schwerverkehrsabgabe gab es zu Beginn gewisse
Probleme, inzwischen hat sich aber auch diese Aufregung ge-
legt Dabei ist auch von Bedeutung, dass ein 28-Ténner fir
den Transit in Oesterreich bedeutend mehr Strassenbeniit-
zungsgebiihren bezahit als in.der Schweiz. Wir miissen auf-
passen, dass wir den Anteil des Transitverkehrs auf der
Schiene nicht durch eine Lockerung unserer Schwerverkehrs-
abgabe und allenfalls weitere Lockerungen in Frage stellen.
Wir haben heute B0 Prozent des Giitertransitverkehrs auf der
Schiene, und wenn wir nun die Kosten in bezug auf die-
Schwerverkehrsabgabe senken wilrden, milssten wir als Kon-
sequenz damit rechnen, dass noch mehr Verkehr auf der
Strasse durch unser Land fahren wiirde. Deshalb ist die Beur-
teilung auch aus dieser Sicht zy machen.

Sind diese Abgaben vom finanziellen Gesichtspunkt her ge-
rechtfertigt? Das ist die zentrale Frage. Die Beurteilungsbasis
fiir den Bundesrat ist die Strassenrechnung.

Frau Diener, ich entschuidige mich: Diese Rechnung hangt
nichtvon unserem Departement ab, sonst hitten Sie sie schon
lange. Wir sind hiér auf statistische Angaben angewiesén, und
ich kann nicht mehr tun, als praktisch alle Monate einen Brief
schreiben oder telefonieren und sagen: «Bitte, geben Sie uns
diese Grundlagen!» Sobald wir sie haben, werden wir siein die
Kommission bringen und dann ins Plenum.

Was wir vorliegen haben, ist die Rechnung von 1989, und zum
ersten Mal ist die Strassenrechnung tast ausgeglichen, aber
nur dank den 300 Millionen Franken Ertrigen aus der Auto-
bahnvignette und der Schwerverkehrsabgabe — und 6hne Be-
ricksichtigung der externen Kosten und des externen Nut-
zens des Strassenverkehrs. Das ist eine reine Wegekosten-
analyse.

Aufgrund der Resultate bei der Strassenrechriung sind diesc
Ausgaben also ausgewiesen, und das wird voraussichtlich
auchin der Zukunft so bleiben, und zwar auch bei einer Treib-
stoffzollerhdhung von 20 Rappen pro Liter. Die Belastung der
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Treibstoffzoltkasse wird stark zunehmen; obwohl wir das
Strassennetz langsam fertigbauen kénnen, brauchen wir wei-
terhin rund 22 Milliarden Franken fur die Fertigstellung des
Nationalstrassennetzes.

ich bitte Sie: Vergleichen Sie diese Zahlen, die wur fir den

Strassenbau brauchen. Man hat seinerzeit von 7 Milliarden |

Franken flr den ganzen Nationalstrassenbau gesprochen. im
Endausbau wird uns das Nationalstrassennetz gegen 60 Milli-
arden Franken kosten. Deshalb muss man das auch ein wenig
in Relation zu «Bahn 2000~ und in Relation zur Neat sehen. Die
Unterhaltskosten beim Nationalstrassenbau und vor allem
beim Betrieb der Nationalstrassen werden zunehmen: Unsere
Nationalstrassen und unsere Tunnels kommen Ja ins Alter,
Denken Sie an eine Sanierung des Gotthardtunnels, denken

Sie an eine Sanierung des San-Bernardino-Tunnels. Das wird |

immense Kosten ausldsen:

Aufgrund der bisherigen Erfahrungen und aufgrund der Er-
gebnisse des Vernehmilassungsverfahrens stelit lhnen also
der Bundesrat den Antrag, die Nationalstrassenabgabe wei-
terzufiihren; die Ertrdge dieser Abgabe sollen aber zweckge-
bunden verwendst werden, damit wir den Geblihrencharakter
unterstreichen. Der Preis der Vignette soll der Teuerung ange-
passt werden; das ist nicht mehr als richtig. Ab 1994 soll die Vi-
gnette 40 Franken kosten. In diesem Zusammenhang méchte

ichlhnen sagen, dassdie Vlgnette rund 200 Millionen Franken |

jahrlich einbringt. Neu wiirde sie uns in etwa 270 Millionen
Frankenbringen.

Herr Dreher hat gesagt, die Schweizer hétten diese Vgnette
weitgehend selber bezahit. Ich habe hierzu eine Analyse: Sie
kénnen zur Kenntnis nehmen, Herr Dreher, dass knapp
100 Millionen dieser Einnahmen von 200 Millionen Franken
durch Auslédnder bezahlt wurden; etwas mehr als 100 Millio-
nen Franken wurden durch die Schwerzer bezahit.

Die Schwerverkehrsabgabe soll ebenfalls {iber das Jahr 1994
hinaus weitergefihrt werden. Die Schwerverkehrsabgabe hat
bis heute jéhrlich 136 Millionen Franken eingebracht, und sie
wird zusétzlich 45 Millionen Franken einbringen. Das wird in
etwa 180 Millionen Franken ausmachen. Bis zum Vorliegen el-
ner EG-L&sung.soll sie weiterhin pauschal erhoben werden,
und die Ertrage sollen auch zweckgebunden verwendet wer-

den, damit der Gebuhrencharakter unterstrichen wird. Die Ab--

gabesitze sollen ebenfalls der Teuerung angepasst werden.
Die Erhéhung ist im Mittel ab 1995 auf etwa 30 Prozent anzu-
setzen,

Die Zweckbindung, die hier auch diskutiert wurde, ist aus fol-
genden Griinden notwendig: .

1. Die Abgabe hat Gebthrencharakter.

2. Die politische Akzeptanz ist besser.

‘3. Die Zweckbindung ist im Vernehmlassungsverfahren auf
dberwiegende Zustimmung gestossen.

4. Die Transparenz ist besser gewahrleistet.

5. Die Beitrége an die Fertigstellung des Nationalstrassennet-
zes und an die steigenden Unterhalts- und Betriebskosten

, . werden damit abgesichert,
Ich mochte auf einige Bemerkungen, die in der Dlskuss10n ge-

fallen sind, eingehen. Herr Miesch, die Schwerverkehrsab-
gabe bringt.jahrlich Einnahmen von 136 Millionen Franken.
Das haben wir 1992 eingenommen. Diese Abgabe ist flr un-
sere Volkswirtschaft, so meinen wir, verkraftbar. Auch die An-
passung an die Teuerung ist verkraftbar. Bei einem leichten
Lastwagen mit Jahresgesamtkosten von etwa 80 000 Franken
macht dieser Aufschlag lediglich Prozent dieser Kosten aus.

Wir soliten hier nicht Gbertreiben.

In bezug auf die Bemerkungen zur «Quersubventlonlerung»,

mdchte ich festhalten, dass bei Ueberdeckung der Strassen-
rechnung andere Bereiche subventioniert wiirden, wie Sie das
gesagt haben. Man muss daran erinnern, Herr Miesch, dass
der Strassenverkehrwahrend vieler Jahre seine Wegekosten —
ich betone: Wegekosten — nicht deckte und dass deshalb,
ganz im Gegensatz zu dem, was Si¢ gesagt haben, der Stras-
.senverkehr subventioniert wurde; ja, wir haben den Strassen-
verkehr subventioniert! Dabei sind noch nicht einmal alle Ko-
sten eingerechnet. Lie sozialen Kosten — Larm, Unfall, usw. —
sind nicht beriicksichtigt und mussten somit durch die Alige-
meinheit gedeckt werden. ‘
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- Herr Friderici Charles wollte das ganze Geschaft zurlickwei-

sen mit der Begriindung, 18 Antrége seien zuviel, die Vorlage
sei noch nicht reif fir die Behandlung in diesem Saal. Wenn
dieses Argument stimmen wirde, wére eine Vorlage einfach
nie reif fir die Behandlung in diesem Saal! Die meisten An-
trage wurden bereits in der Kommission gestellt und dort rela-
tiv deutlich abgelehnt; sie stammen zum guten Teil von Krei-
sen, die Herrn Friderici nahestehen.
Noch einmal: Wir kénnen hier nicht ein Betroffenheitsgesetz
machen. Es gibt eine klare Linie, welche der Bundesrat unter-
stiitzt. Die Vorlage ist somit reif fir die Behandlung in diesem
Saal. Wenn Sie sie nicht behandeln, setzen Sie 500 Millionen
Franken aufs Spiel. Die Volksabstimmung, muss zu Beginn
des nachsten Jahres angésetzt werden, damit die Bestimmun-
gen Uber die Autobahnvignette und_die Schwerverkehrsab-
gabe nicht per Ende 1994 auslaufen. Wenn Sie die Vorlage
nicht behandeln, riskieren Sie — nachdem Sie schon weitere
Ausgaben zum Budget 1993 beschlossen haben—, dass diese
500 Millionen Franken ab 1995 nicht mehr zur Verfligung
stehen.
In bezug auf die Studier, die HerrFriderici erwahnte: Unsere -
Studien zeigen, dass die zitierten Experten einen methodi-
schen Fehler machen. Was diese namlich als externen Nutzen
bezeichnen, ist geméss unseren Oekonomie-Experten in Tat
und Wahrheit internalisiert. Als externe Effekte gelten nur Ko-
sten und Ertrage, die vom Markt nicht abgegolten werden.
Echter externer Nutzen entsteht etwa durch den raschen Ein-
satz von Ambulanztahrzeugen, Feuerwehren usw.
Zu Herrn Giezendanner: Wir wollen nicht die Feinverteilung
der Giter bestrafen. Diese muss auf der Strasse stattfinden;
das haben die SBB, die Sie mehrmals gelobt haben, auch ein-
gesehen. ich mochte Sie bitten, es auch einmal zu erwihnen,
wenn einige Fortschritte erzielt werden. Gerade deshalb miis-
sen wir eine leistungsabhangige Schwerverkehrsabgabe ha-

-ben. Diese beglinstigt die 'Kurzdistanziransporte, belastet

aber die Transporte auf weite Distanzen und belastet — und
das wollen wir doch gerade — die Leerfabrten. Es darf nicht
mehr sein, dass man nur «Valpolicella» vom Tessin nach Basel
transportiert und vergisst, zwischen Basel und dem Tessin bei~
spielsweise einen Transport chemischer Mittel zu organisie-
ren. Damit kdnnen wir diese Leerfahrteri etwas ausmerzen; sie
sind wirtschaftlich nicht mehr zu verantworten.

«Unseriése Arbeit» haben Sie gesagt, Herr Giezendanner. ich
hoffe, das sei ein Ausrutscher gewesen. Aber ich muss diesen
Ausrutscher trotzdem aufnehmen und den Ball zurtickwerfen,
nicht gerade lhnen, da bin ich ehrlich, korrekt und fair. Ich
muss den Ball aber ans Parlarent zurlckspielen. Der Bun-
ich war auch im Parlament - eine an-
dere Schwerverkehrsabgabe.

Jetzt geht es darum: Wollen wir stwas anderes, oder wollen wir
auf dem, was sich trotz allem bewéhrt hat, aufbauen, nach .
dem Prinzip der Einfachheit weiterfahren? Wir haben uns far
das zweite entschieden. Man kann immer anderer Meinung
sein, aber man darf dann die anderen nicht als unseriés be-
zeichnen. Ich bitte Sie um Verstandnis:

Ueber die Situation beim Huckepackverkehr hat der Kommis-

sionssprecher, Herr Volimer, alles gesagt. ich kann es nur be-

statigen: Huckepack wird zurzeit tatsachlich in beachtlichem
Ausmass subventioniert, und zwar mit gegen 300 Franken pro

. Sendung. Aber das ist gewollt. Die heute zur Diskussion ste-

henden Vorlagen tragen dazu bei, die Schiene und damitauch
den Huckepackverkehr konkurrenzfahiger zu machen. Herr
Volimer hat gewlinscht, dass ich bestatige, dass wir dem
Huckepackbereich in der Verordnung Rechnung tragen wer-

den.und die notwendigen Anpassungen vornehmen.

ich bitte Sie, alle Nichteintretensantrage, die zu den Bundes-
beschiiissen A, B und C eingereicht wurden, abzu|ehnen. Ich
erinnere Sie daran: Wenn Sie diese Antrage akzeptieren, stel-
len Sie 500 Millionen Franken, die wir auch 1995 dringend
brauchen, in Frage. Auch die ganze Arbeit, die wir in der Ver-
kehrspolitik in den letzten Jahren aufgebaut haben wiirde in
Frage gestelit

Bitte beurteilen Sie diese Vorlage aus der okolc)gischen Ver-
antwortung heraus, und verbirden Sie das Ganze mlt der 6ko-
nomischen Vernunft!
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A. Bundesbeschluss iiber die Weitertiihrung der Schwer-
verkehrsabgabe

A. Arrété fédéral concernant la prorogation de la rede-
vance sur le trafic des poids lourds

Abstimmung —Vote
Far den Antrag der Kommission ,

(Eintreten) 108 Stimmen
Far den Antrag Miesch
(Nichteintreten) 25 Stimmen

Detailberatung - Discussion par articles

Titel und Ingress, ZIff. | Einleitung, Art. 17 Abs. 5
Antrag der Kommission
Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates

Titre et préambule, ch. | introduction, art. 17 al. 5
Proposition de la commission
Adhérer au projet du Conseil fédéral

Angenommen — Adopté

Art.20Abs. 1,2

Antrag der Kommission

Abs. 1

Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates

" Abs.2
Mebhrheit :
Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates

Minderheit!

(Glezendanner, Bezzola, Binder, Cavadini Adriano, Etique, Fi-
scher-Seengen, Friderici Charles, Giger)

Diese Abgabe betragt:

a. fiir Lastwagen, Sattelmotorfahrzeuge und Anhéngerziige

—van {iber 3,5 bis 12 Tonnen 500 Fr.
—von ber 12 bis 16 Tonnen 1500 Fr.
—von (ber 16 bis 22 Tonnen 2000 Fr.
—von (iber 22 Tonnen 3000 Fr.
b. Streichen

c. fiir Geselischaftswagen 500 Fr.
Minderheit Il

(Schmid Peter, Diener, Stalder, Steiger, Zwygart)

Diese Abgabe betréagt:

a. fir Lastwagen und Sattelmotorfahrzeuge .
— von Uber 3,5 bis 8 Tonnen 650 Fr.
—von Gber 8 bis 12 Tonnen 1000 Fr.
—von tber12bis 16 Tonnen 2000 Fr.
—von Uber 16 bis 19 Tonnen 3000 Fr.
—von {iber 19 bis 22 Tonnen 4000 Fr.
— flrjede weitere Tonne 200 Fr.
Minderheit il

(Binder, Fischer-Seengen, Friderici Charles, Giezendanner,
Giger, Luder, Schmied Walter)
Streichen

Antrag Friderici Charles
Abs. 1
. in- und auslandischen Motorfahrzeugen mit einem Ge-
samtgemcht
(«und Anhéngern» streichen)
Abs.2Bst. b
Streichen

Antrag Meier Hans

Abs. 2

Diese Abgabe betragt:

.a. flir Lastwagen und Sattelmotorfahrzeuge
° —vopuber 3,5 bis 8 Tonnen

—von iber8bis 12 Tonnen

1000 Fr.
2000 Fr.

Strassenbeniitzungsabgaben
- n i e C
—von (ber 12 bis 16 Tonnen 3000 Fr.
—von (ber 16 bis 19 Tannen 4000 Fr.
~von Uber 19 bis 22 Tonnen 5000 Fr.
— farjede weitere Tonne 300 Fr.
b. flir Anhdnger
—von Uber 3,5 bis 8 Tonnen 1000 Fr.
— von (iber 8 bis 12 Tonnen 2000 Fr.
~von iiber 12 bis 16 Tonnen 3000 Fr.
'~ von Uber 16 Tonnen 4000 Fr.
c. fiir Gesellschaftswagen 1000 Fr.

Antrag-Steinemann

Abs. 2Bst. d (neu) -

d. Fahrzeuge, die fir Vor- bzw. Nachlaufe — Be- und Ent-
laden von Wechselbehdltern und im kombinierten Verkehr
Schiene/Strasse —eingesetzt werden, sind von der Schwerver-
kehrsabgabe befreit.

Art.20al. 1,2

Proposition de la commission

A1

Adhérer au projet du Conseil fédéral

A2 .
Majorité
Adhérer au projet du Conseil fédéral

Minorité !

(Giezendanner, Bezzola, Binder, Cavadini Adnano, Etique, Fi-
scher-Seengen, Friderici Charles, Giger) .

Cette redevance s'éléve a:

a pour les camions, les véhicules articulés et les trains rou-
tiers

—deplusde3,5a1 2 tonnes 500 fr.
—~deplusde12a16 tonnes 1500 fr.
—deplusde 16422 tonnes 2000 fr.
— de plus de 22 tonnes 3000 fr.
b. Biffer

¢. pourlesautocars 500 fr.
Minorité Il

(Schmid Peter, Diener, Stalder, Steiger, Zwygart)

Cette redevance s'éléve a:

. a. pour les camions et les véhicules articulés
~deplusde3,548tonnes 650 fr.
~deplusde8a12 tonnes 1000 fr.
—deplusde 12316 tonnes 2000 fr.
—deplusde 163 19 tonnes 3000 fr.
—deplusde 19222 tonnes 4000 fr.

200 fr.

— pour chaque tonne supplémentaire

Minorité lll .
(Binder, Fischer-Seengen, Friderici Charles Giezendanner,
Giger, Luder, Schmied Walter) )

Biffer

Proposition Friderici Charles
A1
... les véhicules automobiles immatriculés en Suisse ou a
I'étranger d’un poids total ....
(Biffer «et les remorques») .
Al 2jet.b
Biffer

Proposition Meier Hans

Al 2

Cette redevance s’éléve a:

a. pour les camions et les véhicules articulés

—~deplusde3,5a8 tonnes 100Q fr.
—deplusde8a12tonnes 2000 fr.
—deplusde12a16 tonnes. 3000 1.
—deplusde16a19 tonnes 4000 fr.
—deplusde 19422 tonnes 5000 fr.
— pour chaque tonne supplémentaire 3001
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b. pour les remorgues

—deplusde 3,548 tonnes 1000 fr.
—deplusde8a12 tonnes 2000 fr.
—deplusde 12416 tonnes 3000 fr.
~ de plus de 16 tonnes 4000 fr.
c. pourles autocars’ 1000 fr.

Proposition Steinemann

Al 2let.d (nouvelle) ‘

d. les véhicules qui peuvent étre utilisée pour le transport de
calsses mobiles destinées au trafic combiné rail-route, lors du
chargement et du déchargement, sont exempts de la rede-
vance sur le trafic des poids lourds s

‘ Giezendanner, Sprecher derMinderheit I: Ich habe es bereits

_ beim Eintreten gesagt — doch werde ich jetzt auf Wunsch von
Herrn Bundespréasident Ogi das Wort «unserids» durch «in-
konsequent» ersetzen.

Ich spreche vorerst nicht iber die Héhe der Belastung im Bau-

gewerbe werden vor allem drei- und vierachsige Kipper einge-

setzt. Ein solches Fahrzeug wirde nach Vorschlag des Bun-
desrates und dem Antrag der Kommissionsmehrheitinskinftig
mit 4000 Franken belastet. Jeder Bauunternehmer braucht
nebst Drei- und Vierachskippern aber auch Anhénger fir den

Transport von Baumaschinen, fir die Versorgung der Baustsl-

len mit Treibstoff, Anhanger fir Fliessbeton usw. Die meisten

dieser Anhanger werden oft nur einmal pro Woche gebraucht.

Sie sehen: Nach dem Vorschiag des Bundesrates und dem

Antrag der Kommissionsmehrheit muasste fir diese Anhanger

aber voll bezahlt werden, und das ist doch nicht richtig. Es soll

bezahlt werden, wenn jemand die Strasse bendtzt; es heisstja

. «Strassenbentitzungsabgabens.

- Zum Huckepackverkehr: Ich habe die SBB schon mehrfach
gelobt und es auch heute beim Cargo Domizil getan. Die SBB
sind absolut auf dem richtigen Weg; das sage ich gerne. Aber
beim Huckepackverkehr wird der Anhéngerzug benachteiligt,
nicht zuletzt deshalb stelit die Minderheit | ihren Antrag. Der
Anhangerzug wird zumeist aus technischen Griinden einge-
setzt. Das Huckepacksystem — Sie wissen es — ist wie folgt auf-
gebaut: Fahrzeuge beladen die Container im Ausland (Kdin,
Antwerpen, Busto Arsizio usw.) jeweils mit einem Anhénger-
zug. Diese kdnnen im Ausland mit 44 Tonnen Gesamtgewicht
fahren; es sind im Normalfall zwei sieben Meter lange Contai-

ner. Diese Fahrzeuge dirfen dann abends via Bahnverlad bis

ins Land hinein im Nachtsprung transportiert werden, missen
dann aber in der Schweiz mit drei- oder vierachsigen Lastwa-
gen vom Terminal weggefahren werden, weil wir in der

Schweiz die 28-Tonnen-Limite haben. Es gibt aber nicht nur
schwere Gter; es gibt auch leichte Giiter, die ebenfalls in die-
sem System verladen werden. Diese Container kénnen in der
Schweiz nicht mittels zwei Fahrten transportiert werden; dies
aus Kosten- und Umweltschutzgriinden. Deshalb hangt man
an den dreiachsigen LKW einen Anhénger an. Fur dieses Fahr-
zeug, aus erwahnten Grinden mit flinf Achsen gebaut, sollen
in Zukunft 5000 Franken bezahltwerden. .

_Der Bauunternehmer zahit fir seinen LKW, den Vierachser,
und den Baustellenanhdnger sogar 6000 Franken. Fir den
entsprechenden Anhéngerzug — konventionell, also nicht im
Huckepackverkehr. eingesetzt — missten nur 4000 Franken
bezahlt werden.,

Im weiteren ist auch die Besteuerung von Lastziigen, die mter- .

nationale Strecken fahren, véllig unlogisch. Ich habe lhnen
entsprechende Zeichnungen zugesandt, Fir einen finfachsi-
gen Anhéngerzug sollen in Zukunft 4000 Franken bezahit wer-
den, wenn er nur eine getriebene Achse am Motorwagen hat;
hat er aber zwei getriebene Achsen, dann ist er 1000 Franken
teurer. Das ist doch 'inkonsequent. Der strassenschonende
Lastwagen soli mehr bezahlen|

Ich habe es heute schon einmal gesagt: Mit der Erhéhung der
Schwerverkehrsabgabe erreichen.wir keine Verlagerung, wie
Herr Herczog gewdinscht hat, von der Strasse auf die Schiene;
das ist nicht so. Der Schweizer Lastwagen ist 6,5mal teurer;
Sie férdern nur den austandischen Lastwagen, der insk{inftig
in die Schweiz kommt. Man hat heute auch vergessen zu er-
wéhnen, dass der Schweizer Lastwagen dem Nachtfahr- und

N

" kehrssteuer einfliihrt Diese Schwerverkehrssteuer

’

dem Sonntagsfahrverbot unterstelit wird, dass fiir ihn zudem
die schérfsten Umweltschutzbestimmungen der ganzen Welt
gelten. Ist es denn sinnvoll, dass Sie auslandische Lastwagen
mit einer hdheren Schwerverkehrsabgabe in unser Land zie-
hen und damit diese Umweltschutzvorschriften umgehen?

Noch ein Wort zur europaischen Schwerverkehrssteuer, die
Herr Bundesprasident Ogl erwdhnt hat; Leider kann man das
in den Zeitungen nicht immer lesen; Tatsache ist aber, dass
Holland bereits angekindigt hat, dass es beim Européischen
Gerichtshof klagen will, wenn Deutschland eine Schwerver-
n Deutsch-
Jand ist also bereits wieder begraben; das ist Tatsache. Frank-
reich will gar nichts davon wissen, ltalien auch nicht; nur die

.Schweiz und Oesterrelch wollen etwas davon wissen. Das be-

lege, ich thnen ganz kiar. Aber man muss in der Presse halt

"auch die kleinen Artikel lesen.

Wir haben heute die Mdglichkeit, ein schlechtes System zu
korrigieren. Mit dem Minderheitsantrag | bekdmpfen wir nicht
die Schwerverkehrsabgabe, sondern nur das System der Er-
hebung.

Ich bitte Sie im Sinne der Forderung des Werkplatzes Schweiz,
dem Antrag der Minderheit | zuzustimmen.

Schmid Peter, Sprecher der Minderheit il: Ich ersuche Sie,
den Antrag der Minderheit 1l zu unterstiitzen. Wenn Sie die An-
sétze der Minderheit Il mit jenen des Bundesrates bzw. der
Kommissionsmehrheit vergleichen, dann stellen Sie fest, dass
da gar nicht so grosse Unterschiede sind.

Unser Antrag berdicksichtigt nur einen Sachverhalt um so kon-
sequenter. Wenn Herr Giezendanner konsequent sein will,
dann muss er jetzt gut zuhdren: Das Gewicht sines Fahrzeugs
steht nédmlich in einem direkten Zusammenhang mit der 6ko-
logischen und finanziellen Belastung, die der Allgemeinheit -
zugemutet werden. Je schwerer ein Motorfahrzeug ist, desto
mehr Treibstoff verbraucht es, und desto mehr beanspruchtes

. auch die Strassen, und zwar nicht linear, sondern exponentiell

starker. Das helsst, ein doppelt so schwerer Lastwagen bean-
sprucht die Strassenunterlage viermal so stark, ein dreimal so

" schweres Fahrzeug strapazjert sie um das Neunfache. Von da-

her wére es eigentlich naheliegend, nicht nur linears, sondem
progressive Abgaben zu verlangen.

Nun leuchtet es nattrlich ein, dass der Ersatz eines grossen
Lastwagens durch miehrere klsine auch nicht wilnschenswert
ist, weshalb wohl gleichméssig ansteigende Betrage durch-
aus vertretbar sind. Unter keinen Umstanden diirfen jedoch
die Abgaben von einer bestimmten Gewichtslimite an einfach
dieselben bleiben, wie dies der Bundesrat, die Kommissions-
mehrheit und auch die Minderheit | (Giezendanner) fiir Fahr-
zduge tiber 22 Tonnen vorsehen. Es ist nicht einzusehen, wes-

: halb zum Beispiel «28-Ténner» eine ‘gleich hohe Abgabe ent-

richten wie «22-Ténner». Wenn man bedenkt, dass mit dem

. Transitabkommen noch schwerere Fahrzeuge die Verkehrsin-
" frastruktur belasten, so sollen diese auch entsprechende Ent-

schédigungen zahlen. Dies ergdbe nebenbei auch einen klei-
nen Lenkungseffekt‘, indem die Zahl der liberschweren Brum-
mer einigermassen in Grenzen gehalten werden kdnnte.

Der Antrag der Minderheit Il (Schmid Peter) sieht aber gegen-
tiber dem Vorschlag des Bundesrates und dem Antrag der
Kommissionsmehrheit wenigstens in den héheren Gewichts-
kategorien von Gber 22 Tonnen auch leicht héhere Anséatze

vor. Wenn man.bedenkt, dass die Schwerverkehrsabgabe

1984 eingefiihrt worden ist und seither keine preisliche Anpas-
sung mehr erfolgt ist, dann wird mit den neuen Ansétzen ge-
mass Bundesrat/Kommissionsmehrheit nicht viel mehr als die

“Teuerung ausgeghchen Das scheint uns eindeutig zu wenig,

auch wenn man in Aussicht stellt, zu einem spéteren Zeltpunkt
wiirden dem Strassenverkehr die effektiven Kosten, die er ver-
ursacht, tGberbunden. Wenn eine proportional zum Gewicht
konsequent ansteigende Gebiihr vorgesehen. wiirde, dann
hétten wir prinzipiell auch nichts gegen den Antrag der Minder-
heit | (Giezendanner) — Lastwagen und Anhanger nicht ge-
trennt zu berechnen — einzuwenden. Wenn man aber bedenkt,

dass die Vertreter jenes Vorschlages die Schwerverkehrsab-

'gabe Uberhaupt nicht erhéhen wollen und erst noch alle gleich

bescheiden zur Kasse bitten wollen - die Fahrzeuge mit Giber
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22 Tonnen Gesamtgewicht mit Anh@ngern inbegriffen —, dann
wird die Absicht allzu durchsichtig.
Kommt dieser Antrag der Minderheit | (Glezendanner) durch,
dann geht real noch weniger Geld ein. Wer von Lastwagen
sachgerechte Abgaben einfordern will, muss eine nach oben
offene Gebiihrenskala vorsehen. Wir hatten auch nichts dage-
gen, wenn man das nach einem anderen Prinzip, etwa nach
der Anzahl Achsen, bezahlen misste. Doch jetzt ist nicht der
Zeitpunkt, die Vorlage, die ohnehin eine zeitlich befristete ist,
wegen eines neuen Berechnungssystems wieder auf die
lange Bank zu schieben.
Ich rate Ihnen vom Minderheltsantrag 1 (Giezendanner) darum
- nicht nur ab, ich muss Sie davor eindringlich warnen. Der An-
trag lockt Sie in eine Falle. Wenn namlich die Abgaben fir Last-
wagen und Anhénger gesamthaft nach dem Gewicht entrich-
tetwerden und die Gebthren lber 22 Tonnen Gesamtgewicht
gleich bleiben, dann fahren die Anhénger praktisch gratis mit
Wer die Minderheitl (Giezendanner) unterstitzt, stimmt
gleichzeitig auch fiir die Streichung von Artikel 20 Absatz 2
Buchstabe b.
Starren Sie also nicht auf diesen Antrag wie das Kaninchen auf
die Schlange! Es wird lhnen damit suggeriert, es gehe um das
Problem, dass Zweiachslastwagen mit Dreiachsanhéngern
billiger wegkommen als Dreiachslaster mit Zwelachsanhan-
gem. Da muss ich im Gbrigen Kollege Giezendanner fragen:
Wie haufig kommt es wohl vor, dass ein Zweiachser einen
Dreiachsanhénger zieht? Ich denke, vom physikalischen
Standpunkt aus ist es wohl kaum Ublich, dass leichtere Last-
wagen (berschwere Gewichte als Anhénger nachziehen.
Wenn es dies gibt, miissten solche Geféhrte schleunigst aus
dem Verkehr gezogen werden, bevor eines in einem Gefélle
ins Schleudern gerat und die Kurve nicht erwischt
Die konsequente Anwendung des Verursacherprinzips erfor-
dert eine linear zum Gewicht ansteigende Schwerverkehrsab-
gabe. Wir haben nichts dagegen, wenn Sie dabei auch An-
trage unterstiitzen, die hdhere Ansétze vorsehen. Mindestens
aber soliten Sie dem Antrag der Minderheit Il (Schmid Peter)
* zustimmen.

Binder, Sprecher der Minderheit Ill: Der Antrag der Mirider-
heit Il (Binder) kdénnte den Eindruck erwecken, dass wir gar
nichts mehrwollen, die Schwerverkehrsabgabe also sogar ab-
zuschaffen gedenken. Dies ist nicht der Fall. Vielmehr stelit
sich fr uns die Frage, ob die Bundesverfassung der richtige
Ort ist, um solche Limiten wie Tonpagen und Beitrédge zu ver-
ankern. Ich sage deshalb «verankern», weil fir mich die Bun-
desverfassung ein Dokument ist, das vor allem Grundsétze
festzuhalten hat und auf das die Bargerinnen und Blrger die-
sestandes vertrauen. Die Vetfassung ist nicht irgendein Brief-
markenalbum, in dem man Objekte auswechseln kann, wie
wir es gerade so wollen und wie es uns passt.,

Ich schitze die Demokratie und damit auch die Pflichten und
Rechte der Birger. Allerdings soll man diese auch nicht stra-
pazieren und die Umengange mit Geschaften vermehren, die
chne weiteres im nachgeordneten Recht geregelt werden
konnen.

In der heutigen, schnellebigen Zeit — Herr Bundesprésident
Ogi sagte ss auch: die Zeiten andern sich —ist es nétig, Flexibi-
litat zu haben. Verkehr findet nicht nur innerstaatlich statt; Ver-
kehr findet letztlich, auch in der Philosophie des EWR und der
EG, immer grenzliberschreitender oder, besser gesagt, grenz-
tberfahrender statt Darum ist es wichtig, dass auch wir uns
Flexibilitdt verschaffen, um uns letztlich nicht selber zu diskri-
minieren, weil wir auf Verdnderungen zuwenig schnell reagie-
ren kénnen.

Darum meinen wir, wir soliten diese Sétze auf Gesetzesstufe
regeln. Zeitlich, sagte man mir, kdnnte das knapp werden oder
sogar unmaglich sein. Dafiir kann man uns nicht verantwort-
lich machen; denn immerhin sehen Sie auf der Fahne, wann
dieses Geschdft hatte behandelt werden sollen, namlich in der
Sommersession 1992. Das Geschéft wurde verschleppt und
wurde daé\;ls auch unter dem Zeitdruck der Verhandlungen
um den

heute, praktisch ein Jahr nach Abschiuss der Kommissions-
verhandlungen, zur Debatte.

R, von der Traktandenliste abgesetzt. Es kommt,
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Wie schnell aber Gesetze gemacht oder allenfalls auch gean-
dert werden konnen, haben wir in letzter Zeit sehr oft miterlebt,
wenn der politische Wille oder der Druck vorhanden ist. Damit
der Volkswille aber gewahrt bleibt, sieht die Minderheit | (Ca-
vadini Adriano) bei Artikel 20 Absatz 3 vor, dass Erh&hungen,
die die Teuerung betreffen, referendumspflichtig- werden sol-
len. Damit erhait also auch das Volk, wenn es das wiinscht, die
Mitsprache.

In diesem Sinne bitte ich Sie, dem Antrag der Minderheit lil
(Binder) zuzustimmen. Wenn Sie ihm zustimmen, er{ibrigen
sich nach meiner Meinung am heutigen Tag alle Diskussionen
tber die Héhe der Satze; diese werden erst dann behandelt,

. wenn das Gesetz zur Debatte steht.

Meier Hans Herr Bundesprasident; Sie haben mir vorhin aus
dem Herzen gesprochen. Jawohl, die Automobilitat ist zu bil-
lig. Wir miissen endlich verniinftig werden. Die Mobilitat muss

teurer werden, und zwar im privaten Verkehr «viel» teurer, im

offentlichen Verkehr «etwas» teurer.

Heute und morgen, mit dem européischen Binnenmarkt, wer-
den unsinnige Giiter viel zu billig in Europa herumgekarrt. Die- -
ser Schwerverkehr macht alles kaputt, vor allem unsere Alpen-
taler. Es ist doch ein Unsinn, wenn in unseren Laden Bananen
und andere exotische Frichte trotz den langen Transportwe-
gen viel billiger sind als unsere eigenen Aepfel.

Mein Antrag ist ein erster Schritt hin zur Kostenwahrheit. Da
kann Herr Giezendanner noch so behaupten, dass der
Schwerverkehr seine Kosten vollumfanglich bezahle. Herr
Giezendanner, wir rechnen eben anders; Sie zdhlen die unge-
deckten Lasten der Verkehrsunfélle, die Schaden durch den’
Verkehrsldarm und die Gebaudeschaden nicht—all das zahlen
Sie nicht, gar nicht zu reden von der Landschaftszerstérung
und vom Verlust der Lebensqualitét all der Anwohner an den
Verkehrsachsen.

In der Vorlage des Bundesrates ist das Ziel der Erreichung der
Kostenwahrheit nicht erkennbar; es ist «Pflasterli»-Politik. Man
will die Lastwagenlobby, die Zerstbrer und Verpester unserer
Heimat, sanft anfassen, man will ihnen nicht weh tun. Aber die
jaulen noch auf, die wollen nicht einmal das.

ich wiederhole: Mein Antrag ist ein erster Schritt hin zur Ko-
stenwahrheit Gewiss eine UebergangslGsung, aber diese
Uebergangsldsung muss mdglichst teuer sein, sie muss weh
tun, damit der Druck zum zweiten Schritt endlich kommt, damit
auch all die Lastwagen- und Anhangerbesitzer, die ihre Last-
wagen und Anhénger wenig brauchen, ebenfalls Druck aus-
tben, damit endlich die leistungsabhéngige Schwerverkehrs-
abgabe kommt

Die Zweckbindung ist ein ganz grober Unfug, wenn noch
mehr Strassen gebaut werden. Die Zweckbindung' kénnte
aber auch segensreich sein. Wir verlangen deshalb zur Ver-
wirklichung der Kostenwahrheitim Verkehr eine Strassenrech-
nung mit neuem Gesicht:

1. Es missen fiir die Kantone und die Gemeinden separate
Strassenrechnungen gefiithrt werden. Die Eigenwirtschaftlich-
keit auf kantonaler Ebene betragt rund 82 Prozent, auf Ge-
meindestrassen gar nur rund 8 Prozent.

2, Die Bodenkosten fiir die Strassenverkehirsfléchen, es sind
total 730 Quadratkilometer, soliten mit mindestens 50 Fran-
ken - heute sind es Fr. 8.50 — veranschlagt werden. Ich erhielt
kiirzlich von der Gemeinde den Befehl, meinen 6kologischen
Lebensraum mit 50 Franken in meiner Steuerrechnung aufzu-
fuhren, Da ist es nur richtig, wenn die Strassen auch so bela-
stetwerden.

3. Die externen Kosten des Strassenverkehrs von mindestens
10 Milliarden Franken pro Jahr sind in einer zusétzlichen
Strassenrechnung zu erfassen und durch die Verursacher zu
bezahlen.

In diesem Sinne bitte lch Sie, meinem Antrag, der eine mas-
sive Erhohung der Schwerverkehrsabgabe beinhaltet, zuzu-
stimmen.

M. Fridericl Charles: Permettez-moi tout d’abord de repren-
dre quelques affirmations de M. Schmid Peter. Heureusement
que dans cette salle personne n’écoute, car si vous écoutiez,
vous auriez peut-étre entendu un certain nombre d’aberra-
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tions tellement incroyables que méme mon petit-neveu qui a
six ans, s'll avait entendu cela, en rirait encore. |

Monsieur Peter Schmid, je crois que vous n' avez jamais vu un
camion de prés. Regardez M. Giezendanner qui s’écrase de
rire, je crois qu'il allait faire les mémes remarques dans un mo-
ment. Ce que M. Giezendanner a dit ce matin est vrai: un ca-

. mion de 12tonnes pourrait trés bien tirer une remorque de

16 tonnes. J'ai conduit un tel camion 'année derniére en Italie

etje peux vous dire que celaroule trés bien, il prend trés bien-

les virages etil n'y a absolument aucun probléme Monsieur
Schmid.
J'ai fait une proposition a l article 20 concernant I'alinéa pre-

. mier. En effet, depuus plus de huit aris, la perception de la taxe

poids lourds crée une distorsion de concurrence entre cer-
tains types de véhicules. Tous les véhicules utilitaires ne sont
pas traités d'une maniére équitable. Pour un professionnel, la
distinction entre un véhicule articulé et un train routier est une
chos@ aisée. Il semble toutefois que cette distinction ait
échappé au législateur en juin 1983, lorsque I'infroduction
d'une taxe poids lourds a été discutée sous cette coupole.
Pour ne pas entrer dans trop de détails techniques a cette tri-
bune, je vous propose de vous reporter aux documents et gra-
phigues qui vous ont été envoyés par M. Giezendanner. Ces
documents ét ces graphiques ont d'aileurs été transmis ce
matin méme a M. le président de la Confédératlon afin qu it

* puisse en prendre connaissance. .

Al'article 20 alinéa 2 lettre a, on prévoit que les camions et les

_véhicules articulés sont soumis & la redevance sur les trafics

poids lourds. Or, si le camion peut étre une entité en sol, les
véhicules articulés sont des ensembles routiers constitués
d’un véhicule tracteur et d'un véhicule tracté, appelé aussi
semi-remorque. Dans le cas du véhigule articulé, la perception
de I’entier de la redevance est prévue sur le véhicule tracteur,
le véhicule tracté ou semi-remorque étant exempté. Cette dis-
position est correcte au yeux des utilisateurs, un tracteur ne

‘pouvant se déplacer avec plus d’'une semi-remorque a la fois,

méme si de nombreuses entreprises, pour des raisons d’orga-
nisation du travail ou de spécialisation des transports, dispo-
sent de plus de véhicules tractés que de véhicules tracteurs.

Dans Pautre cas d’espécs, celui d'un train routlef, composé
d’un camion et d’une remorque, les deux engins sont soumis
a la perception de {a taxe, ce qui crée une distorsion avec le
cas précédent et méme, dans certaines compositions, entre

. camion et remorque, selon le nombre d'essleux des uns et des

autres. Ainsi, un véhicule articul®é composé d’un tracteur et
d'une semi-remorque s'acquittera d'une redevance de
4000 francs selon le projet du Conseil fédéral, qu'il compte
guatre ou cing essieux pour un poids total en charge de
28 tonnes. Il en sera de méme pour un camion de deux es-
sieux, tractant une remorque a trois essieux. Par contre, pour

le camion qui comporte trois essieux et qui tracte une remor-'

que & deux essieux, cet ensemble routier devra s'acquitter
d’une redevance de 6000 francs par année, alors que le poids
total autorisé sera également de 28 tonnes. Cette importante
inégalité de traitement est encore amplifiée par le fait que les
camions a trois essieux sont précisément ceux qui sont utilisés
dans le trafic international, donc ceux qui sont sournis & la plus
forte concurrence étrangére

Je ne sais si vous m’avez suivi dans les méandres de ces expli-'

cations techniques —assez compliquées, je vous I'accorde. Je
vous demande cependant de faire confiance aux profession-
nels et, 4 I'instar du groupe libéral, de voter la proposition de la
minorité | (Giezendanner) etde ne plus soumettre a 'avenir les
remorques a la perception d’une taxe poids lourds, comme

c'est déja le cas des semi-remorques, les modalités de per- -

ception pouvant étre prévues dans 'ordonnance promulguée
par le Conseil fédéral, cette ordonnance prévoyant que la taxe
est percue sur le poids total de 'ensembile routier, que ce soit
un véhicule articulé ou un tram routier

Steinemann: Ich begriinde meinen Antrag (Abs. 2Bst d): Im
europdischen Rauni sind die Fahrzeuge, die bahnfahige Con-
tainer beladen und entladen, von den ordentiichen Verkehrs-

steuern befreit. Im Sinneder gewlinschten Forderung des kom-

binierten Verkehrs solite aqch in der Schweiz damit Ernst ge-

'
¥

macht werden: Wenn im Ausland sogar auf die ordentlichen
Verkehrssteuern verzichtet wird, soliten wir fiir die genannten
- Fahrzeuge wenigstens von der Schwerverkehrsabgabé. ab-
sehen.
. Wie Sie wissen, diskrlmimert man in der Schweiz. Fahrzeuge,

die im Kombiverkehr eingesetzt werden. Dies geschieht son-
derbarerweise nicht nur durch erhéhte Abgaben fiir die ge-

. nannten Fahrzeuge, sondern es kommen noch andere Nach-

teile dazu. Ein Beispiel: Truckingfahrzeuge — das sind Trager-
fahrzeuge fir Container und Wechselbehditer — haben, be-
dingt durch die Konstruktion, ein um rund 2 Tonnen hdheres
Eigengewicht. Beim zulassigen Gesamtgewicht von 28 Ton-

nen kann das mit Containern zu beladende Fahrzeug um

2 Tonnen weniger laden. Mit hbheren Steuern und tieferer
* Nutzlast wird der Huckepackverkehr nicht gefdrdert Wir kon-
nen doch nicht auf der einen Seite eine Neat bauen, vor allem
fir den unbegleiteten kombinierten Verkehr, und dann die
Strassenfahrzeuge fiir diese winschbare und zukunftswel-
sende Befbrderungsart mit Steuern belasten. Vor allem die
EWR- und EG-Befiirworter kénnen heute ihre Forderung nach
Europakompatibilitdt unter Beweis stellen. ‘

Wie bereits erwahnt, sind die Tragerfahrzeuge fiir Container in
allen européischen LAndern von Strassenverkehrssteuern —in
Oesterreich von der dort auch bekannten Schwerverkehrs-
steuer —befreit. Im weiteren wird bei diesen Fahrzeugen in Eu- -
ropa nebst dem Erlass der Steuern zusétzlich die Limite des
Gesamtgewichis erhoht: In ‘Deutschland -z B, von 40 auf
44 Tonnen, in Oesterreich von 38 auf 42 Tonnen, in Holland
von 48 auf 54 Tonnen usw. Die Schweiz hat, nicht zuletzt dank
dem Engagement von Herm Bundespréasident Ogi, die Fih-
rungsrolle im Kombiverkehr in Europa Gibernommen. Die glei-

'~ che Schweiz behindert aber diese Verkehrsart, wie ich es so-
“eben geschildert habe.

Unterstiitzen Sie deshalb bitte meinen Antrag; damit machen
Sie Ernst mit der F6rderung des Kombiverkehrs.

Giger: Im Namen der FDP-Fraktion bitte ich Sie, bei Artikel 20
Absatz 2 der Minderheit | (Giezendanner) zuzustimmen.

Eine allgemeine Bemerkung: Im Abstimmungskampf fir
eine befristete Schwerverkehrsabgabe im Jahre 1983/84
habe ich mich fiir diese Abgabe eingesetzt, obwohl ich sel-
ber sehr stark — wie sich nattitrlich erst im Nachgang heraus-
gestelit hat — von dieser Steuer betroffen wurde. Nach der -
Anwendung dieser Abgabe war ich, wie gesagt, tiberrascht,
wie stark diese Steuet in der Praxis durchgeschlagen hat.
Das war fiir mich ein bdses Erwachen. ‘
Es hat sich einmal mehr bewahrheitet: Je einfacher ein Tariffilr

" die praktische Anwendung gestaltet wird — aus administrati- -
ven Grinden —, desto ungerechter ist er. Das heisst: Sie be-
zahlen dem Staat proJahr gleloh viel an Schwerverkehrsabga-
ben, ungeachtet, ob Sie im Durchschnitt 70 Kilometer oder
700 Kilometer pro Tag zurlicklegen, also eine zehnmal gros-
sere Kilometerleistung erbringen. Hinzu kommen fir uns
noch —und damit meine ich das Baugewerbs, aber auch
kleine- bis mittiere Transportunternehmungen '~ die- aufge-
zwungenen Stillstande in den Wintermonaten, die sich oft {iber
Wochen hinziehen. Die &ffentlichen Strassen werden also von
gewissen Fahrzeugen dieser Branchen nur wenig befahren
und folglich auch nicht abgenutzt; diese Fahrzeuge belasten
somit aych die Umweit wenig.

Diese falsche Bestsuerung trifft erst recht auf die Anhanger
zu —und wir sprechen ja jetzt Uber Artikel 20 Absatz 2 —, die ei-
nen noch viel schlechteren Ausnijitzungsgrad haben und oft
nur zwei bis drei Tage im Monat eingesetzt werden. Denken
Siez B. anden Einsatz von Tiefladern, die eine dusserstkleine
Ausniltzung haben. Flir Anhdnger sind die Ansétze, wie sie
- vorliegen, meiner Ansicht nach stark tibersetzt. Deshalb schia-
gen wir lhnen im Antrag der Minderheit | (Giezendanner) vor,
die Anhanger nicht separat zu besteuern. .
Schwerwiegend ist jedoch fiir mich — und da sind wir Bau-
unternehmer offenbar dem Bund.auf den Leim gekrochen —,
dass alle Kleintranspoiier wie Dumper und Muldenklpper
von dieser Schwerverkehrsabgabe erfasst werden, also eine
Kategorie Fahrzeuge, die sehr wenig bis nie auf &ffentli-
chen Strassen verkehren und, wenn schon, dann in einem
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Tempo, das kaum zum Verschlelss unserer Strassen beitra-
gen wird.

Es wird also in der Praxis immer offensichtlicher, dass diese
Schwerverkehrsabgabe sehr ungerecht ist. Zwar méchte ich
der Schwerverkehrsabgabe nicht ihre Berechtigung abspre-
chen, sondern nur deren Anwendung in Frage stelien. Alle
'Transportfahrzeuge werden aufgrund-des Gesamtgewichts
erfasst, unbesehen, wie gross die Jahreskilometerleistung so-
wie die Strassen- und Umweltbelastung sind. Die Schwerver-
kehrsabgabe istvom Verursacherprinzip her gesehen sehrun-
gerecht Zusammen mit den allgemeinen Verkehrsabgaben,
die von Kanton zu Kanton unterschiedlich sind, potenzieren
sich die Verkehrsabgaben.

Die L&sung dieses Problems kann nur in der Schaffung einer
leistungsabhangigen Schwerverkehrsabgabe liegen. Mittler-
weile, d. h., bis sich eine Ldsung in dieser Richtung abzeich-
net, sind wir gegen eine Erhdhung der Schwerverkehrsab-
gabe. Es kommt dazu, dass der Souverén vor anderthalb Wo-
chen eine Erhdhung des Zollzuschlages auf dem Treibstoff
beschlossen hat, wovon auch der Dieseltreibstoff erfasst wird,
obwohl er in der Schweiz im europdischen Vergleich mit Ab-
stand am-teuersten ist. Dabei hétte gerade eine Nivellierung
der Preise des Dieseltreibstoffs auf européischer Ebene eine
Schwerverkehrsabgabe auf dem Dieseltreibstoff errmoglicht —
was librigens die einzige sinnvolle Lésung ware. Mit der Erhé-
hung laufen wir deshalb in der total falschen Richtung.

ich verstehe nicht, dass wir in diesen vergangenen zehn Jah-
ren keine verantwortbare Ldsung auf europdischer Ebene ge-
funden haben, in einer Zeit, da taglich vom EWR- oder gar EG-
Beitritt gesprochen wird. Neuerdings versuchen wir ja mit der
Swisslex, Hindernisse gegentiiber unseren Partnern in den
EG-Landern abzubauen.

Zusammenfassend mdchte ich festhalten, dass eine Erho-
hung der Schwerverkehrsabgabe gegenwartig nicht in Frage
kommen kann, weil

1. das heutige Bemessungssystem nichts taugt, d. n dem
Verursacherprinzip nicht gerecht wird;

2. vor anderthalb Wochen der Preis far Dieseltreibstoff, wel-
cher bereits hoher ist als in allen EG-L&ndern, um 22 Rappen
erhdht wurde.

Wir beflrchten, dass mit einer Zustimmung zu dieser Erh6-
hung der Schwerverkehrsabgabe auch in Zukunft bei der Be-
maessung alles beim alten bleiben wird, unabhéangig davon, ob
diese Besteuerung gerecht oder ungerecht ist

Aus diesen Ueberlegungen bitten wir Sie, in Artikel 20 Ab-
satz 2 Buchstaben a, b und ¢ der Minderheit | (Giezendanner)
zuzustimmen.

Zwygart: In der EG 13uft zurzeit die Diskussion um die Anla-
stung der Wegekosten an die schwaren Nutzfahrzeuge. Man
hat also eingesehen, dass glnstige Abgaben nicht nur Frei-
heit bedeuten. Wenn beispielsweise die enorm tiefen Abga-
ben in ltalien hervorgehoben werden, dann ist das ein nicht
zulassiger Vergleich, weil namlich die Autobahngebihren auf
eine andere Art erhoben werden. Eine Fahrt von Como nach
Rorn kostet fiir einen Personenwagen 46 Franken, zurlick wie-
der den gleichen Betrag, also mehr als unsere Vignette; von
der Abgabe fiir ein schwereres Fahrzeug nicht zu reden! In
diesem Sinn musste man dann Gleiches mit Gleichem ver-
gleichen.

Bei uns ist es anders. In unserem’ Gebirgsland gelten andere
Grundlagen fir Unterhalt und Betrieb. Deshalb ist es auch ver-
standlich, dass in Oesterreich — &hnlich wie bei uns—Abgaben
erhoben werden oder erhoben werden sollen. Vor diesem Hin-
tergrund finden wir es richtig, dass in Artikel 20 Absatz 2 eine
Erhéhung vorgesehen wird.

Wir lehnen also den Antrag der Minderheit | (Giezendanner)
ab und finden den Antrag der Minderheit I (Schmid Peter)
richtig, allenfalls den Entwurf des Bundesrates bzw: den An-

trag der Mehrheit. Der Antrag der Minderheit Ili (Binder) wiirde

. eine Systeménderung bedsuten, die wir heute in der Form
nicht zur Diskussion stelien kénnen.

Kollege Giezendanner hat im Eintretensvotum gesagt, dass
der Strassenguterverkehr an Bedeutung gewinne. Wenn das
soist, dann muss man auch den Hintergrund ausleuchten und

die entsprechenden Konsequenzen ziehen. Die hier festzule-
gende Belastung steht im Zusammenhang mit unserem dich-
ten und gut ausgebauten Strassenverkehrsnetz.

Wir finden die Antrage autf eine Erh6hung der Schwerverkehrs-
abgabe im Bereiche der Teuerung nétig, politisch sinnvoll und
umweltgerecht. Die Schwerverkehrsabgabe hat sich zudem
eingespielt, eingespielt auch in der Weise, dass halt vom Aus-
land- umgekehrte Massnahmen getroffen werden. Auch das
gehért dazu. Schwerverkehrsabgaben sind ein Beitrag zu flan-
kierenden Massnahmen fiir die Verlagerung des Schwerver-
kehrs Uber ldngere Distanzen auf die Schiene.

Wenn wir sehen, mit wieviel Geld wir den Huckepacktransport
unterstlitzen missen, dann ist es nur gerechtfertigt, dass wir
den Schwerverkehr ganz allgemein belasten. Wirden wir
diese Belastung verringern, hétte das zur Folge, dass Trans-
porteure weniger rechnen mussten — oder kurz gesagt: Es
gébe wieder mehr Fahrten, vor allem mehr Leerfahrten. Das
ware kurzsichtig, und zu einer solchen Politik mdchten wir
nicht Hand bieten.

Die Notwendlgkelt einer substantiellen Erhohung istgegeben,
und wir bitten den Rat, seine Entscheide dementsprechend zu

fallen.
i

.Binder: Sie haben recht, Herr Bundesprésident, wenn Sie sa-

gen: Wir wollen heute kein Betroffenheltsgeseiz schaffen. Da
bin ich mit lhnen einig.

Aber was tun wir denn in der Gesetzgebung? Wir machen viel-
fach nichts anderes. Wir haben (iber die Arbeitslosenversiche-
rung geredet; das ist flir mich ein Betroffenheitsgesetz. Wir re-
den dber die AHV; das ist ein Betroffenheitsgesetz Jedes Ge-
setz betrifftirgendwo irgend jemanden. So gesehen, unter die-
som Aspekt, wére es zumindest nichts Neues.

Unsere Fraktion — zumindest ein Teil davon - vertritt nach dem
Entscheid vom 7. Marz betreffend den Treibstoffzoll die An-
sicht, die Abgaben soliten nicht erh6ht werden. Wir sind der
Meinung, die Branche, die das betrifft, sei mit der Treibstoff-
zollerhérr;t:agr? nun schon sehr stark betroffen, und es wiirde
nicht ve den, wenn nur zehn Tage Spéter eine weitere Er-
hohung zu Lasten dieser Branche vollzogen wiirde.

Wenn Herr Meier Hans sagt—ich hoffe eigentlich, dass Ihr zer-
stérendes Votum nicht so emst gemeint war, wie Sie es gesagt
haben, aber die Miene, die Sie gemacht haben, als Sie das
sagten, sagt mir eigentlich etwas anderes —, es gehe hier um
ein Zerstdren der Landschaft, der Umwelt, der Natur, so muss
ich ihnen sagen: Das stimmt nicht! Es ist auch so, dass wir
z B. beim &ffentlichen Verkehr den Schwerverkehr auf der
Strasse nicht belasten; die konzessionierten Unternehmen,
die Linien fahren, werden also nicht belastet, im Gegensatz
zum Privatverkehr. Man kénnte also sagen, das sei eine Diskri-
minierung der privaten Gesellschaftswagen.

Ich bitte Sie im Namen einer Mehrheit der SVP-Fraktion, bei Ar-
tikel 20 Absatz 2 Buchstabe a der Minderheit | {Giezendan-
ner) zuZustimmen. Beij Artikel 20 Absatz 2 Buchstabe b betref-
fend die Anhanger sind wir der Meinung, dass dies zu strel-
chen sei, dass also die Anhénger von der Entrichtung einer
Abgabe befreit oder gar nicht mit einer Abgabe belastet wer-
den soliten; denn Sie milssen sehen, dass viele dieser Anhén-
ger lber eine grosse Zeit leerstehen—vor allem auch in klsine-
ren Unternehmen. Sie belasten die Strasse nicht, und vor al-
lem belastet ein Anhénger ja auch die Umwelt nicht.

Zudem mdchten wir lhnen beantragen, in Artikel 20 Absatz 2
Buchstabe ¢ die Beltrdge im Bereich der Geselischaftswagen
nicht zu erhéhen.

Schmid Peter: Herr Friderici Charles, darf ich Sie rasch um
Ihre Aufmerksamkeit bitten? Da Sie mir einiges unterstellt ha-
ben, mochte ich doch wiederholen: ich glaube, man muss
nicht Chauffeur sein, um zu wissen, dass Anhénger in der Re-
gel nicht schwerer sind als Lastwagen. Es mag sein, dass es
ausnahmsweise vorkommt. Aber wenn das so wére, dann
missten Sie die Anhdnger doch erst recht gleich besteuern.
Aber mit hrem heimtlickischen Antrag wollen Sie die Anhén-
ger indirekt von jeglicher Abgabe befreien.
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Scherrer Jirg: Es ware tatséchlich besser gewesen, man
hatte das Geschéft zurlickgewiesen, denn es ist schwierig,
sich in diesem Wust von Antragen zu orientieren. Die Fraktion
der APSwird alle Antrage unterstlitzen, die in Schadenbegren-
zung machen, mit anderen Worten, dle die Schwerverkehrs-
stetier nichterh6hen, -
Auf einen Antrag legen wir besonderen Wert Es ist der Antrag
Steinemann, den wir voll unterstiitzen. Wir erachten es als
wichtig, dass die Befreiung von der Schwerverkehrssteuervon
Fahrzeugen, welche im kombinierten Verkehr eingesetzt wer-
den, In der Vetfassung festgeschrieben wird.
Herr Bundesprasident, ich bitte Sie, dies zu akzeptieren. Es
ware zwar heute schon mdglich, diese Fahrzeuge von der
. Schwerverkehrssteuer zu befreien, aber es wird nicht, ge-
macht. Deshalb legen wir Wert darauf, dass dieser Antrag ak-
zeptiert wird, damit das einmalin der Verfassung steht
Wenn ich die griine Seite sprechen hdre, Herm Meier Hans
und . auch Herrn Zwygart, muss ich feststellen, dass diese
Leute immer noch in der Hochkonjunktur leben. Fir die Sozia-
listen und die Griinen ist das Bruttosozialprodukt offensicht-
lich einfach da, entsteht es auf wundersame Art und Weise. Es
geht nur noch darum, wie man es vertsilt. Es geht nur rioch
darum, laufend Steuern zu erhdhen. Ich frage diese Exponen-
ten, wie lange und wie stark sie den Bogen der fiskalischen
Belastung und Ueberbelastung noch Gberspannen wollen.
Sie sprechen von Kostenwahrheit. Nach markiwirtschaftlichen

Grundsétzen gibt'es nur eine Kostenwahrheit, ndmilich die

Preisbildung aufgrund von Anigebot und Nachfrage. Alle staat-
lichen Eingriffe in den natlrlichen Mechanismus der Preisbil-
dung sind planwirtschaftlich. in diesem Sinne sind die so oft zi-
tierten marktwirtschaftlichen Instrumente eben keine markt-
wirtschaftlichen Instrumente, sondemn sie sind «planwnrtschaft-
liche Markteingrifsinstrumentes,

Wollen: Sie die Planwirtschaft? Wollen Sie dem Staat die All-
macht dbertragen; unsere Wirtschaft zu steuern und zu len-
ken, darin sagen Sie es hier und heutel Dann sagen Sie aber
auch, welches die Folgen sind.

Herr Bundesprasident Ogl wird nicht mide zu behaupten die
Mobilitét sei zu billig. ch welss nicht, woher er diese Ueberzeu-
gung nimmt. Er sagt gerade, er meine die Automobilitét; ja,
Herr Bundesprasident, dann ist auch die Zugsmobilitat zu bil-
lig. Wir haben heute — das wissen Sie —auf gewissen Strecken
des . offentlichen Verkehrs noch eine Kostendeckung von
17 Prozent.

Aber grundsétzlich: Wenn Sie sagen, etwas sei zu billig, so
missen, Sie sich fragen, wieso es heute viel billiger ist als fra-
her. Alle Produkte des taglichen Bedarfs sind billiger gewor-
den. Herr Bundesprésndent kdénnen Sie mir sagen, was im
Jahre 1956 ein Kugelschreiber gekostet hat und was er heute
kostet? Oder wollen Sie sagen, das Skifahren sei heute auch
zu billig? Friiher hat es viel mehr gekostet, da konnte man eine
Familie nicht mit einer vollstandigen Skiausriistung versehen.
Heute ist das maglich. Es ist billiger geworden, weil rationeller
produziert wird. Der Markt hat dazu gefiihrt, dass auch die Mo-

bilitat — und wenn Sie so wollen, Herr Bundesprasident, auch’

die Automobilitdt— relativ billiger geworden ist
Wenn man will, dass sich nur noch die Gutbetuchten in die-

sem Land ein privates Verkehrsmittel leisten kénnen, wie das .

in den vierziger und flinfziger Jahren der Fall war, dann sagen
Sie dies bitte auch klar und deutlicH. Dann sagen Sie, dass Sie
wollen, dass der «kleine Mann» sein privates Verkehrsmittel
_nicht mehr bentitzen kann. Das wére wenigstens ehrlich. Dass
alles gegentiber friher relativ billiger geworden ist, ist ja der
Grund, wieso wir heute in einem relativen Wohistand ieben.
- Mit staatlichen Eingriffen und einer-Ueberregiementierung auf
. allen Ebenen haben wir es tatsachlich geschafft, der schwei-

zerischen Wirtschaft nachhaltigen Schaden zuzufligen. Falls .

Sie es noch nicht bernerkt haben: Wir haben heute iber
150 000 Arbeitslose. Ich habe vor etwa drei Jahren einmal ge-
sagt, wenn wir dann 100 000 Arbeitslose hétten, wirden auch

die Politiker merken, dass etwas falsch laufe. Ich muss heute .

feststelien, dass man nichts gelernt hat Man bemerkt nichts.
Man will einfach nichts merken. Man fahrt weiter, wie wenn
alles bestens laufen wiirde, und schropft den Steuerzahler bis
zum Gehtnichtmehr, Die Folgen scheinen in diesem Saal die

wenigsten zu interessieren. Wir miissen die staatliche Be-
vormuhdung -und die Steuerbelastung senken und picht
erhéhen.

Herr Bundesprasident, Sie zitieren Deutschland und rechtferti-
gen so das Weiterfiihren und die Erhdhung der Vignettenab-
gabe und der Schwerverkehrssteuer. Abgesshen davon, dass
sich in Deutschiand doch entschiedener Widerstand dagegen
breitmacht, stelle ich fest: Es ist offensichtlich keine politische
Dummheit gross genug, um nicht Nachahmer zu finden.

Bircher Peter: Ich mdchte nur wiederholen, was ich schon
beim Eintreten gesagt habe: Die CVP-Fraktion stimmt mit
grosser Mehrheit flir die Antrédge der Kommissionsmehrheit. .
ich vertrete die Meinung, dass all diese. Minderheitsantrage
abzulehnen seien. .

Was Herr Giger vorgebracht hat, ist sehr richtig. Aber das ist ja
gerade das Probleri: Wir kdnnen erst von der Pauschalisie-
rung weg- und zur Verbrauchs- und Leistungsabhéngigkelt
hinkomimen, wenn das zusammen mit den anderen européi-
schen Staaten geschehen kann. Darum ist es richtig, diese
Verfassungsnorm zemachen.

Man muss das Ganze heute als Paket sehen. Es Ist doch ein
sehr bescheidenes Paket: Wir gleichen auf den bestehenden
Grundlagen die Teuerung aus und schaffen die Verfassungs-
norm fiir ein zukunfisgerichtetes System zusammen mit den
EG-Staaten. Natdrlich ist diese Pauschale grob; sie ist wenig
differenziert. Sie halt nicht vielen Kriterien stand. Diese Anga-
ben Uber die Anhanger usw. sind problematisch. Das ist das
Schicksal einer Grobpauschale. Aber das hat man einmal so
gewolit; es ist das bisherige System, und das wollen wir vor-
derhand weiterflihren, bis wir es mit dem besseren, ver-
brauchsabhéngigen System weiterfiihren kdnnen.

Nach den grossen Worten von Herrn Scherrer Jirg muss ich
noch sagen: Nach allem, was ich Gber die Steuerbelastung
der Industriestaaten gelesen habe, liegt dieses Land an der
untersten Grenze! Es ist nicht so, dass wir eine {ibermassige
Steuerabsohopfung haben. Wir kénnen die Steuerbelastung,
zum Beispiel im Vergleich mit alleh OECD-Staaten, bestens
vertreten. Es ist nichts Unvernlinftiges, was wir hier tun.

Der Anpassung, die fiir den Kombiverkehr verschiedentlich
gefordert wurde, kann ich mich auch anschliessen. Hier muss
eine bessere Losung gefunden werden. Ich bin der Meinung,
das lasse sich — wie auch vom Bundesrat schon zugesichert
wurde — auf der Verordnungsstufe 16sen. Wir kénnen doch
nicht auf Verfassungsebene solche Regelungen treften; das
wire unverhéltnismassig. -

Ich bitte Sie, den Antrégen der Kommlssmnsmehrheit 2uzu-
stimmen und dieses zu lange und zu aufgefichert geratene
Antragsprozedere abzulehnen. Wir empfehlen ein Ja fir die
'Mehrheit

Volimer, Benchterstatter ‘Wir haben hier $o viele Artikel, die
auf so verschiedene Dinge zielen, dass bei vielen im Rat eine
gewisse Vérunsicherung und Verwirrung herrscht

Wir haben das. Votum von Herm Scherrer Jirg gehort, -der
riochmals ganz andere Probleme auf den Tisch bringt: Es geht
hier nicht darum, dass wir Gber den Wert oder Unwert der heu-
tigen Strassenrechnung diskutieren. Es geht heute bei diesem
Artike! lediglich darum, ob wir die Anpassung der heutigen

-Schwerverkehrsabgabe an die Teuerung vomehmen wollen

oder nicht
Herr Giezendanner hat gesagt, die Vorlage des Bundesrates
sei inkonsequent. Ich kann thnen, Herr Giezendanner, bestéti-

. gen: Sie sind konsequent! Sie haben am heutigen System

eine Kritik formuliert. Diese Kiitik hat aus lhrer Sicht durchaus
eine gewisse Berechtigung. Jede Einteilung nach Fahrzeu-
gen, nach Tonnen, nach Anhéngern usw. hat etwas Willk{rli-
ches, kann aus der bestimmten Optik eines Beniitzers oder
Steuerzahlers kritisiert werden. Wir gehen davon aus, dass wir
heute ein System haben, das sich bewdhrt hat, das akzeptiert
ist, und dass wir daran jetzt nicht grundlegende Aenderungen
anbringen, sondern es lediglich der Teuerung anpassen wol-
len. Wenn der Antrag der Minderheit | (Giezendanner) durch-
geht — das muss deutlich gesagt werden —, dann bedeutet
das, dass die bisherigen Abgaben real und auch nominal zu-
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rickgehen. Was der Minderheitsantrag | (Giezendanner) for-
dett, ist eine Verminderung der heutigen Abgaben; es kann -

doch nicht die Meinung dieses Rates sein, dass wir die Abga-
ben jetzt vermindern.

Herr Binder hat in seinem Veotum gesagt, nachdem die Stimm-
birger den 20 Rappen Treibstoffzollzuschlag zugestimmt hét-
ten, kbhnten wir jetzt fiir die Lastwagen eine Kompensation
machen. Darum kann es doch nicht gehen. Es geht hier nach
Meinung des Bundesrates und der Kommissionsmehrheit
dartim, das bisherige System weiterzufiihren, die Teuerung zu
beriicksichtigen, nicht aber darum, Dinge zu kompensieren,
die die Stimmbiirger vor kurzem beschlossen haben. _

lch méchte Sie bitten, den Antrag der Minderheit I (Schmid
Peter) und den Antrag Meier Hans ebenfalls abzulehnen.

Herr Meier, ich glaube fast, wir sind hier an einem Basar: Jeder
kommt und macht noch ein bisschen andere Antrége. Die el-

nen wollen ein bisschen weniger, die anderen ejn bisschen -

mehr. Was Sie hier vorschlagen, lauft im Grunde darauf hin-
aus, die Chance zu packen und eine Lenkungsabgabe einzu-
fithren. Sie mdchten das, was wir fiir den Bundesbeschluss C
vorgesehen haben, némlich die Verfassungsgrundlage fir
eine leistungsabhangige Schwerverkehrsabgabe, bersits im
Bundesbeschluss A unterbringen, quasi den ersten Schritt
dieser leistungsabhéngigen Abgabe hier verwirklichen.

Die Kommissionsmehrheit hat dazu ganz klar und deutlich
Stellung genommen;. Wir-wollen keinen Systemwechsel, wir
wollen die Weiterflihrung. Wir werden das, was fiir die Lei-
stungsabhangigkeit notwendig ist—da haben Sie vollkommen
recht —, diskutieren, wenn es darum geht, die Folgeerlasse
zum Bundesbeschluss C auszuarbeiten. Das wird dann die
Aufgabe sein, dann werden wir einen Systemwechsel ma-
chen, dann werden wir auch die Kritiken beriicksichtigen kon-
nen, die jetzt von seiten von Herrn Giezendanner und Herm
Friderici Charles geéussert worden sind. Jetzt ist dafir nicht
der Zeitpunkt; jetzt geht es darumn, dieses System zu verlan-
gern und gleichzeitig der Teuerung anzupassen.

. Ich bitte Sie deshalb eindringlich: Lehnen Sie diese Antrage
abl Lehinen Sie sowohl den Antrag der Minderheit Il (Schmid
Peter) als auch den Antrag Meier Hans und den Antrag der
Mir;derhelt | (Giezendanner) ab; bleiben wir jetzt auf unserer
Linie,

Die Minderheit Ill (Binder) schlagt vor, dass wir Giberhaupt dar-
auf verzichten, Abgabesétze in der Verfassung festzuschrei-
ben. Das tont an sich sehr plausibel. Wir wissen aber, dass das
in der Finanzpolitik mehr als tiblich ist, und das hat auch sei-
nen Grund. Herr Binder, wenn wir heute diese Abgabesétze
nicht in die Verfassung schreiben — heute sind sie darin —,
dann machen wir doch nichts anderes, als der Schweizer Be-
vBlkerung eine Vorlage zu prasentieren, bei der sle dis Katze
im Sack kaufen muss. Man wird dann argumentieren: Ja halt,

jetzt sind die Abgabeséatze nicht in der Verfassung. Dann -

kommt das Parlament und beschliesst irgendeineh Abgabe-
satz, dann muss man wieder das Referendum ergreifen usw.
Wir wollen doch Transparenz und Klarheit. Deshalb schreiben
wir diese Abgabesétze wie bisher in der Verfassung fest.
Dann kommt noch etwas dazu: Herr Binder, es Uberrascht
mich, dass lhre Minderheit diesen Antrag stelit. Die Konse-
quenz des Antrages der Minderheit Il (Binder), die Abgabe-
sétze nicht festzuschreiben, wird sein, dass wir ein neues Ge-
setz machen missen. Wir missen ein neues Gesetz machen,
in dem wir diese Abgabesétze festschreiben. Was machen wir
damit? Wir machen neue Gesetze; wir belasten den ganzen
Apparat fiochmals zusétzlich. Allenfalls muss man dann dar-
{iber auch noch abstimmen, dann haben wir zwei Volksab-
stimmungen dber den gleichen Gegenstand. Wir wollen doch
das, was sich bis heute bewahrt hat, insofern belbehalten, als
wir mit der Verfassung unmittelbar anwendbares Recht schaf-
fen und nicht noch die Gesetzesmaschinerie zusétzlich in
Gang setzen. Damit dienen wir eigentlich der Sache Gber-
haupt nicht, sondern verwirren, im Gegenteil, nur die Stimm-
birgerschaft Man wird dann rétseln, was die Absicht fir die
Streichung der Abgabesétze war.
*Wir bitten Sie: Lehnen Sie den Antrag der Minderheit Il (Bin-
der) ab, sosehr er auf den ersten Blick eine gewisse Berechti-
gung haben koénnte! Wir belasten sonst nur unseren eigenen
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Apparat, und das kann nicht die Meinung der Mehrheit dieses
Rates sein.

Den Anirag von Herm Steinemann bitten wir ebenfalls abzu-
lehnen. Ich glaube, da geht es um eine ganz praktische Sa-
che. Herr Bundesprasident Ogi hat in seinem Eintretensvotum
ganz klar und deutlich zugesichert, dass das Huckepackpro-
blem in der Verordnung bertcksichtigt wird. Wenn wir den An- -
trag Steinemann annehmen, schaffen wir eine Verfassungs-
grundiage, die in der Anwendung sehr problematisch sein
wird. Wir miissen namlich davon ausgehen, dass ein Fahr-_
zeug vielleicht einmal im Jahr im Huckepackverkehr einge-
sefzt wird und die anderen 364 Tage eben nicht. Wir miissen

" daeine Losung finden. Aber der Antrag Steinemann ist so rigo-

ros und so eng ausgestaltet, dass er als Verfassungsgrund-
lage nicht brauchbar ist.

Die Kommissionsmehrheit bittet Sie: Stimmen Sie dem Antrag
der Mehrheit zu, dem Entwurf des Bundesrates! Das ist ein An-
trag, der weder nach unten noch nach oben korrigiert, son-
dern davon ausgeht, das bisherige Regime zu verldngern, der
Teuerung anhzupassen und dann mit dem Bundesbe-
schiluss C, mit einer Verfassungsgrundlage, die Vorausset-
zung fur eine leistungsabhéingige Schwerverkehrsabgabe zu
schaffen. Damit kénnen wir ein ausgekligsites System ge-
setzlich verankem, das all den Wiinschen, die hier gedussert
worden sind, Rechnung trégt.

Es ist richtig, heute dem Bundesrat bzw. der Kommissions-
mehrheit zu folgen und die anderslautenden Antrage abzuleh-
hen. Diese Antrdge haben zum Teil gravierende finanzielle
Konsequenzen; das wurde hier von den Antragstellern
schlicht unterschlagen und verschwiegen. Dieses Parlament
hat mehr als einmal deutlich gemacht: Wir wolleny hier nicht
Antrige beschliessen, von denen wir nicht wissen, welche fi-
nanziellen Konsequenzen sie haben werden — und der Antrag
der Minderheit | (Giezendanner) wiirde massive Ausfille zur
Folge haben.

Die Kommissionsmehrheit war gut beraten, hier dem Entwurf
des Bundesrates zu folgen. Ich bitte auch Sie: Lehnen Sie alle
anderslautenden Antrage ab, stimmen Sie mit dem Bundesrat
und mit der Mehrheit der Kommission. ’

M. Cacéla, rapporteur: Lors de ses débats, la commission
s’est déja trouvée confrontée a une quantité énorme de propo-
sitions. Une partie figure dans le dépliarft et les autres sont pré-
sentées sous laforme de propositions individuelles.

Aprés de longues discussions, la majorité de la commission a
6té convaincue que la seule fagon de s’en sortir est de mainte-
nir le %ystéme pratiqué depuis 1985, en y apportant un mini-
mum d’adaptations. La majorité de la commission est cons-
ciente que des faiblesses existent dans un systéme de taxe for-
faitaire comme celui-ci, mais, forts des expériences acquises
durant les huit derniéres années, on pense pouvoir vivre avec
ce systéme, compte tenu d’une adaptation des taux de rede-
vance au renchérissement et d’'une adaptation plus petite
pour les catégories de poids qui figurent & I'article 20 alinéa 2.
J'en viens aux différentes propositions, tout d’abord & la pro-
position de la minorité IIl (Binder) dont la conséquence, selor
M. Binder, n’est pas de ne rien faire, mais de renvoyer a une loi
d'application la définition des taux de redevance. Il y a des pro-
blémes de temps et des problémes politiques considérables
dans cette démarche. Des problémes de temps, parce que,
pour ung telle loi, il faudrait suivre la procédure normale. En
approuvant I'article 20 selon la proposition de la minorité lil
(Binder), cela entrainerait le devoir d’élaborer la loi qui en dé-
coule. On risquerait alors d'arriver 4 la fin de la validité du sys-
téme actuel sans avoir un systéme de remplacement D’oiun -
probléme politique parce qu’on soumettrait au peuple un arti-
cle constitutionnel qui prévoit cette redevance sur le trafic des
poids lourds sans indications de type quantitatif, ce qui signi-
fierait que le peuple donnerait un peu un chéque en blanc au
Parlement et au gouvernement. Evidemment, il y aurait possi-
bilité d’'user du droit de référendum, mais cela allongerait da-
vantage encore le temps d’élaboration du régime substitutif.
Quant & la minorité il (Schmid Peter), elle propose de compli-
quer davantage encore les divisions entre les catégories de
poids, afin de pratiquer aussi quelques relévements des taux
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de redevance. Pour les mémes raisons que celles quej'ai invo-
quées tout ar heure, la majorité de la commission propose de
repousser également la version de la minorité Ii,

La proposition de la minorité | (Giezendanner) est apparentée
a celle de M. Friderici Charles, et vise a biffer simplement I'ap-
plication des taxes aux remarques et a englober les remor-
ques dans la catégorie prévue a I'article 20 alinéa 2lettre a. La
majorité de la commission est de I'avis que ce systéme compli-
que davantage I'application de la pratique de la redevance ac-

. tuelle. De plus, un manque de recettes est difficilement calcu-

lable & 'avance. La majorité pense que la'proposition de la

minorité | doit également étre rejetée en faveur de la solution
du Conseil fédéral.
-La proposition la moiris lointaine de fa position de la majorité
. delacommission est celle de M. Friderici Charles quiaccepte-
rait le relévement des taux de redevance, mais sans traiter
séparément les remorques. Or, ceétte proposition n’a pas été
examinée par la commission. Mais je peux me faire 'interpréte
de la volonté de la majorité de la commission de maintenir le
systéme actuel et je vous invite par conséquent a rejeter lapro-
position de M. Fridericl. -

Dafs sa proposition, M. Steinemann considére en particulier

le systéme «Huckepack» M. le conseiller fédéral a déja dit ce

matin que, dans I'application de cet article 20, on prendra en

considération le systéme «Huckepack», mais il faut voir dans

quelle mesure on pourra en tenir compte. La Confédération

soutient ce systéme par le biais de plusieurs interventions, no-

tamment financiéres, sil’on considére que chaque envoi est fi-
“nancé par un montant d’environ 300 francs.

J’ai failli oublier la proposition de M. Meier Hans qui reprend

en quelque sorte la proposition de la minorité Il (Schmid Pe-
ter), en augmentant encore les taux de la redevance. M. Meier
Hans a fait état d'une taxe d'incitation, Or, nous pensons que
ce n'est pas le moment.de tenir un tel discours. C'est &
I'arrété C qu'on essaie de dégager de nouvelles possibilités

dans le domaine de la politique des transports par I'applica-

tion d'instruments économiques. Par conséquent, ilya égale-
ment lieu.de rejeter la proposition de M. Meier Hans et de s'en
tenir & I'avis du Conseil fédéral.

Nous ne pensons pas qu'il faut suivre le Conseil fédéral dans
tous les détalls, mais, en I'occurrence, fa majorité de la com-
mission est convaincue que C'estla seule voie praticable.

Bundesprésident Ogl Vor ihnen liegen sechs zusitzliche
Antrége. Ich empfehle Ihnen ~ zusammen mit den beiden
Kommissionissprechern —, alle sechs Antrage konsequent ab-
zulehnen.

In Erganzung zu dem was die Herren Kommissionsreferenten.

gesagt haben, mbchte ich zum Antrag der Minderheit | (Gie-
zendanner). nur sagen: Herr Giezendanner, wir kdnnen im
Rahmen der Pauschalabgabe keine «Feinchirurgie» betrei-
ben; die Losung' bringt dann die vorgesehene leistungs-
abhéangige Schwerverkehrsabgabe Ich komme noch darauf
zuriick.

Gewisse Harten bringt jede Kategorienschaffung, und ge-
wisse Harten bringt auch jede Grenzziehung. Diese Ordnung
ist seit immerhin acht Jahren in Kraft, und das System wird
grundsétzlich weitergefiihrt Einige Dinge kdnnten wir sogar
korrigieren, z B. wird der Unterschied zwischen 5-Achs-
Anhéngerzug und 5-Achs-Sattelzug um immerhin 500 Fran-
ken kleiner. Das haben Sie nicht gesagt, Herr Giezendanner;
ich begreife auch, warym Sie das nicht gesagt haben.

Wenn wir bei den bisherigen Abgabesatzen bleiben wirden,
kdnnten wir die von lhnen — und vehement von Herrn Bircher
Peter — geforderte Kostendeckung nicht'mehr erreichen, vor

allem, wenn wir daran denken, dass die Erh6hung, tber die -

wir hier reden, erst 1995 in Kraft gesetzt werden soll. Bei den
Abgabesatzen dlrfen wir nicht auf ein einziges Resultat der
Strassenrechnung absteflen, sondermn miissen einen Mehrjah-
" resvergleich machen. Dieser Vergleich zeigt, dass der Schwer-
verkehr die Kostendeckung hisher noch nie voll erreicht hat.
Die Antragsteller der Minderheit | (Giezendanner) wollen die
Anhanger nicht mehr separat erfassen. Das wlrde den Vollzug
erleichtern, vereinfachen; das stimmt. Aber man muss sich fra-
gen, weshalb diese Losung nicht schon 1985 eingefiihrt

-
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wurde, und da trifft nicht Sie, Herr Giezendanner, aber doch

-das Parlament eine gewisse Schuld.

Das Parlamént hat eine solche Losung damals verworfen, weil
es fir Anhdnger eben eigene Abgabesétze braucht, und das
aus folgenden Griinden —ich méchte ihnen das in Erinnerung

rufen —: Die Anhénger werden auch bei der Motorfahrzeug-

steuer separat erfasst; sie brauchen eine eigene Nummer.
Wenn fiir einen Anhénger die Nummer abgegeben wird, kann
die Schwerverkehrsabgabe pro rata zuriickerstattet werden.
Damit es keinen Missbrauch geben kdnnte, misste man auch
jeden Lastwagen mit Anhangerkuppiung als Lastenzug be-
handeln; das wére vor allem gegentber den kleinen Transpor-
teuren — Sie wissen das, und Sie sind ja immer ehtlich, Herr
Giezendanner ~ ungerecht An der Grenze miissten wir dage-
gen auf die aktuelle Fahrzeugkombination abstellen, und das
ware gegenuber dem inléndischen Schwerverkehr ungerecht
Ich habe auch etwas Mihe, das Votum von Herrn Giger zu ver-
stehen. Was er empfiehlt, ist inkonsequent, was sonst bei
Herrn Giger nicht vorkommt. Man kann nicht beklagen, dass
die Pauschalabgabe Fahrzeuge benachteiligt; die wenig fah-

- ren, und zugleich, wie offensichtlich die FDP-Fraktion — ich

hoffe, dass ich sie hier noch umstimmen kann —, Nichteintre-
ten fUr die leistungsabhéngige Schwerverkehrsabgabe bean-
tragen.

Meine verehrten Damen und Herren der FDP-Fraktion, eben
gerade die leistungsabhéngige Schwerverkehrsabgabe heiit
diesen von Herrn Giger angesprochenen Mangel. Deshalb ist
es inkonsequent, jetzt mit der Minderheit | (Giezendanner) zu
stimmen und dann den Bundesbeschiuss C abzulehnen. Ge-
rade mit dem Bundesbeschiuss C—Herr Giger, sagen Sie das
Ihren Leuten noch — wollen wir das Uebel korrigieren, das Sie

, angesprochen haben.

Die Minderhett Il (Schmid Peter) will bedeutend hdhere Abga-
besétze, als der Bundesrat vorschiagt Ein «28-Ténner»
misste dann 5200 Franken bezahlen, heute bezahit er-
3000 Franken. Der Vorschlag des Bundesrates ist, wie immer,
schon in der Mitte: 4000 Franken. Der Tarif wiirde um 73 Pro-
zent hdher sein als heute. Ich m&chte Sie bitten, diesen Antrag
ebenfalls abzulehnen. Wir haben die 28-Tonnen-Limite, Herr
Schrnid, und'auch beim Ueberlauf missen die Fahrzeuge be-
zahlen. Diese Erhdhung ist somit ungerecht, und ich méchte
Sie bitten, diesem Antrag nicht zu folgen.

Auch den Antrag der Minderheit lI! (Binder) bitte ich Sie abzu-
lehnen. Herr Binder hat kritisiert, dass wir diesen Beschluss-
entwurf erst heute behandeln; das ist nicht unser Problem. Wir
haben diesen Beschlussentwurf im Januar 1992 im Bundesrat
verabschiedet, und Sie haben diese Vorlage auf Eis gelegt. Ich
bedaure das sehr. Wenn Sie das Stichwort Betroffenheltsge-
setzgebung aufnehmen, dann wollen wir eben in der Ver-
kehrspolitik keine Betroffenheitsgesetzgebung; wir wollen das
verhindern.

Jedermann, jedes Dorf und jede Stadt i in dlesem Land, muss
lernen, die Lasten und den Nutzen gemeinsam zu tragen. in
diesem Sinne méchte die Minderheit 1l (Binder) mit der Strei-
chung von Artikel 20 Absatz 2 mehr Flexibilitat erreichen. Far
diesen Zweck ist die Streichuing aber nicht das richtige Mittel

*- Wenn wir diesen Absatz streichen, dann haben wir Gberhaupt
. keine Abgabesétze mehr, und wir wiirden ein wesentliches

Element aus der Vorlage herausbrechen. Das diirfen wir nicht
tun; wir missen bedenken, dass es sich hier um direkt an-
wendbares Verfassungsrecht handelt.

. Herr Meier Hans geht mit der von ihm vorgeschlagenen Ab-

gabe noch weiter als die Minderheit Il (Schmid Peter). Die Be-

' merkung, dass die Lastwagen Zerstorer und Verpester seien,

méchte ich zurlickweisen als einer, der aus dem Berggebiet
kommt, aus dem Randgebiet. So kann man nattirlich die Last-
wagen und die Strasse auch nicht verteufein. Was wére mit
diesem Land, wenn wir keine Strassen hétten? Was wére mit
diesem Land, wenn wir nicht Lastwagen hétten, die auch ab-
gelegene Gebiete bedienen und nicht nur das Ziircher Unter-

. land, sondern eben auch in die Téler hineinfahren, in das L6t-

schental, in das Engstligental, wo keine Zlige verkehren?

lch méghte Sie auch bitten, dem Antrag Meier Hans nicht zu-
zustimmen. Er-will eifien «28-Ténner» mit 6800 Franken bela-
sten. Er will eine Gber hundertprozentige Erhdhung. Diese
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Zahlen spreshen Klartext. Ich brauche es nicht we:ter 2u be-
grinden.

Herr Friderici Charfes mchte die Lastwagenanhénger von der
Sehwerverkehrsabgabe befreien. Das durfen wir auch nicht
hinnehmen. Die Anhanger verursachen erhebliche Wegeko-
sten. Die Unterdsckung im Jahr 1989 betrug bei den Anhén-
gein 7 Prozent. Der Bundesrat und die Mehrheit der Kommis-
siott mbchten die Kategorien absithtlich nicht verdndem. [ch
habe das mehtmals erklart. Sonst wére das Gleichgewicht im
Systern getéhrdet. Wirwollen nicht nach oben korrigieren, und
wir wollen nicht nach unten korrigieren.

Deshalb mbehte ich Sie dringend bitten, der Kommissions-
mehrheit und dem Bundesrat 2u folgen, denn sonst wiirden
Ungerechtigkeiten entstehen. Wére es zum Baispiel zu verant-
wortefi, dass flr einen leichteren Lastwagen von 4 Tonnen
eine Abgabe von 650 Franken bezahit werden muss und fir ei-
nen Anhénger von Uber 8 Tonnen {berhaupt keine Abgabe
verlangt wiirde? Ich glaube, das zeigt klar auf, dass wir auch
diesen Antrag nicht annehmen kénnen.

Schiiesslich zum Antrag von Herrn Steinemann: Ich muss ge-
stehen, der Antrag ist auch'fiir mich sympathisch. Er ist des-
halb sympathisch, weil er auch sympathisch und zurlickhal-
tend begriidet wurde. Und der Nachdoppler, Herr Scherrer
Jiirg, hat noch den Vergleich mit dem Skisport gebracht. Da-
mit hat er mich schon in die Enge getrieben; aberich muss ein-
mal mit ihm einen Tee trinken, weil der Vergleich mit dem Ski-
sport schlecht gewahit und vor alfem nicht richtig ist. Ich muss
mit lhnen ber Zahlen des Skisports reden; da bin ich Fech-
mann. Sie sind es nicht.

{oh iritiss Ihnén aber sagen, dass wir Harten fiir den Kombiver-
kehr — wie ich und auch beide Kommissiornissprecher betsits
gesagt haben — in der Verordnung korrigieren werden. Das
kénhsh wir korrigieren. Es ist zu (iberlegen, ob man bei der
pauschaler Schwerverkehrsabgabe solche Schwierigkeiten
in Kauf nehimen soll. Es handelt sich um eine Uebergangslé-
sufig, bind Wir werden dieser Sache dis nétige Aufmerksam-
keit schenken, .

Aber ich médchte Sie bitten, konsequent zu bleiben, wie das
Herr Giezendanner von uns verlangt, und so beantrage ich Ih-
neh Konseguenterwelse, dlle sechs zusétzlichen Antrage ab-
zulehnen. . ‘

M. Friderlel Charles: Une courte remarque personnelle alin-
tention de M. Schmid Peter: Non seulemeént il na rien compris,
mais en plus il est venu le confirmer au micro.

Monisieur le Président de la Confédération, a proposition de la
minorité | (Giezendanner), présentée par M. Giezendanner et
que je soutiens, ne colterait pratiquement pas un centime é la
Confédération. En effet, a Palinéa 2 leitre &, il est mentionné:

«pour 'lés camions, lés véhicules articulés et les trains.

routiers...» Doric, un train routier de 28 tohnes paierait
4000 francs comme aujourd’hui, Slmplement iy a une diffé-
rence entre le véhicule articulé, ol I'on prend, sur le permis, le
poids total autorisg, alors que pour I'lmposition des camions
et des trains routiers on prend le poids total du véhicule, et non
le poids total de I'ensemble routier autorisé. Telle est la seule
diftétence, Pour la caisse fédérale, cela ne ferait pratiquernent
ductnae différence.

ABs. 1-Al 1 .
Angenomimen gemass Antrag der Kommission
Adopté selon la proposition de la commission

Abs. 2Bst.a-Al. 2let.a
Abstimmung — Vote

- Erste Eventualabstimmung - Premier vote préliminaire
Fiirden Antrag der Minderheit |l 34 Stimmen
Fiirden Antrag Meier Hans 32 8timmen
Zwelte Eventualabstimmung — Deuxiéme vote préliminaire

Fir den Antrag der Mehirheit offensichtliche Mehrheit
Fiir der Aritrag der Minderheit 11 Minderheit

Dritte, namentliche Eventualabstimmung
Troisiéme vote préliminaire, par appel nominal

Fiir den Antrag der Mehrheit stimmen:

Votent pour la proposition de la majorité:

Aguet, Bér, Baumann, Baumiin, Béguelin, Bircher Peter, Bir-
cher Silvio, Bischof, Blatter, Bodenmann, Borel Frangois,
Briigger Cyrill, Bihler Simeon, Biihimann, Biirgi, Caccia, Ca-
robbio, Caspar-Hutter, Columberg, Daepp, Danuser, Darbel-
lay, de Dardet, David, Deiss, Diener, Dormann, Dinki, Eggen-
berger, Fankhauser, Fasel, Fehr, von Felten, Flscher-Sursee
Gardiol, Goll, Gonseth, Grendelmeier, Gross Andreas, Gros-
senbacher, Haering Binder, Hafner Rudolif, Hafner Ursufa, Hal-
ler, Himmerle, Hari, Herczog, Hess Otto, Hess Peter, Holien-
stein, Hubacher, Iten Joseph, Jaggi Paul, Jeanprétre, J6ri, Kel-
ler Anton, Kihne, Ledergerber, Leu Josef, Leuenberger Ernst,
Maeder, Matthey, Mauch Ursula, Meier Hans, Meier Samuel,
Meyer Theo, Misteli, Nabholz, Nebiker, Raggenbass, Re-
beaud, Rechsteiner, Robert, Ruckstuhl, Ruffy, Rutishauser,
Rychen, Schmid Peter, Schnider, Segmilller, Seiler Rolf, Spiel-

"mann, Stalder, Stamm Judith, Steiger, Steinegger, Strahm

Rudolf, Thir, Tschappét Alexander, Volimer, Wanneér, Wick,
Zisyadis, Z6lch, Ziiger, Zwygart (96)

Fiir den Antrag der Minderheit | stimmen:

Votent pour Id proposition de la minorité I:

Aregger, Aubry, Berger, Bezzola, Binder, Bonny, Borer Ro-
lend, Borradori, Bortoluzzi, Bihrer Gerold, Cavadini Adtiano,

Cievallez, Cinicéra, Comby Couchepin, Dettiing, Dreher, Du-
cret, Eggly, Epihey, Etique, Eymann Christoph, Fischer-
Hagglingen; Fischer-Seéengen, Frey Claude, Frey Walter, Fri-
derici Charles, Fritschi Oscar, Frih, Giezendanner, Giger, Go-
bet, Gros Jean-Michel, Guinand, Gysin, Heberlein, Hildbrand,

Jenni Peter, Keller Rudolf Kern, Leuba, Loeb Frangois, Maitre,

Mamie, Maspoh Mauch Rolf, Maurer, Miesch, Moser, Miller,
Narbel, Neuenschwarder, Oehler, Perey, Philipona, Pidoux,

Pini, Poncet, Reimann Maximilian, Rohrbasser, Ruf, Sandoz,
Savary. Schefrer Jiirg, Scheurer Rémy, Schwab, Stamm Luzi,

Steinemann, Stucky, Suter, Tschopp, Tschuppert Karl, Vet-

terli, Wittehwiler, Wyss Paul, Wyss William, Zwahlen 77y
Der Stimme enthalten sich - S'abstiennent:
Schmied Walter . )

Abwesend sind — Sont absents:

Allenspach, Baumberger, Blocher, Brunner Christiane, Bundi,
Camponovo, Cotti, Duvoisin, Engler, Hegetschweller, Jaeger,
Leermann, Leuenberger Moritz, Marti Werner, Mahiemann,
Scheidegger, Scherrer Werner, Seiler Hanspeter, Sieber,
Spoerry, Steffen, Theubet, Weder Hansjiirg, Wiederkehr,
Ziegler Jean (25)

Président Schmidhalter stimmt nicht
M. Schriidhalter, président, ne vote pas

Definitiv — Définitivement

Fir den Antrag der Mehrheit offensichtliche Mehrhait

Fiir §en Antrag der Minderheit 1l Minderheit
‘Abs, 2Bst. b—Al 2let b

Abstimmung —Vote

Fir den Antrag der Mehrheit 84 Stimmen
Fiir den Antrag der Minderheit I/

Friderici Chatles 55 Stimmen

Abs. 2Bst. ¢c—Al 2let ¢

Abstimmung —Vote

Fiir den Antrag der Mehtheit 88 Stimmen
Fiir den Antrag der Minderhieit | 55 Stimmen
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Abs. 2Bst. d—Al 2let. d

Abstimmung —Vote
Fir den Antrag Steinemann ‘ Mlnderhelt
Dagegen offensnchtllche Mehrheit

Art, 20 Abs. 3

Antrag der Kommission

Mehrheit

Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates
Minderheit | )

{Cavadini Adriano, Bezzola, Binder. Caccna Deiss, Fischer-
Seengen, Giezendanner, Giger, Luder, Schmied Walter)

Die Abgabesatze kdnnen mit einem referendumspflichtigen
Bundesbeschluss angepasst werden, sofern die Strassenver-
kehrskosten dies rechtfertigen. .

Minderheit I

1

(Fischer-Seengen, Bezzola, Binder, Ethue‘ Friderici Charles,

Giezendanner, Glger, Luder, Schmled Walter)
Strelchen

- Ant.20 al 3 ,
Proposition de la comm:ss:on
Majorité
Adhérer au projet du Conseil fédéral
Minoritél i
(Cavadini Adriano, Bezzola, Binder, Caccia, Deiss, Fischer-
Seengen, Giezendanner, Giger, Luder, Schmied Walter)

Les taux de redevance peuvent &tre adaptés, dans la mesure -

ot les colits du trafic routier le justifient, au moyen d’un arrété
fédéral soumis au référendum / |

Minorité Il .
(Fischer-Seengen, Bezzola, Binder, Etique, Friderici Charles,
Giezendanner, Giger, Luder, Schmied Walter)

Biffer

M. Cavadini Adriano, porte-parole de la minorité |: La proposi-
tion de la minorité | (Cavadini Adriano) que nous formulons
dans cetarrété se retrouvera par analogie dans 'arrété B surla
vignette autoroutiére. Pourquoi cette minorité? Le Conseil fé-

déral prévoit, a I'alinéa 3, une adaptation automatique a I'évo-

lution des prix de la redevance sur les-polds lourds, ainsi que,
dans 'arrété B, celle de la vignette autoroutiére. Cette décision
serait de la compétence du Consell fédéral, qui pourraia pren-
dre par voie de simple ordonnance.
Avec ma proposition, je ne conteste pas le | pnncnpe de l'adap-
tation destaux de la redevance sur les poids lourds, mais étant
donné que cette redevance doit couvrir les frais et les colts
occasionnés par le trafic poids lourds, il faut que 'augmenta-
tion soit justifiée par le compte routier. Voila pourquoi j'ai pré-
senté & la commission cette proposition selon laquelle si le
compte routier présente un déficit, une augmentation de la re-
devance se justifie. Le Conseil fédéral présentera au Parle-
° ment le compte routier comme base du calcul En méme
temps. le Parlement pourra décider quant & laugmentation
qui nous sera proposée et sa décision sera soumise.au réfé-
rendum facultatif.
De plus, il ne faut pas oubher que si nous suivons le Conseil fé-
déral etla majorité de la commission a'alinéa 3, nous introdui-
'sons dans la constitution un élément d’indexation d’une taxe
qui va contre 'esprit de lutte contre l'inflation. Nous essayons
aujourd’hui en Suisse de combatire I'inflation qui est en
grande partie une inflation indigéne, c'est-a-dire que nous
créons nous-mémes. Avec sa version, le Conseil fédéral se
voit pratiquement autorisé & suivre I’évolution des prix, tandis
que ma proposition permet une augmentation, mais seule-
ment si elle est justifiée par le compte routier.
- Encore un autre argument: si nous acceptons la proposition
- du Conseil fédéral, il y a le risque que, lors de la votation popu-
laire sur cet article constitutionnel, les opposants utilisent cet

argument pour combattre la. redevance, tandis qu'avec ma °

proposition cet élément ne pourra plus étre utilisé parce'que
'augmentation sera possible, mais elle pourra étre soumise &
la décision du Parlement, avec a Ia limite une possibilité de ré-
férendum; cet argument ne pourra donc pas étre utilisé par les

f
\

opposants soit contre la redevance sur les poids lourds, soit
contre la vignette autoroutiére,

C'est donc pour cette raison que je vous invite appuyer la
proposition de la minorité |, qui est soutenue aussi par la malo-
rité du groupe radical. }

Fischer-Seengen, Sprecher der Minderheitil: Eine starke
Minderheit bildet die Minderheit 1| der Kommission. Gemass
Bundesrat und Mehrheit sollen die Abgabesatze auf dem Ver-
ordnungsweg der Teuerung angepasst werden kénnen. Da-
gegen sprechen verschiedene Argumente: .

1. Grundsiétzlich ist heute das Indexdenken nicht mehr zeitge-
mass. Invielen Gebieten macht man den Versuch, von diesem
Indexdenken wegzukommen aber ausgerechnet hier schlagt

* nun der Buridesrat einen Indexautomatismus vor, der neu ein-

getthrt werden soll, und zwar dort, wo er friiher nicht bestan-
den hat Neuere Erkenntnisse, die gegen diese Indexautoma-
tismen sprechen, werden durch den Bundesrat geradezu in -
das Gegenteil verkehrt. Dazu kann ich nicht ja sagen.

2. Die Teuerung ist fiir diese Abgabesétze der falsche Anknup-
fungspunkt, Als diese Abgabe seinerzeit eingefihrt wurde,
wollte man ein Mittel zum Ausgleich der Strassenrechnung
schaffen. Das. Ergebnis der Strassenrechnung misste dem-
nach der Ankniipfungspunkt fiir diese Anpassung der Abga-
ben bilden und nicht die Teuerung. Uebrigens: Die Strassen-
rechnung war in vielen Kategorien bisher schon ausgegli-
chen. Mit der Erhéhung der Treibstoffzolle ist sie ohne.jeden
Zweifel auch insgesamt ausgeglichen. Es wird sogar zu einer
wesentlichen Ueberdeckung kommen.,

3. Vollig neu ist, dass die Exekutive die Hohe von Abgaben auf
dem Verordnungsweg festlegen kann. Bisher war es so, dass
man sogar die Hohe dieser Abgaben auf Verfassungsstufe
festgelegt hat, und zwar nicht nur die Verkehrsabgaben, son-
dern zum Beispiel auch die Ansétze der Warenumsatzsteuer.
Der Vorschiag des Bundesrates bzw. der Antrag der Kommis-
sionsmehrheit wiirde bedeuten, dass der Bundesrat auf dem
Verordnungsweg die Bundesverfassung abéndern kénnte.
Nach meinem Versténdnis und meinem Rechtsempfinden ist

_ das vdllig undenkbar. Die Ansétze sind in der Verfassung fest- -

gelegt. Folglich sollen auch Aenderungen nur auf dem Weg
tber -eine Verfassungsanderung vorgenommen werden
kénnen.

Wenn Sie dem Antrag des Bundesrates und der Mehrheit der
Kommission folgen, so geben Parlament und Volk das Heft
aus der Hand. Sie stérken die Machtfiille des Bundesrates und
der Verwaltung in vollig unzulédssiger und unverantwortbarer -
Weise. Diés mdchte ich und mochte die Minderheit Il nicht zu-

lassen.

Ich bitte Sie deshalb, der Minderheit Il (Fischer-Seengen) oder
allenfalls, wenn Sie nicht so weit gehen kénnen, mindestens
der Minderheit | (Cavadini Adriano) zuzustimmen. )

M. Frey Claude: Au nom du groupe radical, nous intervenons
ici non seulement pour cet alinéa 3, mais aussi‘par gain de
temps en ce qui concerne la délégation de compétence pré-
vue pour la vngnette. ainsi nous ferons d'une pierre deux
coups.
Monsieur le Président de la Confédération, en vous deman-
ant de biffer cet alinéa, nous souhaitons faire votre bonheur -
malgré vous. Vous demandez la compétence de pouvoir, par
ordonnance, adapter a I'évolution du colt de ld vie et la taxe-
poids lourds et la vignette. En cela, vous commettez une faute
politique et vous allez avoir un lourd handicap lors de la vota-
tion populaire. Et pour ie prouver, Monsieur le Président de la’
Confédération, je vais vous raconter une petite histoire: en .
1991, le Conseil d’Etat neuchételois décide de demander la

. méme compétence, c'est-d-dire d’indexer Ia taxe cantonale

pour les automobiles, le Grand Conseil vote cette compsé-
tence, on est comme par hasard en juin, juste avant les vacan-
ces d'été; malgré ce handicap, le référendum est lancé et pen-
dant les quelques semaines des vacances d'été de juillet et -
d’ao(t, 25 000 signatures sont récoltées, ce qui signifie pour le
canton de Neuchétel un record historique, parce que cela re-
présente le quart du total du corps électoral neuchételois.
Monsieur le Président de la Confédération, que croyez-vous



17. M&rz1993 N

429

Strassenbeniitzungsabgaben

qu'ilarriva? Ce futla taxe qui creva. Le Conseil d’Etat, et c'était
uhe innovation anticonstitutionnelle, mais pratique, n'a méme
pas organisé le scrutin populaire, tantil était évident qu'it allait
au-devant d’'un échec. Alors qu'il n'en avait plus la: compé-
tence — ca avait été voté par le Grand Conseil, puis soumis au
référendun— il aretiré le projet et le Grand Conseil a voié une
adaptation modérée de la taxe, mais sans la-.compétence de
Findexation, parce que c’est a cette compétence que le peuple
en avait. ]

Alors, jaimerals que cet exemple serve de legon et qu’'on ne
fa'sse pas ici, & I'échelon national, I'erreur qui avait été faite
dans mon canton, parce que, Monsieur le Président de la
Canfédération, si on évite cette erreur, vous gagnerez et du
temps et de 'argent. Et surtout, et nous en sommes Ia & 'es-
sentiel, il n’appartient pas aux collectivités publiques, en ma-
tidre d’indexation & I'évolution du co(t de la vie de donner le
mauvais exemple. M. Cavadini Adriano vient de le rappeler il
s aglt de se battre sur le front de l'inflation et les pouvoirs pu-

blics n*ont pas & prévoir de telles clauses. Monsieur le nou- .

veau Monsieur Prix, vous serez d’accord avec moi, ce serait un
trés mauvais exemple que de donner cette compétence-1a au
seul Conseil fédéral. Avez-vous déja vu un exécutif qui a la
compétence d’augmenter une taxe et qui ne le fasse pas?
Céla ne s’est jamais vu ni en Suisse ni ailleurs. La compétence
que vous demandez 4 l'alinéa 3, ¢'est pratiquement I'indexa-
tion automatique. Dans la réalité ce sera ¢a et méme vos déné-
gations ultérieures ne suffiront pas & calmer nos craintes.
Alors, nous vous demandons de biffer cet alinéa 3 soutenu par
lamajorité de la commission. Le groupe radical vous demande
de suivre les propositions de la minorité |, ces derniéres ayant
au moins le coté pratique de permetire une adaptation, en ve-
nantdevant le Parlement eten prévoyant le référendum faculta-
tif, Cela nous paralt indispensable pour qu'en votation popu-
laifre, le projetdontnous parions, ne capete simplementpas. Ce
serait untout petit peu dommagé pour ce détail-la, mais qui est
unhdétailimportant, parcequec'est unefautede principequele
Conseitfédéral a commise. Je vous demande de rejeter la pro-
position de la majorité de la commlssion.

Président: Die LdU/EVP- Fraktson teilt mit, dass sie den Antrag
der Kommissionsmehrheit unterstitzt.

Vollthet, Berichterstatter: Herr Frey Claude hat eben gesagt,
es sei eigentlich ein Detail, aber es gehe hier um das Prinzip.
Ich méchte den Rat bitten, nicht mit Prinzipien, sondern mit
der Vernunft zu arbeiten und gleichzeitig auch die Proporti6-
nen zu wahren. Es geht hier nicht darum, dass die Kommis-
sionsmehrheit mit dem Bundesrat einen Indexautomatismus
In der Verfassung verankert, Gberhaupt nicht! Wir geben dem
Bundesrat lediglich die Kompetenz, mindestens bei der Teue-
rung eine Anpassung vornehmen zu kdnnen, wenn es nach ei-
ner Anzahl Jahre angezeigt ist. Er muss sie nicht vornehmen;
er kann sie vornehmen. Von einem Automatismus zu spre-
chen, ist véllig falsch.

Jetzt geht es um dle Proportionen, Herr Fisoher-Seengen und
Herr Cavadini Adriano. Die Minderheit Il (Fischer-Seengen)
will nicht einmal dem Parlament die Kompetenz geben, mit ei-
riem referendumspflichtigen Erlass eine Anpassung vorzu-
nehrmen, und zwar weder fiir den Bereich der Schwerverkehrs-
abgabe noch fiir die Autobahnvignette,

Nehmen wir einmal an, wir wollen in zehn Jahren eine Anpas-

suhg des Preises fir die Autobahnvignette vornehmen, viel-.

leicht von 40 auf 48 Franken, wie wir jetzt nach zehn Jahren
von 30 auf 40 Franken gehen. Finden Sie es nicht absolut
ibertrieben, wenn wir dann gemass Antrag der Minderheit Il
(Fischer-Seengen) die Verfassung &ndern und eine Volksab-
stimmung obligatorisch organisieren missen?

Sie sprechen immer von der Verwesentlichung der Demokra-
tie, und hier in diesem kieinen Detail, wo wir dem Bundesrat
eine Kompstenz geben, von der er nicht automatisch Ge-
brauch machen muss, wollen Sie plétzlich diese Kompetenz
ausschalten und neue Volksabstimmungen organisieren, um
diese allenfalls vielleicht sinmal notwendlge Teuerungsanpas-
suhg vornehmen zu kérrien. Ich meine, wir hitten hier dle Pro-
portiorien zu wahren.

T

in.dem Sinne bittet Sie die Kommissionsmehrheit, beide Min-
derheitsantrége  abzulehnen. Der Bundesrat wird von dieser
Kompetenz sehrzurGickhaltend Gebrauch machen. Wirhaben
als Parlament in unserer Oberaufsichtsfunktion immer noch
die Moglichkeit, dem Bundesrat allfallige Vorgaben zu ma-
chen. Aber hier eine Komipetenz nicht zu erteilen, um spéter
mit referendumspflichtigen Erlassen die Gesetzesmaschine-
rig, die Volksabstimmungsmaschinerie in Gang zu setzen,
steht in keinem Verhaltnis zu dem, was hier der Bundesrat als
seine Kompetenz beansprucht. )

In diesem-Sinne bitten wir Sie mit Ueberzeugung: Stimmen
Sie mit der Kommissionsmehrheit, geben wir dem Bundesrat:
diese Kompetenz. Es istweiss Gott eine Kompetenz, die in an-
deren Bereichen, wenn es um die Festlegung von Preisen
geht, véllig unbestritten ist Wenn es um die Preise der Bun-
desbahnen geht, hat das Parlament auch nichts zu sagen, das
Volk hat nichts zu sagen. Hier geht es wirklich nur um diese
kleine Moglichkeit der Anpassung an die Teuerung, nicht um
den Automatismus.

Ich glaube, wir sollten hier die Proportionen wahren und mit
der Mehrheit dem Bundesrat zustimmen,

M. Caccia, rapporteur: Quand on parle de renchérissement, il
y anormalement difficulté s'il s’agit de payer; les choses chan-
gent s’il s’agit de recevoir.

Nous sommes ici dans un domaine ou le seut & se réjouir du
renchérissement est le Conseil fédéral, tous les autres devront
payer, ce qui-explique les réactions a ce propos.

Aunom de lamajorité de la commission, je voudrais seuligner

‘qu’it s’agit de la forme potestative quifigure & I'alinéa 3 de cet

article, «ke Conseil fédéral peut», it n'est pas obligé, et il est
faux, je crois, de parler d’un automatisme i¢ a I'évolution des
prix. On a assez largement souligné, en commission, qu'il ne
s'agissait aucunement d’une adaptation a I'évolution de F'in-
dice des prix, mais d’une évaluation du compte routier. .
Les deux propositions de minorité qui vous sont présentées
ont été discutées en commission. La proposition de la mino-
rité It (Fischer-Seengen) est plus compréhensible puisgu’elle
se propose de limiter aussi la validité de cet arrété. On com-
prend mieux aussi la position de la majorité de la commission
qul dit non a cette proposition parce que, pourunarrété quin’a
pas de limites de validité, il serait évidemment inopportun de
n'avoir aucune clause pour 'adaptation des taux de rede-
vancs, cela impliquerait de passer de nouveau par ung modifi-
cation constitutionnelle. La majorité de la commission a donc
refusé, par 13 voix contre 9, ia proposition de la minorité Ii
{Fischer-Seshgen).

La minorité | (Cavadini Adriano) s'approche un peu plus de
Pidée qu'il faut trouver un instrument pour adapter les taux de
redevance en passant non pas par la modification constitu-
tionnelle, mais par la voie legislative. Cette proposition a été
refusée en commission par 13 voix contre 10.

La majorité de la commission vous invite donc a donner au
Conseil fédéral la compétence d’adapter le cas échéant; et se-
lon l"jévolutioh du compte routier, le taux de redevance du trafic
lourd.

Vous retrouverez évidemment les mémes arguments a
larrété B concernant la vignette autoroutiére.

M. Schmled Walter: Je m'adresse ici & M. Vollmer, rapporteur
de la commission, et je m'inscris en faux contre {'affirmation
faite ici que ceux qui se déclarent en faveur de la minorité Ii
{Fischer-Sesngen) font preuve d'un manque de bon sens.
C’est par trop simplifier le probléme dans la mesure ol il s’agit
d'un renchérissement, comme on vient de le discuter ce ma-
tin, qui permet a la Confédération d'encaisser 100 millions
supplémentaires. L’exercice que nous faisons ici peut se répé-
ter sur dix ans, ce qui représente alors un milliard de francs
supplémentaires. Je crois que ces chifffes autorisent notre
Parlement & se prononcer maintenant, puis a revoir le pro-
blémedansdixans.

On peut donc sans autre, comme vous 'avait proposé 'UDC
ce matin, accepter la proposition de biffer cela, ce qui nous
permettra de rouvrir un débat dans dix ans lorsque I'arrété de-
viendra caduc.
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Bundesprasident Ogi: Ich méchte mich zunéchst zium Antrag
der Minderheit | (Cavadini Adriano) dussern. Die Antragsteller
sind damit einverstanden, dass die Schwerverkehrsabgabe in
Zukunft der Teuerung angepasst werden kann. Sie wollen
aber — darauf mochte ich Sie hinweisen —fiir eine solche An-
+ passung den Weg des Referendums offenhalten.

Wie misste man nach diesem Antrag konkret vorgehen? Ich
kdénnte mir folgendes Szenario vorstelien: Im Jahr 2000 stelit
der Bundesrat den Antrag, die Schwerverkehrsabgabe um
5 Prozent zu erhhen. Dieser Antrag wird anschliessend in
den endgenossnschen Raten beraten. Nehmen wir an, dass die
Rate ebenfalls eine. Erhéhung von 5 Prozent beschiiessen

wirden. Diesem Beschluss fir 5 Prozent — ich muss bei die-

sen Zahlen bleiben — misste dann das Volk eventuell auch

noch zustimmen. Wenn es um die 5 Prozent geht, wére die Er-

hdhung dann im Jahre 2004 mdglich. Ich frage mich, ob das
verhaltmsmassng wére. Erst recht, wenn wir daran denken,
dass zu jenem Zeitpunkt wohl eher die lelstungsabhanglge
- Schwerverkehrsabgabe ein Thema sein wird..

Ich bitte Sie deshalb, den Antrag der Mmderheitl (Cavadini’

Adriano) abzulehnen.
Ich will noch etwas zum Antrag der Minderhe:t Il (FISChBI’-
Seengen) sagen: Herr Fischer, was wir damit machen wollen,
ist eigentlich Deregulieren. Ich bin deshalb Gberrascht, dass
Sie hier wieder regulieren wollen. Wir mdchten keine unnéti-
gen Gesetze ins Parlament bringen, Sie aber wollen dem Par-
lament weitere Vorlagen des Bundesrates unterbreiten. Der
. von Bundesrat und Mehrheit der Kommission vorgeschlagene
. Absatz 3 ist lediglich eine Kompetenzbestimmung.
Herr Frey Claude, ich danke thnen sehr fiir die Anekdote a la
Frey, «bien racontée et & votre fagon». Aber ich méchte lhnen
jetzt antworten — es gibt ja immer ein Aber, und Sie miissen

das akzeptieren — Wenn wir vor dem Jahre 2000 auf die lej- -

stungsabhéngige Schwerverkehrsabgabe umsteigen kon-
nen, werden wir von diesen Bestimmungen kaum Gebrauch
machen; wenn wir aber nicht vor.dem Jahre 2000 auf die lei-
stungsabhangige Schwerverkehrsabgabe umsteigen kén-
nen, sollten wir, sollte der Bundesrat die Abgabe an die Teue-
rung anpassen kdnnen. Sonst werden die Tarife dauernd ent-
wertet Deshalb ist der schdne Vergleich, den Sie so wunder-
schén auf franzdsisch erldutert haben, hier nicht stichhaltig.
Die Kaufkraft, der zweckgebundenen Gelder in der Treibstoff-
zollkasse wilrde dann dauernd sinken. Wir mussen irgendei-
nen Mechanismus einbinden oder einfligen, und zwar Gber
«den Bundesrat. Damit er einmal reagieren und entscheiden
. kann, missen wir diese Méglichkeit vorsehen,

Die Kosten fiir Bau und Unterhalt der Nationalstrassen, auch
die schone Umfahrung in Neuenburg — die schonste Umfah-
rung einer Stadt, die beispielhafteste Umfahrung mit einer Na-
tionalstrasse — miissen wir bezahlen. Wir bezahlen sie ja sei-
- tens Bern mit recht grossen Beitragen. Wir soliten auch fur die
Neat Geld bekommen, damitwir die Neat bauen kénnen.
Diese Teuerungsklausel istflruns gerechtfertigt und'ich bitte
Sie, zur Kenntnis zu nehmen, dass wir das alles in engen Gren-
zen halten werden. Nur-wenn die Teuerung ausgewiesen ist,
wird der Bundesrat handeln. Horen Sie zu, bevor Sie die Erkl&-
rung vorbereiten; vielleicht kann ich Sie noch umstimmen, da-

mitwir etwas Zelt gewinnen. Nurwenn eine Anpassung mit der

Strassenrechnung vereinbar ist, das sieht auch die Botschaft
deutlich vor — auf Seite 19, vielleicht haben Sie es gelesen,

aber wenn Sie es nicht gelesen haben, dann lesen Sie es viel-
leicht noch —, wird der Bundesrat handeln. Schiiesslich-soll
eine Anpassung an die Teuerung nicht jedes Jahr, sondern
nur etwa alle drei bis flinf Jahre erfolgen. Also auch hier ist der
Vergleich mit Neuenburg nicht ganz gerechtfertigt.

ich bitte Sie, dem Bundesrat diese Kompetenz zu geben. Er
wird davon zuruckhaltend‘ Gebrauch machen, das mochte ich
auch Herrn Fischer-Seengen sagen.

Ich bitte Sie, den Antrag der Minderheit I (Fuscher-Seengen) ‘

abzulehnen.

Cavadini Adnano Sprecher der Minderheit I: Vielleicht hat
man mich falsch verstanden, .

1. Wirsind gegen eine Anpassung an die Teuerung, aber nicht
gegen eine Anpassung an die Strassenrechnurng.

2. Wenn die Réte diese Anpassung beschliessen, dann ist nur
ein fakultatives Referendum notwendig, nicht ein obligatori-
sches Referendum. Wenn das Referendum nicht ergriffen
wird, dann gilt der Entscheid der Réte. Das ist ein fakultatives
und nicht ein obligatorisches Referendum.

-Abstimmung — Vote '

Eventuell - Atitre préliminaire

Flr den Antrag der Minderheit | 66 Stimmen
Fiir den Antrag der Mehrheit * 61 Stimmen
Definitiv— Définitivement |
Firden Antrag der Minderheit | 82 Stimmen
Fiir den Antrag der Minderheit Il 38 Stimmen

Die Beratung dieses Geschéftes wird unterbrochen

Le débat sur cet objet est interrompu.
- Y .

Schiuss der Sitzung um 13.00 Uhr
Laséanceestlevéea13h00 .
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Art.20Abs. 4,5
Antrag der Kommission
‘Zystimmung zum Entwurf des Bundesrates

Art.20al. 4,5
Praposttion de la commission
Adhérer au projet du Conseil tédéral

Angenommen -Adopté

Art. 20 Abs. 6

Antrag der Kommission

Mehrheit

zustimmung zum Entwurf des Bundesrates
Minderheit

(Schmid Peter, Diener, Herczog, Steiger)
Streichen

Eventualantrag Strahm Rudolf
{falls der Antrag der Minderhsit abgelehnt wird)

.. geméss Artikel 36ter und fiir die Deckung, erfassbarer exter-
ner Kosten verwendet.

Ari.20al.6
Proposzflon de la commission

Majori

Adhérer au projet du Conseil fédéral
Minorité

g%ohmld Peter, Diener, Herczog, Steiger)

Proposition subsidiaire Strahm Rudolf
(en'cas de rejet de la propgsition de. la minorité)

. en verfu de I'articlé 36ter et poyir couvtir leg colits externes
ch;ulableg.

Stragsenbentitzungsabgaben

<

Schmid Peter, Sprecher der Minderheit: Zur Neugestaltung
der weiterzufihrenden Strassenbeniitzungsabgaben gehdrt
die Einflhrung der Zweckbindung. Bis jetzt kam der Reiner-
trag der Schwerverkehrsabgabe — wie librigens auch der Au-
tfbahnvignette — der aligemeinen Bundeskasse zugute. Das
EVED will dies nun anders und fihrt dazu zwei Griinde an:
1, Die Schweiz sollte vermeiden, dass die erhobenen Abga-
ben wegen ihrer Verwendung eine Art Steuercharakter erhiel-
ten und damit im Gegensatz zu internationalen Vereinbarun-
gen stiinden, welche soiche Abgaben als zweckbestimmte
Gebuhren verstehen,
2. Die Kantene kénnten nur dann in den Genuss von solchen
Geldern gelangen, wenn diese Gelder ebenfalls geméss Arti-
kel 36ter BV fiir Aufgaben im Zusammenhang mit dem Stras-
senverkehr eingesetzt wiirden.
Zum ersten Punkt: Angesichts unserer nicht gerade ubervol-
len Bundeskasse scheint es uns anachronistisch zu sein, das
Prinzip der Zweckbindung auf weitere Einnahmequellen aus-
zudehnen. Bereits die Halfte des Treibstoffgrundzolis und der
gesamte Zollzuschlag fliessen in den Strassenfonds, ohne
dass wirklich alle Kosten, die der Strassenverkehr verursacht,
dber diese Kasse abgewickeit werden. Also wird leider weiter-
hin die aligemeine Bundeskasse dafiir aufkommen, neue-
stens ohne Gegenleistung, wahrend immer mehr Geld fir den
eigentlichen Strassenverkehr zur Verfligung steht und zu er-
neuten Sachzwéngen im Strassenbau fiihrt.
Wenn diese Zweckbindung zugunsten einer europdischen
Harmonisierung des Strassengebilhrensystems eingefiihrt
werden sollte, wéren wir sehr dafiir, wenn auf der anderen
Seite nicht weiterhin in diesem Gbertriebenen Ausmass
schon die Treibstoffzélle dieser Zweckbindung unterworfen
waren.
Nattirlich wiirden sich die Automobllverbande und diejenigen,
die siein diesem Ratvertreten, einmal mehr darliber beklagen,
dass die Automobilisten standig als Milchkihe der Nation hetr-
halten miissten. thnen méchte ich doch einmal zu bedenken
geben, dass die Autofahrer keine arme kleine Minderheit in
diesem Lande sind: Die erdriickende Mehrheit der Autofahre- -
rinnen und Autofahrer, vielleicht 4 Millionen an der Zahl, sind
doch auch Steuerzahler. Ja, ich behaupte, diese beiden Be-
volkerungsgruppen sind nahezu miteinander identisch, es
sind keine sich feindlich gegentiberstehende Lager. Darum
meine ich, es gebe nichts Gerechteres als eine Besteuerung
des Strassenverkehrs. Denn keine Bevlkerungsgruppe hat
nur annéhernd so viele Reprasentanten und verteilt sich so
gleichméssig auf alle Bevolkerungsschichten und Landesteile
wie die Autobenlitzerinnen und Autobeniitzer und jene, die
von den Fahrten und Giitertransporten profitieren. Dehn auf
diese kénnen ja die Transportunternehmer ihre Geblihren
auch Gberwaizen.
Wenn sich also das EVED den internationalen Gepflogenhei-
ten anpassen will, kdnnte und miisste es gleichzeitig veranlas-
sen, dass andere Zweckbindungen dafir fallen. Solange es
aber so bleibt, wie es ist, halten auch wir am bisherigen Sy-
stem fest. , }
Zum zweiten Punkt: Eine weitere Oeffnung der Strassenkasse
zugunsten der Kantone halten wir ebenfalls nicht fir vordring-
lich. Schon jetzt beziehen diese Gelder aus den Treibstoffz6l-
len, und das wird weiterhin so bleiben. Allzuviel tut auch da
nicht gut, wenn wir bedenken, dass auch die Kantone ihren

Strassenbau Gber die allgemeine Staatskasse zusatzlich fi-

nanzieren. Wenn genug Geld vorhanden ist, wird es ja be-
kanntlich ausgegeben. Ueberhaupt horen wir jetzt von jenen,
die das professionelle Sparen auf ihre Fahne geschrieben ha-
ben, keinerlei Sparappelle. Die Ausgabenbremse, nach der
dann jeweils gerufen wird, ist ein sehr parteiliches Instrument.
Sie wird mit schéner Regelmassigkeit immer dann versagen,
wenn Strassenausgaben zur Diskussion stehen.

Daher ersuche ich Sie im Namen der Minderheit, diesen
Streichungsantrag zu unterstiitzen. Entziehen Sie der Bun-
deskasse nicht noch mehr, Gelder, und lassen Sie es nicht
zu, dass in Zeiten der Fmanzknapphelt ausgerechnet jene Art
von Verkehr weiterhin gefbrdert wird, die uns kiinftig gesund-
heitlich und Gkologisch zusatzlich noch teurer zu stehen
kommt
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Strahm Rudolf: Mein Eventualantrag ist ein Ergénzungsan-
trag zur Formulierung der Kommissionsmehrheit. Er kdme nur
dann zum Zug, wenn der Streichungsantrag der Mmderhelt
Schmid Peter nicht durchkéme.

Ich beantrage, dass die Zweckbindung des Ertrages aus der
Schwerverkehrsabgabe etwas modifiziert wird, namlich dass
der Ertrag nicht nur wie der Zolizuschlag geméss Artikel 36ter
BV-verwendet wird, also nicht nur zweckgebunden fir die
Strassenkasse und fiir den Strassenbau, sondern dass er
auch zur Deckung erfassbarer externer Kosten singesetzt wer-
den kann — und zwar der externen Kosten, sowsit sie dem
Schwerverkehr zugeordnet werden kénnen.

Es ist aligemein anerkannt, dass der Verkehr die Wegekosten
tragen und die Investitionen finanzieren soll. Das ist ja der tie-
fere Sinn der Zweckbindung fir die Strassenkasse. Es ist aber

auch anerkannt, van der Gesamtverkehrskonzeption her, von-
bundesratlichen Voten her, dass der Verkehr auch die exter- .

nen Kosten bezahlen soll.

Welches sind die externen Kosten, die ungedeckten Kosten,
die vom Verkehr noch anderweitig verursacht werden? Unge-
deckte Kosten sind Sozialkosten, d. h., es sind Kosten, die die
Allgemeinheit zahlt und die nicht vom Verursacher getragen
werden, zum Beispiel die ungedeckten Unfallkosten.

Es gibt eine Erhebung des Stabes fiir die Gesamtverkehrskon-
zeption. Die Unfallkostén des Gesamtverkehrs, die nicht durch
die Verkehrsteilnehmer, durch Versicherungsprémien usw.
bezahlt werden, betragen 1,5 Milliarden Franken. Es gibt wei-
tere Kosten durch Lérmschaden Es gibt die Abwertung von
Liegenschaften. Es gibt Kosten bei den Fassadenschaden —
von den Fassadenerosionen, vor allem bei den Sandsteinfas-
saden in den Stadten, ist mindestens die Hélfte dem motori-
sierten Verkehr anzulasten. Es gibt Schaden durch Luftver-
schmutzung, Schaden an’ Kulturen, an Lungen von Kindemn
usw. Die nicht zugeordneten Kosten, die nicht vom Verursa-
cher bezahlt werden, sind die ungedeckten, externen Kosten.
Nochmals: Es ist unbestritten, dass die externen Kosten ei-
gentlich dem Verkehr angelastet werden sollten,

Ich méchte mit meinem Antrag ermdglichen, dass der Schwer-
verkehr durch die Schwerverkehrsabgabe auch diese exter-
nen Kosten bezahit. Laut Entwurf des Bundesrates soll der ge-
samte Ertrag wie der Zollzuschlag fir den Strassenbau einge-

setzt werden. Ich muss sagen, ich verstehe den Bundesrat
‘nicht, Herr Bundesprasident Odi. Es ist fiir mich unverstand- .

lich, dass der Bundesrat nicht eine Vorlage prasentiert, die we-
nigstens einen Spielraum fir die Anlastung auch der externen
Kosten an den Verkehr einrdumt, nach den Zielen, die der Bun-
desrat selber festgelegt hat Es ist unverstandiich, dass
100 Prozent des Ertrages aus der- Schwerverkehrsabgabe
zweckgebunden in die Strassenkasse fliessen sollen. Diese
ZweckKbindungen sind unheilvoll. Diese Zwem;blndungen
sind eine Fehlkonstruktion, vor allem dann, wenn sie, wie es in
der Botschaft des Bundesrates heisst, zeitlich unbefristet wei-
tergefthrt werden sollen.

Ein Wort zur EG- Vertrégllchkelt Es ist von den Kommissions-

sprechern gesagt worden, man musse eine Zweckbindung-

dieser, Abgabeertrage mit Riicksicht auf die EG vornehmen,

weil die EG rein fiskalische Belastungen des Schwerverkehrs
nicht toleriere. Damit wird die volle Zweckbindung’ far die
Strassenkasse begriindet.

Mein Vorschlag ist EG-vertragiich: Nach dem Transitabkom-
men mit der EG — Artikel 12 Absatz 1 — solien dem Schwerver-
kehr nicht nur die Wegekosten angelastet werden kdnnen,
sondern auch die externen Kosten. Das Transitabkommen
l&sst das zu. Es besteht sogar eine Absichtserklérung beider
Parteien, der Schweiz und der EG, dass die extérnen Kosten
dem Schwerverkehr angelastet werden sollen.

Der Entwurf des Bundesrates erlaubt diese Oeffnung nlcht

und meine Hauptfrage zu dieser Vorlage ist folgende: Wia kon-
nen Sie, Herr Bundesprasident, mit lhrem Entwurf den Arti-
kel 12 Absatz 1 des Transitabkommens realisieren? Sie haben
dann gar keinen Spielraum, um dgemass Transitabkommen
auch die externen Kosten entsprechend anzulasten und zu
entschédigen. Das heisst: Selbst wenn Sie sie anlasten —das
kénnen Sie —, fliessen sie nach lhrem Entwurf in die Strassen-
kasse; Sie missen sie aber auch ben(itzen, um die anfalien-
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den externen Kosten, z B. die Unfalikosten, zu bezahlen. Das
ist mit dieser Zweckbindung nicht méglich.

Sie binden sith selber die Hande und haben keine FIexnblhtat
mehr, um die Abgaben auch zur Deckung der effektiven exter-
nen Kosten zu verwenden. Eigentlich ist das widersinnig. ich
halte das fir eine Fehlkonstruktion.

Ich bitte Sie, meinem Antrag zuzustimmen. An 31ch bin ich ge-
gen die Zweckbindung und unterstiitze deshalb den Antrag
der Minderheit. Die Zweckbindung ist eine Fehlkenstruktion.
Aber wenn man schon eine Zweckbindung hat, kann man die
Mittel nicht hundertprozentig fiir die Strassenkasse reservie-
ren. Auch die externen Kosten missen gedeckt werden. Ich
mdchte die Zweckbindung in diesem Sinne erweitern und
bitte Sie, zu bedenken: Mein'Antrag bringt einen moderaten
Kompromiss zwischen der totalen Zweckbindung, wie sie der

Bundesrat will, und einer vdlligen Streichung der'Zweckbin-
dung nach dem Antrag der Minderheit. Das wére eine Kom-

promissidsung. Wenn wir diese Oeffnung nicht zustande brin-
gen, werden wir spéter lamentieren, dass wir sdmtliche Er-
trage aus den Strassenabgaben in die Strassenkasse fliessen
lassen, die frilher oder spater zuviel Geld haben wird, und
dass es eine falsche Politik ist, ein solches Kassensystem wei-
terzufiihren.

Steiger: Verkehrspolitik wird in diesem Lande, von schdnen
Spriichen einmal abgesehen, durch Infrastrukturentscheide
gemacht. Zurzeit heisst das Abbau bei der Bahn, selbst wenn
Versprechen gebrochen werden missen. Wir haben noch ent-
sprechendeInterpellationen traktandiert.

Beim Privatverkehr habe ich noch nichts von Verznchtplanung

*gehort. Die Auto-Freaks sind in der Offensive; mindestens hier

im Saal haben sie auch schon rechte Teile der Mitte dleses

‘Parlamentes ins Schiepptau genommen.

Wir stehen vor einem sehr harten Vertellungskampf Was soll
noch zum 6ffentlichen Verkehr fiiessen, was in den Privatver-
kehr? In dieser Lage ist es véllig verfehlt, eine weitere halbe
Milliarde Franken pro Jahr automatisch auf die falsche Seite zu
lenken. Die Abgaben gemass den Bundesbeschliissen A und
B zusammen mit dieser Zweckbmdung kédmen fir den Rest

- dieses Jahrtausends etwa in diese Grdssenordnung.

Ich weiss, es gibt theoretisch bei dieser Zweckbindung einen
gewissen Spielraum. Neben dem eigentlichen Strassenbau

sind werkgebundene Umweltschutzmassnahmen, Land- .

schaftsschutzmassnahmen moglich. Real kommen dem Um-
weltschutz im Budget 1993 nur 0,5 Prozent zugute. Leider be-
stehtwenig Anlass zur Annahme, dass dieser Spielraum in Zu-
kunft wesentiich besser, wemger strassenseitig, genutzt wird.
Genausowenlg glaube ich an einen Erfolg der Vorstdsse, die
jetzt von der griinen und der SP-Fraktion zur Modifizierung der

Zweckbmdung eingereicht worden sind. Fiir mich hat das ein

wenig mit politischer Augenwischerei zu tun: Man will getrost
wieder sinmal «ja, aber» sagen kdnnen. Wenn schon, miisste
die Oeffnung jetzt erfolgen, beispielsweise mit dem Eventual-
antrag Strahm Rudolf. Dann haiten wir es genagelt Dann hat-
ten .wir vor der Schiugsabstimmung wenigstens diese Oeff-
nung sicher.

Besser wire es aber, diese unheilvolle Zweckblndung ganz
bleibenzulassen. Ich sage bewusst «bleibenzulassen», nicht
die Zweckbindung zu streichen, denn sie kommt ja erst mit
dieser Vorlage ins Spiel; sie wird fiir die Weiterflihrung dieser
beiden Abgaben aus okologlscher Sicht zu einer enormen Be-
lastung werden.

Die SP-Fraktion ersucht Sie um Unterstiitzung der Mlnderhelt
Erlauben Sie noch einen persdnlichen Nachsatz: Fir mich
selbst ist es nicht nur wichtig, dass keine Zweckbindung
kommt, flir mich ist es entscheidend. Mit diesem Strassenbau-
automatismus wirden fir mich persénlich die Bundesbe-
schlisse A und B unannehmbar. Ich kénnte mir vorstellen,

- dass es bei der Volksabstimmung einigen anderen gleich er-

gehen wiirde.

M. Cavadini Adriano: Je serai trés bref. Je vous invite a re-
pousser la proposition de minorité Schmid Peter.
Si vous vous reportez a la page 19 du message du Conseil fé-

déral, les motifs qui ont poussé le Conseil fédéral & prévoir cet
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article sont exposés trés clairernent. I n'y a pas seulement une
facilité d'application en fonction des critéres utilisés pout la
surtaxe sur les carburants, il y a ausst la praticabilité de larede-
vance sur les poids lourds, étant donné gu’avec ce systeme
celle-ci prendra ia forme d’une taxe et non pas d'un impét, ce
quine posera pas de probiéme au niveau international.

Enfin — je reprends les arguments que j'ai déja développés ce
matin — si Fon veut augmenter les chances d’acceptation de
cet arrété par le peuple, I'alinéa 6 est un élément positif du fait
de cette affectation bien déterminée qui, en plus, assure une
rentrée financiére aux cantons, rentrée provenant du produit
de la redevance. Ce sont des éléments qui pourront étre déve-
loppés et utilisés lors de la campagne.

Pourtoutes ces raisorts, je vous invite & ne pas accepter la pro-
position de minorité Schmid Peter et & suivre le Conseil fédéral
et la majorité de votre commission.

Binder: Die SVP-Fraktion tritt fiir die Zweckbindung ein und
lehnt den Minderheitsantrag Schmid Peter ab. Von dieser
Zweckbindung profitieren auch die Kantone und die Gemein-
den, deren Aufgaben im Bereich des Strassenunterhaltes lie-
gerni. ich betone: Wir sind auch nicht der Meinung, dass Gber-
méssig Strassen gebaut werden miissen. Aber die Strassen
mussen langerfristig unterhalten werden kénnen; und auch
diese Kosten miissen gedeckt sein.

Im Ubrigen verursacht der Verkehr natlrlich nicht nur externe
Kosten, sondern er hat auch externe Nutzen. Wir haben in der
Kommission des langen und breiten dariiber gesprochen.
Nur, das gebe ich zu, sind diese viel schwieriger zu quantifizie-
reh, dérum wird man es wohl bis zum heutigen Tag nicht getan
haben. Ich meine, sinnigerweise missten den externen Ko-
sten auch die externen Nutzen gegentibergestelit werden,
und das Resuitat miisste dann beurteilt werden.

Die Zweckbindung ist ein neues Element in dieser Schwerver-
kehrsabgabe. Dies aus internationalen Griinden, Herr Cava-
dini Adriaric hat das berelts betont. Die Abgabe erhélt hier den
Charakter der Gebuhren, und es wird ihr der Steuercharakter
genommen.

Im Gbrigen méchte ich ihnen einmal mehr sagen, dass diese

- Zuweisung an die Treibstoffzollkasse letztlich auch dazu da st -

und dazu beitrdgt, dass Gelder an den éffentlichen Verkehr
weitergehen, also zum Beispiel an den kombinierten Verkehr
Schiene/Strasse. Sie tragen so gesehen auch etwas zur Um-
weltverbesserung bei.

in diesem Sinne bitte ich Sie im Namen der SVP-Fraktion, den
Antrag der Minderheit Schmid Peter abzulehnen.

Volimer, Berichterstatter: Ich méchte nicht verhehlen, dass
ich persdnlich far den Antrag der Minderhelt Schmid Peter
Sympathien habe und auch fiir den Vermittiungsantrag
Strahm Rudolf grosse Sympathien hege.

jch mdchte thnen aber als Kommissionssprecher dennoch na-
helegen, diese beiden Antrdge abzulehnen. Die Kommission

hatte gute Griinde, weshalb sie nicht auf den Antrag Schmid.

Peter eingetreten ist; sie wurden bereits dargelegt.

i. Dass diese Zweckbindung Uberhaupt éingefﬁhrt wurde, hat
damit 2u tun, dass wir schon seinerzeit, als wir diese Schwer-
verkehrsabgabe einfihrten, sehr grosse internationale
Bchwietigkeiten bekamen. Es gibt noch heute Retorsions-
massnahmen gegenUber der Schweiz. Die Zweckbindung
16st dieses Problem insofern, als damit ganz klar belegt ist,
dass e8 sich nicht mehr um Fiskalabgaben, sondern eben um
zwackgebundene Gebdhren handelt In dem Sinne gibt es tat-
géchlich einen sehr guten Grund, dass der Bundesrat dlese
Zweckbindung sinflhrt. '

2. Es war fur die Kommission sicher mit ausschlaggebend,
dass man davon ausging, mit dieser Zweckbindung werde
auch die Akzeptanz in der Volksabstimmung, die Gber diese
Vorlagen notig sein wird, erhdht.

Man muss vielleicht hier deutlich sagen: Es gibt keine verbind-
liche EG-Richtlinie, obwohl wir uns als Nlchtmltglied der EG
‘auch nicht daran halten massten; aber wir sind mit dem Tran-
sitvertrag duch in diese Verkehrspolitik mit eingebunden. Es
gibt- aber innerhalb der européischen Verkehrspolitik eine
kiare Votgabe, wonach ein Zusammenhang zwnschen denBe-

Strassenbentitzungsabgaben

niitzungsgebihren'und den Wegekosten hergestellt werden
muss. Dissen Zusammenhang stellen wir mit der Einflihrung
dieser Zweckbindung fiir die Autobahnvignette und vor allem
fur die Schwerverkehrsabgabe beim Beschluss A her.
Herr Strahm Rudolf mdchte jetzt diese Zweckbindung modifi-
zieren. Wir haben den Antrag nicht in dieser Form in der Kom-
mission gehabt Sinngemdss hat die Kommission aber dar-
tiber beraten und ist zum Schluss gekommen, dass es so
nicht geht Was Herr Strahm Rudolf hier vorschlédgt, wire letzt-
lich die Eréffnung einer neuen Kasse. Wir haben jetzt die
Kasse nach Artike! 36ter BV, in welche die Gelder der Treib-
stoffzélle fliessen, mit einer bestimmten Zweckbindung verfas-
sungsmassig festgelegt Herr Strahm will jetzt einzig und allein
fir diese Vignette und fir die Schwerverkehrsabgabe eine
rieue Zweckbindung definieren, so dass wir in Zukunft nicht
mehr eine Treibstoffzolikasse mit einer bestimmten Zweckbin-
dung hétten, sondern zwei. Wir kbnnen uns mit Recht fragen,
ob es sich rechtfertigt, lediglich fiir diese doch verhainismés-
sig bescheidenen Beitréige, die aus der Schwerverkehrsab-
gabe und aus der Autobahnvignette in diese Treibstoffzoll-
kasse fliessen, eine Sonderzweckbestimmung zu schaffen.
Das sind die Griinde, weshalb Thnen die Kommissionsmehr-
heit hier deutlich, mit 18 zu 4 Stimmen, empfiehit, diese
Zweckbindung'so zu akzeptieren.
lch mobchte aber diese Gelegenheit wahrnehmen — das ist
durchaus auch im Sinne der Kommission, und Herr Binder hat
schon darauf hingewiesen —, um folgendes klarzustellen: Die
Zweckbindung, wie sie heute in Artikel 36ter festgelegt ist, ist
elgentlich sine sehr viel offenere als die heute in der Praxis an-
gewendete. Nach diesem Verfassungsartikel ist es durchaus
mdglich, dass auch Umweltmassnahmen, Landschaftsmags-
nahmen, Huckepackverkehr und verkehrstrennende Mass- .
nahmen mitfinanziert werden. Wenn wir Ende Jahr die Rech-
nung ansehen, stellen wir aber fest, dass fiir all diese mégli-
chen verfassungsrechtlichen Aufgaben der Zweckbindung
sehr wenig Geld bereitgestelit wird, dass der Grossteil, liber
?Io Prozent der Mittel ausschliesslich in den Strassenbau
iesst
Wenn wir heute schon argumentieren — wie Herr Binder das
getan hat -, dass diese Zweckhindung ja sehr viel offener ist,
dass es sich nicht nur um den Strassenbau handelt, wére es
sicher angezeigt, dass der Bundesrat diese Zeichen aufnimmt
und in Zukunft dafiir sorgt, dass diese Zweckbindung tatséch-
lich s0 ausgeschipft wird, wie es uns dle Verfassungsgrund-
lage ermbglichen wiirde.
Aus diesem Grund méchte ich Sie bitten: Stimmen Sie dem
Bundesrat und der -Kommissionsmehrheit zul Es gibt eben
doch diese beiden ganz gewichtigen Argumente der interna-
tionalen Koordination. Vor allem wére eine Annahme dieser
Antrdge far die Zukunft der Strassenbenttzungsabgaben
nicht von Gutemn: Wir wiirden dann wieder in Schwlerigkeiten
kommeh, weil man uns nachweisen kdnnte, dass wir sogar die
Fiskalabgaben erhéhen und uns damit gegen unsere Ab-
sichtserklarungen im Transitverirag steliten.
Ich bitte Sie aus diesen Griinden im Namen der Kommnss:ons-
mehrheit, dem Bundesrat zuzustimmen.

M. Caccla, rapporteur: Laminorité Schmid Peter meten cause
I'affectation de cefte redevance, on le verra aussi dans
I'arrété B sur la vignette autoroutiére.

A propos de cette affectation, il faut reparler des difficultés qui
ont marqué I'introduction de ces redevances au niveau inter-
national, difficultés qui découlaient du fait que ce systémse de
redevance ressemblait beaucoup & un systéme d'imposition
fiscale. 1l faut rappeler que la Suisse a méme signé des ac-
cords de non-imposition fiscale dans le domaine routier avec
de nombreux pays.

La proposition du Conseil fédéral vise effectivement a éliminer
ou a éviter les difficultés de caractére international. En souli-
gnant davantage le caractére de taxe de cette redevance, on
évite qu’on puisse l'interpréter comme un impét, afin de sup-
pnmer les résistances, voire d’éventuelles mesures de rétor-
sion.

Ii faut cependant rappeler que, dans la formulation de
I"article 36ter de la Constitution fédérale, il y a une possibilité



Redevances sur 'utilisation des.routes

448 ' . N

17 mars 1993

d'utilisation qui est assez ouverte. Il ne s'agit pas simplement
de laréalisation d'infrastructures routiéres, il y a aussi des pos-
sibilités d’engagement financier de la part de la Confédération
sur les problémes d’amélioration du trafic dans les aggloméra-
tions, pour des mesures en faveur de la protection de I'envi-
ronnement ou pour des mesures relatives au soutien du trafic
combiné. Il faut danc essayer d’exploiter de fagon compléte
Jles possibilités et I'ouverture de la formulation de I'article 36ter
et accepter la proposition du Conseil fédéral si I'on veut éviter
'de nouvelles difficultés au niveau international.

‘La proposition Strahm Rudolf tend a redéfinir 'objet de cette’

affectation, c’est-a-dire les mesures.pour lesquelles on peut
envisager 'utilisation de ces redevances. C'est une démarche
qui m’'intéresse beaucoup, personnellement, mais qui,dansla
logique de I'arrété actuel, qui veut prolonger un systéme d'im-
position tel que nous I'avons introduit en 1985, pose certains
problémes,

A'mon avis et selon celui de la majorité de la commission,
aprés les débats qu’on a eus, il faut attendre, ‘pour cet élargis-

sement de I'utilisation possible des redevances, I'application

du nouvel article constitutionnel -qui vous est proposé dans
larrété C. L4, on abordera de fagon plus étendue le probléme

de Iaffectatlon ou le probléme des recettes de cette rede-'

vance.

Donc, au nom de la majorité de la commission, je vous invite &
'suivre le Conseil fédéral. Cette majorité s’est exprimée dans
les débats de notre commission par 18 voix en faveur de cette
affectation contre 4 voix pour la minorité Schmid Peter et avec
deux abstentions. C'est donc ce résultat qui me permet dé
vgués inviter & soutenir la majorité, et avec elle, le Conseil
fédéral.

Bundesprésident Ogi: Die fehlende Zweckbindung wurde im-

mer wigder als ein grosser Mangel empfunden. Das ist der -

Grund, weshalb der Bundesrat — jetzt unterstiitzt durch die
Mehrheit Ihrer Kommission — diese fehlende Zweckbindung

vorgesehen hat. Das heisst: Man kann diese Abgabe nicht.

mehr als Fiskalabgabe bezeichinen, sondem es ist eine Ab-

‘gabe, die dem Verkehr zugute kommen soll. Damit wird die-

von uns verlangte Klarheitgeschaffen, \
‘Die Ertrage aus der Schwerverkehrsabgabe sollen kunftlg fiir

Strassenzwecke aber auch fir Umweltmassnahmen im Zu- .

sammenhang mit dem Strassenverkehr verwendet werden.
Hier hat man also eine \/erbesserung im Sinn. Ziele, wie sie
Herr Schmid Peter vorgetragen hat, hat man durchaus er-
reicht.

ich mochte Sie deshalb bitten, der Mehrhent Ihrer Kommission
zu folgen und hier unbedingt diese fehlende Zweckbmdung
zu korrigieren.

Nachdem ich annehmen darf, dass Sle der Komm:ss10ns-
mehrheit und dem Bundesrat folgen werden, mdchte ich Sie

bitten, auch den Antrag Strahm Rudolf abzulehrien. Herr Voll- -

mer hat ausfiihrlich begfindet; weshalb der Antrag Strahm
Rudoif abgelehnt werden soll. Namentlich hat man die Erwei-
terung dieser Zweckbindung vorgenommen, und das heisst,
dass die Neat beispielsweise mit 25 Prozent finanziert werden

kann, Das ist etwas, was das Parlament genehmigt hat, und

das sind viele Milliarden Franken — Milliarden, nicht Millionen!
lch erinnere daran — Herr Steiger hat es zu Recht gesagt —,
dass man jetzt auch Umweltschutzmassnahmen und Land-
schaftsschutzmassnahmen — soweit sie im Zusammenhang
mit dem Strassenverkehr stehen — unterstiitzen kann. Ich erin-

nere auch an die Férderung des kombinierten Verkehrs, er

kann nun ebenfalls durch diese Treibstoffzoilkasse und durch
die Schwerverkehrsabgabe unterstiitzt werden.

Ich hatte etwas Mihe, Herr Stranm Rudolf, lhrer Logik zu fol-
gen: Sie haben den Artikel 12 des Transitabkommens er-
wahnt. Lesen Sie Absatz 2! Wir haben dieses Vorgehen mitder
EG abgesprochen und koordiniert. Ich habe weiter etwas
Muhe, Ihrer Logik zu folgen, wenn Sie, der Sie doch eigentlich
gegen «Késseli» sind — Herr Vollimer hat es bereits gesagt —,
jet=t fiir die 136 Millionen Franken, di¢ die Schwerverkehrsab-
gabe einbringen wird, ein besonderes «Késseli» elnnchten
wollen — so haben wir Sie jedenfalls verstanden.

Die Situation ist also so, dass Sie hier als erstes diese Zweck-

. ' Furden Antrag Strahm Rudolf

bindung beschliessen und damit den Minderheitsantrag -
Schmid Peter ablehnen sollten. Zweitens diirfen Sie dem An-
trag Strahm Rudolf auch nicht folgen, weil Sie damit eine spe-
zielle Kasse bilden wiirden. Wir sind gegen Sonderkasseli. Wir
haben aber diese Zweckbindung auf alle Bereiche erweitert,
die die beiden Kommissionsreferenten erwahnt haben.

ich bitte Sie deshalb, beide Antriage abzulehnen.

Abstimmung — Vote
Eventuell - A titre préliminaire

Furden Antrag der Mehrheit
Fir den Antrag der Minderheit

87 Stimmen
~ 48S8timmen

" Definitiv — Définitivement -

87 Stimmen
53 Stimmen

Fiir den Antrag der Mehrheit

Art.20Abs.7 |
Antrag der Kommission .
Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates

Art.20al. 7
Proposition de la commission
Adhérer au projet du Conseil fédéral

Angenommen —Adopté

.Art.20 Abs. 8

Antrag der Kommission

Mehrheit ,

Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates
Minderheit

' (Fischer-Seengen, Bezzola, Binder, Cavadini Adriano, Etique, ,

Friderici Charles, Giezendanner, Giger, .Luder, Schmied
Walter)

Dieser Artikel gilt mit Wirkung ab 1. Januar 1995 und bleibt’
Iéngstens bis zum 31. Dezember 2004 in Kraft. -

Art.20al.8 ’

Proposition de la commission

Majorité

Adhérerau projet du Conseil fédéral

Minorité

{Fischer-Seengen, Bezzola, Binder, Cavadmi Adriano, Etique,
Friderict Charles, Giezendanner, Giger, Luder. Schmied
Walter)

Le présent article est applicable désle er janvier 1995; il reste
en vngueurjusqu au 31 décembre 2004 au plus tard. .

Fischer-Seengen, Sprecher der Minderhelt._Dle Minderheit
und die einstimmige FDP-Fraktion beantragen thnen, diese
Befristung aufrechtzuerhalten. Es ist bisher bewahrte Praxis
gewesen, dass die Bundesabgaben befristet werden. Selbst
die Bundesfinanzordnung war bisher stets befristet, und das

. hat sich tatséchlich bewahrt.

Der Versuch, diese Befristung bei der Bundesfinanzordnung
aufzuheben, ist in der Abstimmung am 2. Juni 1991 geschei-
tert. Ich behaupte nicht, die Abstimmung sei nur deshalb-ge-
scheitert, aber auch deshaib.

Das Prinzip ist sicher richtig, wonach sich Volk und Sténde von
Zeit zu Zeit dardber aussprechen konnen, ob eine bestimmte
Abgabe noch notnq sei, ob sie noch gerechtiertigt sei. Es ist ja
denkbar, dass sich die Situation bis in zehn Jahren so dndert,

dass eine Abgabe nicht mehr als sinnvoll oder nicht mehr
als nétig erachtet wnrd so dass neue Ueberlegungen nétig
werden.

Wenn wir aber diese Abgabe unbefnstet beschliessen, wird
der Bundesrat - das wissen Sle ganz genau — nie und nimmer
darauf verzichten. Er wird sich hiten, diese Frage Uberhaupt
zur Diskussion zu stellen. Deshalb mﬁssen wir dafiir sorgen,

dass diese Diskussion in zehn Jahren wieder stattfinden kann.

Bei der EinfUhrung von Schwerverkehrsabgabe und Vignette

" ist diese Befristung ebenfalls als richtig erachtet worden. An

dieser Situation hat sich seither nichts gedndert. Was damals



\

17. Mérz 1993

449

Straséeribenﬁtzuhgsabgaben

als richtig angesehen wurde, kann auch heute noch als richtig
angesehen werden.

Bei der Schwerverkehrsabgabe soll nun die blshenge Lésung
durch sine leistungs- beziehungsweise verbrauchsabhéngige
Regelung abgeldst werden. Wann — wenn Gberhaupt — dies
geschehen soll, steht noch in den Sternen. Wenn nun tatsach-
lich die neue Form dieser Abgabe kommt, ist es automatisch
s0, dass die bisherige Regelung dahinfailt Sollte aber der Fall
eintreten, dass diese neue Regelung Gberhaupt nicht oder in-
nert der nighsten zehn Jahre nicht eingefiihrt wird, so ist'es
richtig, dass wir erneut Uber den Sinn der heutigen Regelung
befinden kdnnen. Solche Abgaben soliten nicht verewigt wer-
den. Wir soliten hier die Befristung belassen.

In diesem Sinn beantrage ich Ihnen Zustimmung zur Minder-
heit .

Volimer, Berichterstatter: Die Kommissionsmehrheit emp-
fiehit thnen (13 zu 8 Stimmen), den Antrag der Minderheit Fi-
scher-Seengen abzulehnen. Wir haben in der Eintretensde-
batte ausflhrlich und deutlich klargemacht, dass gerade die-
ses Wegkommen von der Befristung eines der Kernstiicke die-
ser Varlage ist Es macht doch keinen Sinn, dass wir diese Ue-
bung allenfalls in zehn Jahren wieder durchfiihren, wieder das
Volk bemihen und eine Volksabstimmung Uiber etwas durch-
flihren, was sich seit zwanzig Jahre bewahrt hat und akzeptiert
worden ist. Vermeiden wir doch solche unnétigen Uebungen,
solche unnéitigen Belastungen des Parlamentes, solche un-
nétigen Belastungen mit der Volksabstimmung.

Es kommt dazu — das war fir die Kommissiorismehrheit der
wichtige Grund dafir, keine Befristung mehr in den Beschluss
aufzunehmen —, dass dieser Bundesbeschluss A mit der

Schwerverkehrsabgabe ohnehin nur als Uebergangsrege-

lung gedacht ist. Wir méchten mit dem Beschluss C diesen jet-
zigen Beschluss A ablosen, d. h. die jetzige Schwerverkehrs-
abgabe mit einer leistungsabhéingigen ersetzen: Diese Ab-
gabe berlicksichtigt ail diese Kritiken und Positionen, die
heute morgen dargelegt worden sind, weil sie sinnvoller ist,
wenn sie leistungsabhéngig ist; dann wird dieser Beschluss A
wegfailen. Es kdnnte sein, dass wir diese Frist von zehn Jah-
ren nicht einhalten kénnen, dass es langer dauert, weil wir das
wenn mbgllch europdisch koordinieren méchten. Dann stiin-
den wir vor der Situation, dass wir wegen einem oder wegen
zwei Jahren Verspétung bei der Inkraftsetzung der neuen, lei-
stungsabhéngigen Schwerverkehrsabgabe das Volk fiir die
Verlangerung des bisherigen Regimes um vielleicht ein oder
zwei Jahre noch einmal bemiihen miissten.

In dem Sinne ist die Kommissionsmehrheit eindeutig den Ar-
gumenten des Bundesrates gefolgt. Es geht nicht darum,
dass wir eine solche Abgabe fiir alle Ewigkeit festschreiben.
_ Esgehtdarum, dass wir die heutige Abgabe abldsen, uns aber
nicht unter Druck setzen lassen, weil nicht wir. allein darlber
bestimmen werden, wie diese neue Abgabe aussehen wird.
Das missen wir mit unseren Nachbarldndern koordinieren.
Herr Fischer-Seengen, wenn der Bundesrat nach zehn Jah-
ren — wenn es eigentlich Sinn machen wiirde, diese Abgabe
abzuschaffen und auf diese Einnahmen zu verzichten — so
hartnackig ware und uns das nicht unterbreiten wollte, hatte
dieses Parlament jederzeit mittels seiner Instrumente — mittels
einer parlamentarischen Initiative — die Mdglichkeit, diese
Schwerverkehrsabgabe wieder aufzuheben und das den
Stimmberechtigten zu unterbreiten. Wir sind nicht vollig ohne
+ Mittel, wenn diese Schwerverkehrsabgabe in zehn Jahren nur
wegen der Starrkdpfigkeit des Bundesrates einfach weiterge-
fihrt wirde —was ich mir nicht vorstellen kann.

Wir bitten Sie deshalb: Stimmen Sie mit der Kommissions-
mehrheit und mit dem Bundesrat, beenden wir die unnétigen
Uebungen im Parlament und diese unnétigen Volksabstim-
mungen fiir Dinge, die unbestritten sind, die akzeptiert sind.

Ich bitte Sie im Namen der Kommissionsmehrheit, den Antrag’

der Minderheit Fischer-Seengen abzulehnen.

M. Caccia, rapporteur: La majorité de la commission propose
par 13 voix contre 8 d’en rester au texte du Conseil fédéral.
L’arrété que nous sommes en train de discuter devrait en tout
cas étre considéré comme une transition en direction de la so-

57N

lution qui est proposée a I'arrété C. Mais il nous semble qu’en
limitant sa durée on risquerait d’amener quelques complica-
tions supplémentaires peut-étre pour un temps trés court. Si
vous avez bien suivi la formulation de ce nouvel arrété, vous
verrez au chiffre Il alinéa 2 qu'on a méme di s’empresser de
définir clairement son entrée en vigueur, le 26 février 1994, afin
de liquider I'une des questions ouvertes, & savoir si la période
de dix ans inscrite a I'article 17 actuel des dispositions transi-
toires était valable a partir du 26 février 1984 ou du 1er j Janvser
1985. Dong, il nous semble raisonnable de ne pas prévoir une
limite pour la durée de la validité de cet article constitutionnel.
Mais il vaut la peine de rappeler, si vous avez bien iu I'alinéa 7
de I'article que nous sommes en train de discuter, que si pour
I'introduction ou paur la prolongation de la durée de la percep-
tion de cette redevances ji faut passer devantie peuple, envota-
tion populaire, par contre pour réduire cette redevance ou
mérne pour la supprimer, il n’est plus nécessaire d’aller devant
le peuple. L'alinéa 7 stipule: «La perception de cette rede-
vance peut étre restreinte ou supprimée par une loi.» Donc,
avec une initiative parlementaire, on peut méme proposer une
loi qui rend caduc cet article dans une année, dans cing an-
nées, dans dix années, il n'est méme plus nécessaire d’aller
devantle peuple.

C’estlaraison pour laquelle nous croyons que ne pas précnser
la durée de validité de cet article constitutionnel ne restreint ni
les droits du peuple ni surtout de fagon illicite les droits de ce
Parlement.

“Prasident: Die Mehrheit der SVP-Fraktion lésst mitteilen, dass

sie f{ir die Befristung ist.

Bundespréasident Ogi: Ich finde diese Befristung falsch und
mdchte versuchen, auch die Mehrheit der SVP-Fraktion zu
Gberzeugen. Herr Fischer-Seengen hat kein Verirauen in den
Bundesrat Herr Fischer glaubt, der Bundesrat habe Lust,
diese Schwerverkehrsabgabe bis zum Geht-nicht-mehr auf-
rechtzuerhalten. Dem ist nicht so. Auch der Bundesrat méchte
keine unbegrenzte Verlangerung der pauschalen Abgabe,
aber der Bundesrat mdchte nicht einen fixen Termin in-die Ver-
fassung schreiben.

Schauen Sie, wie lange wir gebraucht haben, bis wir Ihnen
diese neue Vorlage prasentieren konnten, wie lange die Kom-
mission sie behandelt hat, wie lange Sie nun brauchen, um
diese Vorlage zu beraten.

Wir wissen heute namlich noch nicht, wann eine EG-weite
Schwerverkehrsabgabe kommt Dabei ist uns aber klar: Je frti-
her eine solche Abgabe kommt, desto besser. Der Vorschlag
des Bundesrates und der Mehrheit der Kommission lautet
deshalb dahin, die pauschale Abgabe solle so lange beste-
henbleiben, bis sie durch eine leistungsabhangige Abgabe er-
setzt werden kann. Damit dienen wir mehreren Anliegen. Wir
dienen dem Anliegen der Flexibilitat; wir bleiben flexibel, und
wir soliten gerade in der heutigen Zeit flexibel sein. Wir kdnnen
die pauschale Abgabe nahtlos durch die kiinftige Abgabe er-
setzen, das ist in der heutigen Zeit auch sehr wichtig, und wir
schreiben in die Verfassung, dass wir eine solche Ablésung
wollen und setzen damit auch ein politisches Zeichen, nicht
nur ein politisches Signal.

Ich bitte Sie deshalb, den Minderheitsantrag Fischer-Seengen
abzulehnen. Haben Sie doch etwas mehr Vertrauen in diesen
Bundesrat! Machen Sie doch nicht eine unnétige Uebung.

Herr Fischer, Sie verlangen jaimmer wieder, dass wir schlanke
Vorlagen prasentieren. Et voila, kénnte ich sagen! Wir haben
jetzt etwas Schlankes vorgeschlagen. Und dann baut man
wiederum Hindernisse auf. ) )

Ich mdchte Sie bitten, konsequent zu sein und diesen Minder-
heitsantrag abzulehnen.

Abstimmung — Vote :
64 Stimmen

Fir den Antrag der Mehrheit

Fir den Antrag der Minderheit 55 Stimmen
Ziff. 1l .

Antrag der Kommission

Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates
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Ch.1l
Proposition de la commission
Adhérer au projet du Conseil fédéral

" Angenommen — Adopté
Gesamtabstimmung — Vote sur I'ensemble

Flr Annahme des-Entwurfes
Dagegen

71 Stimmen
20 Stimmen

'B. Bundesbeschluss uber die Welterl‘uhrung der National-
strassenabgabe
B. Arrété fédéral concernant la prorogation de ia rede-
vance pour I'utilisation des routes nationales

Prasident: Herr Dreher hat seinen Nichteintretensantrag be-
reits begriindet.

Abstimmung — Vote .
Fir den Antrag der Kommission ‘
offensichtliche Mehrheit

(Eintreten)
Fir den Antrag Dreher ‘
(Nichteintreten) Minderheit

Detailberatung — Discussion par articles

Titel und Ingress, Ziff. | Einleitung
_Antrag der Kommission ‘
Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates

Titre et préambule, ch. | introduction ‘ ,
Proposition de lacommission - ,
Adhérer au projet du Conseil fédéral

Angenommen —Adopté

Art. 36quinquies Abs. 1

Antrag der Kommlsslon

Mehrheit

Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates

Minderheit [

* (Giezendanner, Bezzola, Binder, Flscher-Seengen Friderici

Charles, Giger)
. eine jahrliche Abgabe von 30 Franken.
(Rest des Absatzes streichen)

Minderheit Il

(Cavadini Adriano, Bezzola, Binder, Flscher-Seengen. Fride--

rici Charles, Giezéndanner, Giger, Schmied Walter) -

... eine jahrliche Abgabe von 40 Franken. Der Abgabesatz -

kann mit einem referendumspflichtigen Bundesbeschluss an-
gepasst werden, sofern dle Strassenverkehrskos‘ten dies
rechtfertigen.

Minderheit lll
(Fischer-Seengen, Bezzola, Binder, Ethue Friderici Charles,
Giezendanner, Giger, Luder, Schrnied Walter)
. eine jahrliche Abgabe von 40 Franken.,
(Rest des Absatzes streichen)

Art. 36quinquies al. 1
* Proposition de la commission
Majorité
Adhérer au projet du Conseil fédéral
Minorité | X
(Giezendanner, Bezzola, Blnder, Fischer-Seengen, Fndencn
Charles, Giger)

. une redevance annuelle de 30 francs ...
3 5 tonnes.
(biffer le reste de l’allnéa)

. Ne dépasse pas

o/
|

Minorité II
(Cavadnm Adriano, Bezzola, Binder, Fischer-Seengen, Fride-
rici Charles, Giezendanner, Giger, Schmied Walter)

. une redevance annuelle de 40 franc¢s .... ne dépasse pas
3 5tonnes. Le taux de redevance peut étre adapté, le cas
échéant, dans la mesure ol les colts du trafic routier le justi-
fient, au moyen d'un arrété fédéral spumis a'référendum.

Minorité 1l '
(Fischer-Seengen, Bezzola, Binder, Etique, Friderici Charles,
Giezendanner, Giger, Luder, Schmied Waiter) v ‘

. une redevance annuelle de 40 francs .... ne dépasse pas

‘ 3,5 tonnes.

(bifferle reste de I'alinéa)

Kern, Sprecher der Minderhelit I: Vor nicht ganz zwei Wochen
hat das Volk zur Treibstoffpreisverteuerung ja gesagt Mit
20 Rappen pro Liter Treibstoff wird der Automobilist mehr be-
lastet.

Sicher haben Sie gelesen dass auch die Tourismusbranche

- leidet. Die Logiernédchte sind drastisch zuruckgegangen Je-

der auslandische Gast, der mit dem Auto oder Motorrad in die
Schweiz kommt, muss eine Vignette zu 30 oder neu 40 Fran-

_ken I6sen, oder er muss die Autobahn meiden.

Ja, glauben Sie denn wirklich, eine Verteuerung der Vignette
werde von den Touristen einfach so hingenommen? Schon
bei der Einflihrung der Vignette haben Umiragen ergeben,
dass sich viele, ja sogar alle Touristen an der Vignette mehrals
nur stdren. Auch hier stelit sich doch wieder die Frage der Revi-
talisierung. Die Tourismusbranche leidet, dieses Parlament
aber wird nicht mide, der Wirtschaft in der Schweiz Hiirde um
Hirde aufzubauen. Das Wort Deregulierung wird doch schon
lachertich. . )

Ich bitte Sie im Interesse einer gesunden Volkswirtschaft, einer
gut funktionierenden Tourismusbranche und nicht zuletzt in
Ihrem eigenen Interesse dringend, der Minderheit| zuzu-
stimmen. .

M. Cavadlnl’Adriano,‘ porte-parole dela minorité II: Deux mots
pour dire qu’on retrouve ici la méme proposition que celle dis-
cutée ce matin pour 'adaptation de ces taxes, soital'évolution
des prix ~ comme dans le projet du Conseil fédéral- soit—se-
lon ma proposition — & I'évolution du compte routier. Ce matin,
notre conseil a approuvé ma proposition relative a Ia rede-
vance sur les poids lourds. .

Je vous invite a agir de méme lors de la discussion sur la vi-
gnette. La majorité du groupe radical est favorable & ma pro- -
position, comme a Paugmentation de la vignette de 30 &
40 francs. Je ne comprends vraiment pas qu 'on puisse discu-
ter ici sur une différence de 10 francs. Quand vous vous dépla-
cez en ltalie, par exemple sivous allez de lafrontiere tessinoise
jusqu'a Florence, vous dépensez entre 80 et 90 francs en une .
journée pour F'aller et retour, alors qu'ici on envisage d'aug-
menter le prix de la vignette pour une année de 30 440 francs.
Je vous invite donc, soit 3 rejeter la proposition de la minorité |,
soit & approuver la proposmon de la minorité 1l qui est prati-
quement analogue a celle qu'ona déjavotée ce matin.

Fischer-Seengen, Sprec;her der Minderheit Ill: Ich habe heute
morgen eingehend den gleichlautenden Antrag fir die
Schwerverkehrsabgabe begriindet. ich finde es nicht notwen-

. dig, das nochmals zu wiederholen. Ich bitte Sie einfach, dem

Antrag der Minderheit Il zuzustimmen. .

Prasident: Die SP-Fraktion Iését mitteilen, dass sie den Antrag
der Mehrheit unterstitzt.

Volimer, Berichterstatter: Zum Antrag der Minderheit | (Gie-
zendanner) méchte ich keine weiteren Aeusserungen ma-
chen. Ich habe yom Vertreter der Minderheit, Herrn Kern, keine
Argumente gehort, die man widerlegen kdnnte, weil er gar
keine auf den Tisch geleyt hat ich glaube, es wére diesem Rat
nichtangemessen, wenn wir jetzt noch eine halbe Stunde lang
dartiber diskutieren wirden, ob diese Erhdhung auf 40 Fran-
ken tatséchlich gerechtfertigt ist oder nicht. Der Bundesrat hat
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das in seiner Botschaft mehr als deutlich begrindet. Séit der
Einflihrung der Vignette sind zehn Jahre verflossen. Es ist
absolut massvoll und vertretbar, diese Anpassung vor-
zunehmen,

Ich maéchte jetzt aber doch noch eine Bemerkung zum Antrag
der Minderheit-ll (Cavadini Adriano) machen. Es ist — rein for-
mell gesehen — der gleiche Antrag, den die Minderheit | (Cava-
dini Adriano) bei Artikel 20 Absatz 3 Beschluss A vorgelegt
hat. Und ich mdchte den Rat auf etwas aufmerksam machen,
weil ich den Eindruck habe, dass bei der Abstimmung von
heute morgen nicht alle Ratsmitglieder genau herausspuren
konnten, wie die Gegenuberstellung in der Abstimmung zwi-
schen dem Antrag der Kommissionsmehrheit und dem Antrag
der Minderheit | (Cavadini Adriano) vollzogen wurde: Wir ha-
ben bei diesem Antrag diskutiert, ob es richtig ist, dass dem
Bundesrat die Kompetenz erteilt wird, die Teuerung allenfalls
mit einer Abgabeerhdhung zu beriicksichtigen. Und Herr Ca-
vadini Adriano hat den Antrag der Minderheit | damit begrin-
det, dass man das nicht einfach dem Bundesrat liberlassen
dirfe, sondern dass man hier einen referendumspflichtigen
Erlass beschliessen miisse und dem Bundesrat diese Kompe-
tenz nicht automatisch geben diirfe.

Lesen Sie einmal den Antrag der Minderheit il (Cavadini
Adriano), und Sie stellen fest, dass der Rat auch mit einem sol-
chen referendumspflichtigen Erlass die Teuerung nicht be-
ricksichtigen kdnnte. Der Antrag der Minderheit Il (Cavadini
Adriano) beschrankt sich mit seiner Kompetenz darauf, dass
dieser Rat mit einem referendumspflichtigen Erlass nur dann
die Anpassung des Abgabesatzes vornehmen kann, wenn es
sich aus der Strassenrechnung aufdréngt. Nur wenn also die
Strassenverkehrsrechnung derart negativ ausfallen wiirde,

ware es dem Parlament (berhaupt moglich, diese Geblhren
mit einem referendumspflichtigen Bundesbeschluss anzu-
passen. Es jst nicht einmal mehr eine Kompetenz an den Ge-
setzgeber gegeben, nach einigen Jahren diesen Abgabesatz
der Teuerung anzupassen. Nicht einmal dem Gesetzgeber ist
es damit erlaubt, auch nicht mit einem referendumspflichtigen
Erlass, es sei denn, wir wiirden die Verfassung nochmals ab-
Andern.

Der Rat hat heute morgen diesbezglich offenbar in Unkennt-
nis der genauen Auswirkungen des Antrages der Minderheit |
(Cavadini Adriano) zu Artikel 20 Absatz 3 Beschluss A diesen
knappen Entscheid gefalit. lch mochte Sie bitten, bei der Auto-
bahnvignette' nicht noch einmal den gleichen Fehler zu ma-
chen. Es geht hier einzig und allein darum, die Kompetenz zu
erteilen, dass im Falle einer Teuerung nach einigen Jahren
eine Anpassung erfolgen kann.

Wenn Sie den Antrag der Minderheit Il (Cavadini Adnano) zu
Artikel 36quinquies Absatz1 Beschluss B annehmen, wird
dieses Parlament unter keinem Titel mehr eine Anpassung an
die Teuerung vornehmen kdnnen, auch nicht unter Respektie-
rung des Referendums, und das ist ein ganz gewaltiger Unter-
schied zu dem, was Bundesrat und Kommissionsmehrheit
vorschlagen.

Ich bitte Sie-deshalb im Namen der Kommissionsmehrheit
(17 zu 6 Stimmen), deren Antrag zuzustimmen und den An-
" trag der Minderheit 1} (Cavadini Adriano) abzulehnen. Wir mils-
sen eine gewisse Kompetenz offenlassen, damit die Teuerung
spéter alienfalls berdcksichtigt werden kann. Mit dem Minder-
heltsantrag Il (Cavadini Adriano) verbauen wir diese Méglich-
keit, und wir kdnnten uns einzig und allein auf die Situation der
. Strassenverkehrsrechnung abstitzen. Die Strassenverkehrs-
rechnung ~ Sie wissen das genauso gut wie ich — ist eines der
umstrittensten Instrumente der Verkehrs- und Fiskalpolitik. Es
wire nicht klug, wenn wir eine alifallige Erhdhung an diese
Strassenverkehrsrechnung koppeln wirden.

M. Caccia, rapporteur: Au nom de la majorité de la commis-
sion, je vous propose de repousser les trois propositions de
minorité.

1 a pronosition de la minorité | (Giezendanner) prévoit d'en
rester a la redevance actuelle de 30 francs. La majorité de la
commission {'a repoussée par 17 voix contre 6. Sur le pro-
biéme de I'adaptation de cette redevance la discussion a été
plus difficile. La proposition™de la minorité lll (Fischer-Seen-

Strassenbeniitzungsabgaben
— :

gen) de ne pas prévoir d'adaptation a 6té repoussée par une
majorité de 13 voix contre 9, tandis que la proposition de la
minorité Il (Cavadini Adriano), prévoyant urie adaptation de la
redevance dans la mesure ot les colits du trafic routier la justi-
fie et non en raison seulement des problémes de renchérisse-
ment, a été repoussée par 11 voix contre 10.

La majorité de la commission vous propose d'en rester, dans
les trois cas, a la proposition du Conseil fédéral.

Bundesprasident Ogi: Ich bitte Sie, alle drei Minderheitsan-
trage abzulehnen.

Zu den Ausfihrungen von Herrn Kem, der den Antrag der Min-
derheit | (Giezendanner) vertreten hat, mochte ich festhalten,
dass ich vor zehn Jahren seinen Ueberlegungen haite folgen
kénnen. Nun hat sich aber die Vignette in der Praxis gut einge-
spielt; sie hat sich eingelebt. Deshalb wére es falsch zu glau-
ben, dass sich, wenn wir ihren Preis um 10 Franken erhdhen,
auch international gesehen Schwierigkeiten ergeben kdnn-
ten. Ich bitte Sie deshalb, die 40 Franken zu bewilligen und die
30 Franken, wie von der Minderheit | {Giezendanner) bean-
tragt, nicht anzunehmen.

Denken Sie an all das, was wir mit diesem Geld auch zugun-

- sten der Autofahrer tun kdnnen, und denken Sie auch an die

Neat! Wenn Sie all das bedenken, werden Sie begreifen, dass
dieser Aufschiag um 10 Franken sicher massvoli ist

Sie sprechen immer wieder von «gleich langen Spiessen», die
wir flr den offentlichen und den privaten Verkehr anstreben
sollten. Es ist in diesem Saal sicher nicht bestritten, dass der
itentliche Verkehr im Verhaltnis zum privaten Verkehr zu teuer
ist. Deshalb sollten wir diese Anpassung jetzt vornehmen.

In bezug auf den Antrag der Minderheit Il (Cavadini Adriana)
mochte ich festhalten, dass die Herren Kommissionssprecher
Volimer und Caccia das Problem erldutert haben. Die Minder-
heit Il will fir eine Anpassung das fakultative Referendum vor-
sehen. Wir kdnnen davon ausgehen, dass auch die Vignette
Zu 40 Franken einmal der Teuerung angepasst werden muss.
Man wiirde in einem solchen Fall aber woh! zuwarten, bis sich
eine Anpassung um 10 Franken rechtfertigt.

lch frage Sie: Ist es tatséchlich verhaltnisméssig, fir eine sol-
che Erhdhung allenfalls eine Volksabstimmung durchzufiih-
ren? Das ware eine sogenannte Zehn-Franken-Abstimmung.
Wenn Sie wissen, was eine Abstimmung heute kostet, was
heute in eine Abstimmung investiert werden muss, was eine
Abstimmung auch den Bund kostet, dann kdnnen wir uns eine
sogenannte Zehn-Franken-Abstimmung nicht leisten.

'Im Gbrigen mdchte ich Sie auf eine Unklarheit in diesem Min-

derheitsantrag Il aufmerksam machen: Was ist unter «Stras-
senverkehrskosten» zu verstehen? Sie haben heute morgen
immer richtig abgestimmt — mit einer einzigen Ausnahme: Das
war der entsprechende Artikel bei der Schwerverkehrsab-
gabe, den wir jetzt auch bei der Vignette behandeln. Ich
mdchte Sie bitten, diesen Fehler jetzt zu korrigieren, und ich
mdchte Sie bitten, diesen Antrag abzulehnen. Sie missen ihn
ablehnen, weil wir uns auch im Ausland lacherlich machen
wirden, wenn wir eine Zehn-Franken-Abstimmung durchfih-
ren mussten.

Deshalb biite ich Sie, die Konsequenzen dieses Antrages zu
seh’en und ihn ébzulehnen.

Cavadini Adriano, Sprecher der Minderheit : Es tut mir leid,
aber ich muss noch eine. Prizisierung machen. Im Text des
Minderheitsantrages Il handelt es sich nicht um ein obligatori-
sches, sondern um ein fakultatives Referendum. Wenn die
Réte eine Erhdhung beschliessen und kein Referendum ergrif-
fen wird, dann tritt die neue Erhdhung in Kraft Wenn diesinder
Formuiierung nicht so klar herauskommt, solite die Redakti-
onskommission das spéter noch Uberpriifen.

Bundesprasident Ogi: Wissen Sie, Herr Cavadini Adriano, wir
haben im Volk einmal (iber die Lastwagenbreite abgestimmt
Es ging um zwanzig Zentimeter, hier geht.es um zehn Fran-
ken. Deshalb traumt der Bundesrat nicht, er muss auch damit
rechnen, dass wir bei einer Erhhung um zehn Franken mit ei-
ner Volksabstimmung rechnen missen — die Abstimmung
Gber 2,3 Meter oder 2,5 Meter hat es gezeigt.
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Prasident: Wir kommen zur Bereinigung von Absatz. Ich

schlage-lhnen folgendes Vorgehen vor: Wir stimmen zuerst
" Uber die Hohe der Abgabe ab, 30 oder 40 Franken. Anschlies-
send stimmen wir iiber die Anpassungsart ab, d. h. wir stellen
den Antrag der Mehrheit gegen jenen der Minderheit Il. Dem
Rsultat wird der Streichungsantrag der Minderheiten | und il
gegenubergestelit. i

Erste Abstimmung — Premier vote

Fir den Antrag der Mehrheit 99 Stimmen
Firden Antrag der Minderheit 1 23 Stimmen
Zweite Abstimmung — Deuxiéme vote

Evéntuell —Atitre préliminaire

Flrden Antrag der Mehrheit 73Stimmen
Fir den Antrag der Minderheit Ii 55 Stimmen
Definitiv — Définitivement

Fiir den Antrag der Mehrheit 80 Stimmen
Far den‘Antrag der Minderheit 1/l 37 Stimmen

" Art, 36quinquies Abs. 2
Antrag der Kommission
Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates

Art. 36quinquies al. 2
Proposition de la commission -
Adhérer au projet du Conseil fédéral

Angenommen —Adopté

Art. 36quinquies Abs. 3

Antrag der Kommission

- Mehrheit

Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates
Minderheit

(Schmid Peter, Diener, Herczog, Steiger)
Streichen

- Eventualantrag Strahm Rudolf
(falls der Antrag der Minderheit abgelehnt wird)
... gemdss Artikel 36ter und fiir die Deckung erfassbarer exter-
ner Kosten verwendet
Art. 36quinquies al. 3
' Propositionde la commission
Majorité ‘
Adherer au projet du Conseil fédéral ’
Minorité
(Schmid Peter, Diener, Herczog, Steiger)
Biffer

Proposition subsidiaire Strahm Rudolf
(en cas de rejet de la proposition de la minorité)

. de Particle 36ter et pour couvrir les colits externes calcu-
Iables

Schmid Peter, Sprecher der Minderheit: Ich ziehe den Minder-
heitsantrag zurlick, da er woh! ebensowenig eine Chance hat
wie der analoge Antrag zur Schwerverkehrsabgabe. lch
mdchte aber Herrn Bundesprasident Ogi bitten, dem Gesamt-
bundesrat einmal vorzuschlagen, zu priifen, ob der Treibstoff-
grundzoll zu einem spéteren Zeitpunkt nicht besser vollum-
fanglich der Bundeskasse zugefuhrt werden soll. Herr Bun-
desrat Stlch wird lhnen dafiir dankbar sem

Prasident: Herr Strahm Rudolf hat seinen Eventualantrag be-
reits zuruckgezogen :

' Angenommen gemass Antrag der Mehrheit
" Adopté selon la proposition de la majorité

Art. 36quinquies Abs. 4
Antrag der Kommission
Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates

"Angenommen — Adopté

" Gesamtabstimmung — Vote sur 'ensemble

Art. 36quinquies al. 4
Proposition de lacommission |
Adhérerau projet du Conseil fédéral

Angenommen —Adopté

Art. 36quinquies Abs.5

Antrag der KommISS/on

Mehrheit : ‘

Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates

Minderheit

{Fischer-Seengen, Bezzola, Binder, Etique, Friderici Charles,
Giezendanner, Giger, Luder, Schmied Walter)

Dieser Artikel gilt mit Wirkung ab 1. Januar-1995 und blelbt
langstens bis zum 31. Dezember 2004 in Kraft.

Art. 36qulnqules al.5

Proposition de la commission.
Majorité

Adhérer au projet du Conseil fédéral
Minorité

"(Fischer-Seengen, Bezzola, Binder, Etique, Friderici Charles,
‘Giezendanner, Giger, Luder, Schmied Walter) -

Le présent article est applicable dés le 1er janvier 1995; il reste

. envigueur jusqu’au 31 décembre 2004 au plus tard. 5

Flscher-Seengen, Sprecher der Minderheit: Wir ziehen die-
sen Anirag ebenfalls zurlick, da nicht zu erwarten ist, dass Sie
anders entscheiden werden als vor giner Viertelstunde.

Angenommen geméss Antrag der Mehrheit
Adopté selon la proposition.de la majorité

_Art. 18 Abs.3,ZHt.1I .

Antrag der Kommission
Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates

Art.18al. 3, ch. 1l
Proposition de la commission

Adhérer au projet du Conseil fédéral

86 Stimmen

Fir Annahme des Entwurfes
. 12 Stimmen

Dagegen

C. Bundesbeschluss liber die Einfiihrung einer leistungs-
abhéngigen Schwerverkehrsabgabe

C. Arrété fédéral concernant Pintroduction d’une rede-
vance sur le trafic des poids lourds liée aux prestations

Prasident: Herr Friderici Charles hat den Mlnderhe:tsantrag
auf| Nichteintreten bereits begriindet

Abstimmung - Vote
Fir den Antrag der Mehrheit

(Eintreten) 76 Stimmen
Fir den Antrag der Minderheit ‘ ’
(Nichteintreten) \ + 32Stimmen

Detaiiberatung —Discussion pararticles -

Titel

Antrag der Komm:ss:on ,
Bundesbeschiuss Ober die Einfiihrung einer leistungs- oder
verbrauchsabhéngigen Schwerverkehrsabgabe

»

Titre

- Proposition de la commission

Arrété fédéral concernant I'introduction d'une redevance sur
le trafic des poids lourds liée, soit aux prestatlons, soitala con-
sommation

Angenommen —;Adopté \
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Ingress, Ziff. | Einleitung
Antrag der Kommission
~ Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates

Préambule, ch. lintroduction
Proposition de la commission
Adhérer au projet du Conseil fédéral

Angenommen —Adopté

Art. 36quater

Antrag der Kommission

Abs. 1

.... eine leistungs- oder verbrauchsabhéngige Abgabe ....
Abs. 2,3

Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates

Art. 36quater
Proposition de la commission
AL1
.... redevance liée, soit aux prestations, soit a la consomma-
tion. Laredevance.....
. AL2,3
Adhérer au projet du Conseil fédéral

Angenommen — Adopté

Zift. 1l
Antrag der Kommission
Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates

Ch.1l ,
Proposition de la commission
Adhérer au projet du Conseil fédéral

Angenommen — Adopté

)
Gesamtabstimmung - Vote sur I'ensemble
FOr Annahme des Entwurfes 79 Stimmen
Dagegen 29 Stimmen

Herczog: Es sind jetzt verschiedene Abstimmungen relativ
rasch durchgefiihrt worden. Ich mochte Sie bitter, eine Ab-
stimmung zu wiederholen bzw. auf eine Abstimmung zurtick-
zukommen, namlich zum Bundesbeschluss A. Dort haben wir
beziiglich Referendumspflicht ein kleines Tohuwabohu pro-
duziert. Ich glaube, im Bundesbeschluss B war die Abstim-
mung korrekt und kam auch richtig heraus.

Es ist materiell falsch, wie es jetzt beim Bundesbeschiuss A
herausgekommen ist. Ich bitte Sie, meinem Riickkommens-
antrag zuzustimmen, damit wir (ber Artikel 20 Absatz 3 noch-
mals abstimmen kénnen. ‘

@

Prasident: Leider muss ich thnen mitteilen, dass Ruckkom-
men nach der Gesamtabstimmung laut Reglement nicht mehr
mdglich ist. Aber weil wir ja als Parlament Gber unser Regle-
ment selber entscheiden, bin ich einverstanden, den Ord-
nungsantrag anzunehmen. (Heiterkeit)

Stucky: Ich bitte Sie nun wirklich, das Reglement anzuwen-
den; denn ein Reglement ist fiir alle Falle geschaffen worden
und kann nicht aus der augenblicklichen Stimmung des Rates
heraus einfach ad hoc geéndert werden; sonst hat es gar kei-
nen Sinn, ein Reglement zu machen.

Es ist etwas Pech, Herr Herczog: Ich hétte lhnen auch noch
zugestimmt, wenn es um die Sache gegangen-ware. Aber da
missen wir uns schon an das Reglement halten, das wir ein-
mal akzeptiert haben; wir kdnnen das nicht einfach ad hoc auf-
heben.

Prasident: Dura lex est lex! Wir gehen somit zum néchsten
Geschaft Gber.

An den Standerat — Au Conseil des Etals

Oeflentlicher Verkehr. Dringliche Interpsiiationen
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A. Arrété fédéral concernant la prorogation de la r§de-

" vance surle trafic des poids lourds

Art. 20 Abs. 3bis
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+ Zustimmung zum Beschluss des Stdnderates
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Art. 20 al 3bis
Proposition de la commissiort
Adhérer a la décision du Conseil des Etats

Angendmmen - Adopté

Art. 20 Abs. 8

Antrag der Kommission

Mehrheit

Zustimmung zum Beschluss des Standerates

Minderheit

(Béguelin, Diener, Himmerle, Hollenstein, Stalder, Steiger,
Vollmer, Zwygart)

Festhalten

Art.20al.8

Proposition de la commission

Majorité

Adhérer 3 la décision du Conseil des Etats

Minorité

{Béguelin, Diener, Hammerle, Hollenstein, Stalder, Steiger,
Vollmer, Zwygart)

Maintenir

M. Béguelin, porte-parole de la minorité: L'alinéa8 de
I'article 20, dans la version du anseil fédéral, est d’une logi-
que et d’une cohérence parfaites. |l s'inscrit dans I'objectif a
moyen et iong termes de l'introduction, au niveau européen,
d’une taxe sur le trafic des poids lourds liée aux prestations.
Comme on le sait, la taxe poids lourds a la prestation est la
plus équrtable qui soit, et son introduction au niveau européen
est tout aussi souhaitable pour égaliser les conditions de
concurrance entre transporteurs ngtionaux.

Le projet du Conseil fédéral va dans le sens de I'intérét collectif
‘bien compns En revanche, la décision du Conseil des Etats,
qui vise simplement & proroger pour dix ans la taxe poids
lourds a forfait, constitue non seulement un SIgne d’'irmobi-
lisme mais encore une manifestation d'intéréts égoistes a
courte vue d’une partie de la branche routiére. .

Je vous invite a soutenir le projet du Conseil fédéral et 4 en res-
ter au texte que vous aviez déja accepté.

" Stalder: Die 8D/Lega-Fraktion mochte Sie bitten, der Version
des'Bundesrates zuzustimmen. Wir finden, dass sich gerade
angesichts der Bescheidenheit der Betrdge, um die es sich
hier handelt, eine auf zehn Jahre begrenzte Ldésung nicht
lohnt Ich glaube, es istan der Zeit, dass wir dem Bundesrat fiir
solche Bagatellbetrige die nétige Kompetenz erteilen.

Hammerle: Im Namen der SP-Fraktion bitte ich Sie, dem Min-
derheitsantrag Béguelin zuzustimmen und am Beschluss des
Nationalrates festzuhalten. Beachten Sie biite, dass es sich
um eine Uebergangsbestimmung handelt. Der hier diskutierte
Absatz 8 stellt in der Fassung des Nationalrates und des Bun-
desrates genau den Uebergang von der Uebergangsbestim-
mung zur definitiven Lésung her.

Die jetzt beschlossene Schwerverkehrsabgabe soll also nicht
bis zu eipem willkdrlich gewéhlten, bestimmten Datum in Kraft
bleiben, sondern nur, bis sie durch eine bessere und dauer-
hafte Ldsung ersetzt wird, namlich durch die leistungs- oder
verbrauchsabhéngige Schwerverkehrsabgabe

Das Abldsungskriterium st also nicht ein formal zeitliches, son-
dern ein inhaltiiches. Im Gbrigen wird ja die definitiv einzuth-
rende Ielstungs- oder verbrauchsabhéngige Abgabe — wenig-
stens aufVerfassungsebene—gleichzeitig beschlossen wie die
Uebergangshestimmung, im Beschlussentwurf C némlich.
Wenn die Réte nur halbwegs effizient arbeiten, wird es hoffent-
lich nicht zehn Jahre dauern, bis die definitive Lésung in Kraft
‘treten kann. Wenn das wider Erwarten doch der Fall sein sollte,
istesimmernoch bedeutend gescheiter, sxch dannzumalernst-
haft mit der leistungsabhéngigen Abgabe zu befassen, statt
nochmals an einem Provisorium herumzubasteln, das dann
woméglich nur fr ganz kurze Zeit in Kraft sein wird.

Stimmen Sie aus diesen Griinden dem Antrag der Minderheit
Béguelip zu.

Strassenbentitzungsabgaben. Verldngerung

Kl -

Prasident: Die liberale Fraktion, die SVP-Fraktion und die
LdU/EVP-Fraktion stimmen der Mehrheit zu.

M. Cavadini Adriano: Je serai trés bref. Nous avons ici un sys-
téme du type du forfait qui, normalement, devrait étre rem-
placé par un systéme de redevances calculées en fonction
des prestations, si, au cours des prochaines années, on arrive-
a trouver une solution qui soit acceptée par les nations euro-
peennes Si tel est le cas, ce premier arrété deviendra caduc
puisqu’il sera remplacé par 'arrété C que nous avons égale-
ment adopté. Si¥u contraire, d'ici dix ans, une solution euro-
péenne n'est pas trouvée, cela signifierait qu’on a rencantré
des obstacles dans la mise au point d’une solution basée sur
les prestations. '

Dés lors, il nous semblerait utile de rediscuter cette formule du

. forfait pour voir si, & la limite, nous ne devrions pas trouverune

autre solution ou prolonger le régime actuel.

Par conséquent, le vote du groupe radical n’est pas un vote
contre laredevance surles poids lourds, c'est un vote contre la
reconduction automatique de ce systéme dans dix ans, si,
dans ce laps de temps, on ne parvient pas a élaborer une solu-
tion au plan européen, qui tienne compte dés prestations.

Hildbrand: Ich erlaube mir einleitend folgende Vorbemer-
kung:

Angesichts der wirklich katastrophalen Situation der Bundesfi-
nanzen laufen wir in diesem Saal zunehmend Gefahr, die an-
stehenden Geschéafte nicht mehr nach ihrer pohttschen son-
dern nur noch nach ihrer finanziellen Bedeutung anzugehen
und zu erledigen. «Sparen~ heisst das zurzeit von Reglerung
und Parlament wohl meistgebrauchte Schiagwort, das wir al-
lerdings viel zu oft, viel zu leicht in den Mund nehmen, Denn
was wir hnerSparen nennen, erleben die Burgerinnen und qu-
ger draussen im Land in den meisten Féllen als reine Raub-
ziige der Behdrden aufihre Portemonnaies. immer nach dem
Motto «Ein wenig Treibstoffzoll mehr hier, ein bisschen mehr
Postporto da, ein Stiickchen mehr SBB-Taxe dort» usw. Mit
dem Auspressen der Zitrone Volk bis zum Gehtnichtmehr
kann die kranke Bundeskasse Ietztendllch nicht kunerl
werden.

Einmal ist die Belastbarkeit der Bargerinnen und Biirger er-
schopft. Bald schon diirften diese Birgerinnen und Brger
das Erreichen ihrer finanziellen Schmerzgrenze an der Umne
manifestieren. Denn auch das vorliegende Geschéft, die Wei-

, terfihrung der um einen Drittel erhdhten Schwerverkehrsab-

gabe, erleben.Herr und Frau Schweizer als erneuten Zugriff in
ihre Geldbeutel. Schliesslich wird das Transportgewerbe, wie
bereits angekiindigt, die verteuerte Schwerverkehrsabgabe
vollumfanglich auf den Konsumenten abwélzen. Nur ist die
Schwerverkehrsabgabe wohl nicht gerade das gee:gnetste
Qbjekt, um den Versuch, aus diesem Teufelskreis auszubre-
chen, zu starten.

Deshalb’ stimmt die CVP-Fraktion dem Bundesbeschluss A
Gber die Weiterfiihrung der Schwerverkehrsabgabe zu — lch
personlich aber sehr missmutig. Die CVP-Fraktion unterstiizt
bei Artikel 20 die Beschiiisse des Standerates und der Mehr-
heit der nationalrétlichen Kommission fiir Verkehr und Femn-
meldewesen, die eine Befristung der Abgabe auf zehn Jahre
bis zum 31. Dezember 2004 vorsehen.

Prasident: Eine Korrekturmeldung: Die LdU/EVP-Frak-
tion stimmt der Minderheit und dem Bundesrat zu, nicht der
Mehrheit.

Schmid Peter: Die griine Fraktion unterstlitzt in der Differenz-
bereinigung zu den Strassenbeniitzungsabgaben die Antrage
der Kommissionsminderheit.

Wann endlich, liebe Kolleginnen und Kollegen der burgerh—
chen Ratsseite, helfen Sie als Mitglieder der hdchsten gesetz-
gebenden Behérde mit, dem Souverén wirkiich weittragende
Entscheide anheimzustellen und ihn von Lappalien zu entla-
sten? Sie haben in der Sondersession im April einmal mehrdie
Einfilhrung des Verwaltungsreferendums abgelehnt, und Sie
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rhaben auch mehrheitlich sauer reagiert, als das Referendum

gegen die Neat ergriffen und eine Initiative gegen den Kauf
des F/A-18 lanciert wurde. Jetzt aber wollen Sie das Volk fiir
eine mogliche Weiterflihrung der Schwerverkehrsabgabe
nach dem Jahre 2004 bemiihen. Ich hoffe zwar schon, dass

. bis zu diesem Zeitpunkt eine leistungsabhéngige Schwerver-

kehrsabgabe unter Dach ist Ich frage mich aber um so mehr,

" wer da eigentlich beabsichtigt, eine solche Abgabe mit allen

Kréften bis ins Jahre 2004 hmauszuzogern wenn es nach
zehn Jahren angeblich noch aktuell sein soll, eine abermalige
Verlangerung zu beschliessen. Noch unverhaltnfsmassuger ist
der Antrag — und ich rede fiir die Fraktion gleich zum Be-
schlussentwurf B —, .die teuerungsbedingte Anpassung der
Nationalstrassenabgabe, die fiir den. einzelnen Automobili-
sten vielleicht um fiinf oder zehn Franken erh6ht wird, einem
referendumspflichtigen Bundesbeschluss zu unterstellen.

Glickliche Schweiz, die sich solche Verfassungsartikel leisten
kann! Wenn unser Schicksal wirklich derart vom Preis der Au-
tobahnvignette abhangt, dann ist die Auto-Partei eine wirkli-

_che Volkspartei. Aber selbst wenn es so wére, sollte dies uns
Politikerinnen und Politiker nicht davon abhalten, das Wesent-

liche vom Nebensachlichen zu unterscheiden. )

Im Ubrigen hélt sich unsere Begeisterung zu den Vorlagen
Uber die Strassenbeniitzungsabgaben in Grenzen: Ein Dorn
im Auge ist uns die vollstandige Ueberfilhrung der Abgaben in
den Strassenfonds, denn mit solchem «Késseliwesen» ist

keing koordinierte und umweltireundliche Verkehrspolitik

moglich. Vor allem kommt es nicht zu einer vernﬁnﬁigen Be-
grenzung des Verkehrswachstums und zu einer wirksamen
Verlagerung des Verkehrs von der Strasse auf die Schiene.

Die griine Fraktion stimmt den Vorlagen mit wenig Begeiste-

- rung zu. Eine Unterstitzung der Minderheitsantrage, die die

bundesratliche Version verireten, wére aber immerhin ein be-
scheidener Anfang, kunftlg die Volksrechte nicht flir Lappalien
zu bemdahen. .

Glezendanner; Der Herr Bundesprésidéni hat versucht, mich

aus der Fassung zu bringen, aber ich habe sie zurtickgewon-
nen. Herr Schmid Peter hat auch gesagt, die Auto-Partei sel
eine Volkspartei, wenn Sie jetzt der standeratlichen Fassung
zustimmten. Sie merken: Der Stinderat hat es bereits ein-
gesehen. '

Nun werden wir wieder ernst. Die EG kennt kelne Schwerver-
kehrssteuer. Man sagt zwar, sie sei im Raum, aber sie ist ge-
storben. Die EG baut 12 000 Kilometer neue Strassen. In der
EG haben sie gemerkt, dass die Gterverteilung auf den na-
hen Raum nur dber die Strasse erfoigen kann. Das ist Tatsa-
che: Deshalb auch keine Verteugrung der Lebensader der
Wirtschaft, der Strasse. «

ich werde mich heute nicht mehr gegen diese Schwerver-
kehrsabgabe wenden, die ja beschlosséne Sache ist Ich

' weiss, das hat keinen Sinn. Aber ich glaube, wir kdnnen viel-

leicht im Jahr 2004 froh sein, wenn wir kein Definitivum haben,

- damit wir wieder dariiber diskutierenkbnnen. Wenn man sagt,

man musse das Volk wieder an die Urne bemihen, dann
weiss man nicht, wovon man spricht Ich kann lhnen sagen:
Das Transportgewerbe leidet schon heute arg unter der
Schwerverkehrsabgabe.-lch kantvIhnen auch sagen, dass wir
die Treibstoffzollerhdhung nicht zu zehn Prozent Uberwal-

" zen konnten. Man kann nicht auf der einen Seite — wie Herr .

Oehler — von 4000 arbeitslosen Fernfahrern oder Lastwagen-
fahrern sprechen und auf der anderen Seite unser Gewerbe so

behelligen. Herr Oehler, das sind Tatsachen. Sie kénnen nicht

von der einen Seite immer mehr Geld fordern und auf der an-
deren Seite den SBB Vergunstlgungen geben. Das geht nicht.
Da liegt des Pudels Kern. Das ist eine Sabotage des Gewer-
bes. Nehmen Sie das zur Kenntnis.

Ich bitte Sie, der sténderéatlichen Fassung zuzustlmmen auch
in Anbetracht der Retorsionen, die kommen werden. Die Mog-
lichkeit von Retorsionen.im Ausland ist nicht abgeklart wor-
den. ichweiss, Herr Bundesprésident le wird noch diese Wo-
che beim deutschen Verkehrsminister sein, Der wird ihm dann
eroffnen, wie die Retorsionen etwa aussehen kénnten.

Bitte folgen Sie dem Sténderat und der Mehrhelt der Kommis-
sion.

Volimer, Berichterstatter: Viele Voten haben sich einmal mehr
mit dem Grundsatz der Schwerverkehrsabgabe beschéftigt,
Es geht aber jetzt nicht mehr darum, sich fiir oder.gegen diese
Abgabe auszusprechen, sondern es geht jetzt, in der Diffe-
renzbereinigung, nur noch um den Punkt, ob die Schwerver-
kehrsabgabe befristet in der Verfassung bleibt oder ob'die Be-
fristung wegfalit

Die Mehrheit der Kommission (11 zu 8 Stimmen) schlagt Th-
nen in’ Uebereinstimmung mit dem Standerat vor, die Befri-

- stung in die Verfassung aufzunehmen. Der Rat hat seinerzeit,

in der ersten Debatte Gber diesen Artikel, eine Befristung noch

- mit 64 zu 55 Stimmen abgelehnt. Wenn Sie heute eine Befri-

stung aufnehmen, dann —ich entnehme das auch den Voten

- der Fraktionssprecher, die sich fiir den Mehrheitsantrag einge-

setzt haben — geschieht dies in der Hoffnung und mit derm Wil-
len, dass die Form der Schwerverkehrsabgabe bis zu diesem

Zeitpunkt durch eine Ielstungsabhanglge Schwerverkehrsab-

gabe abgelést werden kann. Hoffen wir, dass dem so sei! Neh-
men wir die Voten, die fiir die Befristung gefallen sind, als Auf-
trag an den Bundesrat, dem Parlament innerhalb dieser Zehn:
jahresfrist eine entsprechende Vorlage zu unterbreiten.

In diesem Sinne hat die Kommissionsmehrheit (11 zu8
Stimmen) der Befristung zugestimmt, und ich muss Ihnen als
Kommissionssprecher dasseibe empfehlen.

‘M. Caccla, rapporteor; Nous somimes un beau st riche pays

qui se permet de discuter longtemps sur une différence mi-
nime entre la version du Conseil des Etats et celle du Conseil
national, qui, en l'occurrence, est ldenthue au projet du
Conseil fédéral.

Il s’agit donc soit de suivre.le projet du Conseil fédéral et la dé-

cision du Conseil national, en limitant la durée de validité de
cetarrété A a'entrée en vigueur des nouvelles dispositions 16-
gislatives liées & I'arrété C dont on ne parle plus, celui des re-
devances sur les poids lourds liées aux prestations, ou'bien,

.comme Y'a voulu le Conseil des Etats, de fixer une limite au

31 décembre 2004 au plus tard pour I'échéance de cet arrété.
Ily a eu en commission un débat assez limité, et la majorité de
la commission a finalement décidé par11 voix contre 8 et avec
une abstention de suivre le Conseil des Etats et donc d’élimi-
ner la divergence, et elle vous invite a la suivre.
Bundesprésident Ogi: Im Gegensatz zu Herm Vollmer méchte
ich thnernraus Ueberzeugung empfehlen, der Minderheit Bé-
guelin zu folgen. Das heisst aber auch, dass Sie lhren friiheren
Entscheid bestitigen, den Sie klar, namlich mit 64 zu 55
Stimmen, getroffen haben.

Der Standerat will die Schwerverkehrsabgabe um  hdchstens
10 Jahre verldngem. Im Nationalrat wurde eine solche Befri-
stung klar abgelehnt — im Basketball wiirde man von einem
kilaren Resultat sprechen. Der Bundesrat-empfiehlt Ihnen, an
threm Beschluss festzuhalten und dem Minderheitsantrag zu
folgen. Auch der Bundesrat mochte die pauschale Abgabe
nicht unbegrenzt verlangern, aber der Bundesrat méchte nicht
einen fixen Fermin in die Verfassung schreiben. Wir wissen
namlich heute noch nicht; wann eine EG-weite Schwerver-
kehrsabgabe kommt Herr Vollmer, wir kbnnen sie nur einfih-
ren, wenn das umliegende Ausiand dies auch tut, ein Allein-
gang ist nicht méglich. Es ist nicht damit zu rechnen, dass die
EG-Schwerverkehrsabgabe heute oder morgen kommt, aber
sie kdnnte plotzlich rasch kommen, das ist meine Meinung,
ganzim Gegensatz zu derjenigen von Herrn Giezendanner.
Uebrigens habe ich am nachsten Donnerstag ein-Rendez-
vous; ich werde Ihnen dann sagen, was mir der neue Verkehrs-
minister aus Deutschland — der flinfte, mit dem ich wieder be-
ginnen darf—, Herr Minister Wissmann, gesagt hat.

Die pauschal,e Abgabe soll so lange bleiben, bis sie durch eine
leistungsabhangige Abgabe ersetzt werden kann. Damit die-
nen wir mehreren Anliegen: Wir dieneh dem Anliegen, dass
wir flexibe! bleiben —wir brauchen hier unbedingt Flexibilitat —;
wir kdnnen die Pauschale nahtlos durch die kiinftige Abgabe
ersetzen, denn’ ein nahtloser .Uebergang wére dannzumal
mdglich. Wir schreiben in die Verfassung, dass wir eine solche
Abldsung wollen, und setzen damit auch ein politisches Si-
gnal. Diejenigen, die fiir die Befristung sind, wollen nicht die

\
'
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flankierenden Massnahmen, die Sie immer wieder gefordert

haben, sie wollen nicht, dass wir hier legiferieren kdnnen.

Ich bitte Sie, dem Bundesrat Vertrauen zu schenken und der
" Minderheit der Kommission zu folgen —d. h., Ihren Entscheid,

den Sie bereits mit 64 zu 55 Stimmen getroffen haben, zu be-

statigen.

Abstimmung — Vote
Fur den Antrag der Mehrheit
Fur den Antrag der Minderheit

80 Stimmen
62 Stimmen

A

Ziff. 1 Abss. 2 ' .
Antrag der Kormmission
Streichen

Ch.lfal. 2
Propositiors de la commission
Biffer

Volimer, Berichterstatter: Die Kommission empfiehit Ihnen
hier die Streichung von Absatz 2. Wir fihren diese Streichung
neu ein und gehen davon aus, dass uns auch der Standerat
folgen/wird. Es war urspringlich vorgesehen, diese Vorlage
bereits friiler zu beraten. Diese Beratungen haben sich verz6-
gert, und es ist nicht sichergestelit, dass wir rechizeitig eine
Volksabstimmung durchfiihren kénnen. Wir mdchten dem
Bundesrat die nétige Flexibilitdt bei der Ansetzung dieser
Volksabstimrmung geben.

Stimmen Sie bitte fur diese Streichung von Absatz 2. Es ist ei-
gentlich eine unniitze Bestimmung. In anderen Vorlagen ha-
ben wir die Inkraftsetzung nicht bereits im Verfassungstext vor-
gesehen. Wenn Sie dieser Streichung zustimmen, wird die In-
kraftsetzung automatisch mit dem Beschiuss des Volkes még-
lich sein, und das wird auch der Wille des Volkes sein.

Wir empfehien thnen also, im Hinblick auf die Flexibilitat be-
zlglich der Ansetzung der Volksabstimmung diesen Absatz 2
zu sfreichen.

M. Caccla, rapporteur: Lors de son examen, la commission a
finalement décidé de proposer une modification dans cette
partie, ce qui, malheureusement, crée une divergence avec le
Conseil des Etats. A

Le traitement de cet objet s'est prolongé et a été retardé, avec
pour résultat que le Conseil fédéral va avoir des difficultés a
respecter le délai mentionné a I'alinéa 2 du chiffre Il C'est la
raison pour laquelle la commission en est arrivée & la conclu-
sion qu'il faflait biffer cet alinéa et laisser un peu plus de flexibi-
lité au Conseil fédéral pour fixer la date de la votation populaire

sur cet arrété fédéral, ce qui, & mon avis, parait trés raisonna-_

ble et trouvera 'accord du Parlement.

Angenommen —Adopté

B. Bundesbeschluss iiber die Weiterfiihrung der National-
. strassenabgabe

B. Arrété fédéral concernant la prorogation de la rede-
vance pour Iutilisation des routes nationales

Art. 36quinquies Abs. 1

Antrag der Kommission

Mehrheit

Zustimmung zum Beschluss des Standerates

Minderheit : .

(Hammerle, Béguelin, Diener, Hollenstein, Stalder, Volimer,
Zwygart)

Festhalten

Antrag Dreher

... von 40 Franken. Der Abgabesatz kann mit einem referen-
durnspflichtigen Bundesbeschluss der Teuerung angepasst
werden, sofern ....

4N

Art. 36quinquies al. 1

Proposition de la commission

Majorité ) .

Adhérer a la décision du Conseil des Etats

Minorité

(Hammerle, Béguelin, Diener, Hollenstein, Stalder, Volimer,
Zwygart)

Maintenir

Proposition Dreher
.... dépasse pas 3,5 tonnes. Le taux de redevance peut étre
adapté au renchérissement, dans la mesure ...,

Hammerle, Sprecher der Minderhsit: Ich bitte Sie im Namen
der Kommissionsminderheit, am Beschluss des Nationalrates
festzuhalten und dem Bundesrat die Kompetenz zu geben,
den Abgabesatz auf dem Verordnungsweg der Teuerung an-
Zupassen. .
Nationalrat und Stinderat haben entgegen der Vorlage des
Bundesrates im Beschlussentwurf A die Anpassung der
Schwerverkehrsabgabe einem referendumspflichtigen Bun-
desbeschluss unterstellt. Wir betrachten diesen Entscheid als
wenig Giberzeugend, aber er ist nicht zu Andern. Immerhin sind
dafiir noch eher Griinde zu finden als bei der hier zur Diskus-
sion stehenden Autobahnvignette, denn es handelt sich dort,
wo es pro Fahrzeug immerhin um bis zu 4000 Franken geht,
um ganz andere Grdssenordnungen als hier. Jene Abgabe ist
etwa hundertmal teurer als die Vignette. Allein schon dieser
enorme quantitative Unterschied rechtfertigt eine unterschied-
liche rechtliche Behandlung dieser Abgaben.

Wichtiger ist aber ein Zweites: Es geht um eine demokratiepo-
litische Frage. Halten Sie sich bitte kurz die birgerliche Argu-
mentation im Hinblick auf die Volksabstimmung vom 6. Juni
1993 vor Augen. Da héren wir noch und noch: Das Land wird
unregierbar, wenn das Volk tiberall das letzte Wort haben soll.
Die Demokratie muss verwesentlicht werden. Bundesrat und
Parlament sollen ihre Fihrungsaufgabe wahmehmen und
durchsetzen.

Das tént mutig, doch zur gleichen Zeit, wo Sie die Neuanschaf-
fung von 34 Kampfflugzeugen fir 3,5 Milliarden Franken expfi-
zit dem Volk’ nicht zur Abstimmung unterbreiten wollen, be-
haupten-Sie im Brustton der Ueberzeugung, die*Anpassung
einer bestehenden Abgabe von 40 Franken an die Teuerung
miisse einem referendumspflichtigen Bundesbeschiuss un-
terstelit werden — da kommt die stirkste Demokratin nicht
mehr mit Wahren Sie bitte fiir einmal die Proportionen, und
halten Sie am Beschluss des Nationalrates fest!

Dreher: Mein Antrag liegt Ihnen vor. Hinter ihm steht die Frak-
tion der APS.

Wir haben zwei verschiedene Sprachregelungen. Der Minder-
heitsantrag Hammerle will den Abgabesatz auf dem Verord-
nungsweg der Teuerung anpassen kénnen, also die Fassung
des Bundesrates — es heisst klar «der Teuerung anpassen».
Die Fassung des Standerates, welcher die Mehrheit der Kom-
mission zustimmt, lasst den Begriff der Teuerung weg. Eswére
also denkbar, dass der Bundesrat, je nach Entwicklung der Fi-
nanzlage im Strassenbereich, die Ansétze festlegt, da wir ja ei-
genartigerweise keine separate Strassenrechnung und keine
separate Kasse kennen, wo diese Milliarden hineinkommen —
die Motion des Kollegen Fischer-Seengen ist jajetzt nach zwei
Jahren nicht mehr unter den pendenten Geschéften.

Wir haben also hier die Teuerung nicht explizit formuliert. Wir
mdchten jedoch klar ausgedriickt haben, dass ein referen-
dumspflichtiger Bundesbeschluss notwendig ist, wenn der
Abgabesatz der Teuerung angepasst werden soll, und dass
nicht einfach angepasst werden kann, mehr oder weniger
nach Belieben von Bundesrat und Parlament. Ich weise darauf
hin, dass wir mit jedem Liter Benzin, mit jedem Liter Treibstoff,
bereits 30 Rappen «Autobahnvignette» bezahlen, so dass
keine Veranlassung besteht, hier neue potentielle Geldschieu-
sen zu 6ffnen, welche (iber die Teuerung hinausgehen.

Aus diesen Griinden bitte ich Sie, dem Antrag meiner Frak-
tion—vertreten durch mich—zuzustimmen. -
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Hildbrand: Die CVP-Fraktion ist durchaus damit einverstan-
den,dass der Preis fir die Autobahnvignette kinftig der Teue-
rung angepasst wird. Doch obwohl wir durchaus grosses Ver-
trauen in den Bundesrat haben, stellen wir uns dagegen, ihm

. bei der Autobahnvignette die Kompetenz zu erteilen, die Abga-
beséize auf dem Verordnungsweg anpassen zu kénnen. Auch
wenn es sich im Einzelfall um einen geringen Betrag — 40 Fran-
ken! — handeln mag, soll das Parlament die. Mglichkeit zur
Mitbestimmung haben, und auch das Volk soll sein Recht ha-
ben, nétigenfalls (iber das Referendum mitreden zu kénnen.
Und die Volksrechte fragen — im Gegensatz zu Bundesprasi-
dent Ogi und einer Minderheit der nationalratlichen Kommis-
sion flir Verkehr und Fernmeldewesen —nicht nach ‘der Ver-
héltnismassigkeit, sie.fragen auch nicht danach, ob bei
40 Franken pro Jahr eine Anpassung an die Teuerung weltbe-

_ wegend sei oder nicht.
Wir haben die Referendumsmogllchkelt bei der Schwerver-
kehrsabgabe bereits geschaffen. Nun geht es darum, das glei-
che System bei der allfalligen Anpassung der Abgabesétze an
die Teuerung auch bei der Vignette einzufiihren. Eine unter-
schiedliche Behandlung ist durch nichts gerechtfertigt

. Deshalb bitten wir Sie, in diesem Punkt dem Sténderat und der
Kommissionsmehrheit zu folgen und die kinftige Anpassung
des Vgnettenprelses an die Teuerung dem fakultativen Refe-
rendum zu unterstellen.

Stalder: Die Fraktion der Schweizer- Demokraten und der
Lega dei Ticinesi empfiehlt Ihnen, den Mmderheltsantrag zu
unterstitzen. Es ist doch so, dass dem Bundesrat ein gewis-
ses Vertrauen entgegengebracht werden kann, wenn es sich
um so bescheidene Betrage wie der Preis einer Autobahnvi-
gnette handeit. )
Aus diesem Grund sind wir der‘ Meinung, dass die erste Ver-
sion (Bundesrat) unterstiitzungswiirdig ist. '

modalités de I'augmentation future du prix de la vignette. D'un
coté, le Conseil fédéral aimerait augmenter le prix de la vi-
gnette en fonction du renchérissement, soit de I’évolution des
prix, etde 'autre coté, le Conseil des Etats estime qu’une aug-
mentation devrait pouvoir étre effectuée sile compte routier le
justifie.

Telle est la premiére différence de conceptlon Nous préférons
la solution du Conseil des Etats, parce qu'on sort ainsi d’un
automatisme existant dans le systéme du renchérissement.
De méme, dans les prix administrés, il faut éviter de faire figu-
rer dans la constitution le principe de I'adaptation au renché-
rissemient.

La deuxieme différence est que le Conseil fédéral veut pouvoir
prendre cette décision par le biais d’'une ordonnance, tandis
que le Conseil des Etats préfére que la décision soit prise par
les Chambres, avec la possibilité, a la limite, d’un référendum.,
Nous pensons que la deuxiéme version est préférable, notam-
ment en fonction du succés de cette modification constitution-
nelle devant le peuple car nous voulons obtenir cette aug-
mentation de 30 & 40 francs.

Afin d’assurer les chances d'obtenir une réponse posmve dela
part du peuple, nous vous invitons & soutenir la solution du
Conseil des Etats et de la majorité de la commission.

Herczog: Im Namen der SP-Fraktion bitte ich Sie, den Minder-
heitsantrag Hammerle zu unterstiitzen und in diesem Sinne
die Formulierung des Bundesrates zu belassen. Esist namlich
50, dass dieser Beschiuss des Stinderates erstens nicht an-
wendbar und zweitens politisch nicht zu rechtfertigenvist.
- Es geht nicht — und hier wurzelt das Missversténdnis der AP-
Fraktion — um einen Index-Automatismus, sondern Iedlgllch
um eine Geldwerterhaltung. Gemass Standerat geht es hier
darum, die Strassenverkehrskosten anstatt die Teuerung als
Massstab zu nehmen. Dieser Massstab ist so gesehen un-
brauchbar, erstens, weil eine Anpassung erst in drei bis fiinf
Jahren geschieht, und zweitens, weil kein politischer Begriff so
schillernd und unklar ist und bis heute politisch nicht ausge-
wertét ist wie die Strassenrechnung oder diese Strassenver-

kehrskosten. Woraus sollen diese Strassenverkehrskosten

bestehen? Ist jetit das Verursacherprinzip beracksichtfgt, sind
die Unfallkosten und Umweltschdden berticksichtigt? - Nie-

. mand weiss es. Die Formulierung ist einfach auf der Fahne

und soll so ins Gesetz kommen, sie ist also zurzeit weder als
Erhebungsart noch als Aussage brauchbar. .

Zum zweiten Punkt, wvieso es politisch nicht gerechtfemgt ist,
hier einen referendumspflichtigen Bundesbeschluss zu ver-
langen: Es ist doch eigenartig, dass jene Kreise, die heute auf
dem «Zeitgeist» der Deregulierung reiten und hier jede SBB-
Tax-un SBB—Tanferhohung ad hoc beschliessen, jetzt fiir ein
paar Franken einen referendumspflichtigen Beschluss verlan-
gen. Das ist unverhaltnismassig und politisch auch fur die Be-
volkerung.nicht einsichtig, zumal, wenn hier im Saal Leute
liber SBB-Tarife beschiiessen, die ihre Generalabonnements
gratis erhalten. Solange also der éffentiiche Verkehr im Ver-
haltnis zum privaten Verkehr nach wie vor viel zu teuer ist, ist
also nicht einzusehen, wieso man jetzt diesem standerétlichen
Beschluss zustimmen sollte.

Mit anderen Worten: Ich werde den Verdacht nicht los, dass es
bel diesem Antrag um jrgend etwas ganz anderes geht, ndm-
'lich darum, dass jene, die das Automobil als Leitlinie ihres poli-
tischen Wirkens missbrauchen, an einem zweifelios ungeeig-
neten Objekt wie der um ein paar Franken teureren Autobahn-
vignette wieder einmal die endiose Ausplunderung der Auto-
. fahrer beklagen wollen. Das ist unniitz, unsinnig. Es braucht -
keine Volksabstimmungen, das wére wueder zum Fenster hin~
ausgeworfenes Geld.

Ich bitte Sie, dem Antrag der Minderheit Himmerle und damit
dem Entwurf des Bundesrates zuzustimmen.

Zwygart: Die LAU/EVP-Fraktion ist flir Zustimmung zur Min-
derheit, also flr Festhalten am Beschluss des Nationalrates,
derdem bundesratlichen Vorschlag gefolgt war.

Es geht hier um einen geringen Betrag fiir den einzeinen, um

- - - einen lacherlichen Betrag. Wir kennen das Finanzreferendum
M. Cavadini Adriano: Ici, on discute des possibilités et des -

nicht Hier aber will man Volksplebiszite, und zwar Volksplebis-
zite (iber minimalste Betrdge. Diese ErhShung ist nicht einmal
ein Ausgleich der Teuerung, und kiinftig kdnnen die Ansétze —
je nachdem, welcher Fassung man zustimmt — héchstens der
Teuerung angepasst werden, Es geht hichstens um ein Bei-
behalten des Geldwertes. Wenn wir von «Verwesentlichung
der Demokratie» reden, von der «Straffung der Instanzen-
zlige», dann istes blauauglg, hier immer wieder auf diese Art
Volksabstimmungen provozieren zu lassen. Dieses Politspiel,
das hier gemacht werden soll, ist ein Riickfall ins Altertum, und
dementsprechend ist es falsch, diesen Weg zu beschrelten
Wir sind deswegen fiir die Minderheit

M. Schmied Walter: J'aimerais, au nom du groupe UDC, vous
encourager a soutenir la majorité de la commission. ll ne s’agit
pas d’organiser des plébiscites électoraux ou populistes pour
quelques dizaines de frarics, mais le fait d'augmenter le prix de
la vignette autoroutiére est un principe qu'il est justifié de sou-
mettre au peuple, dans la mesure ol ce principe est ancré
- dans la constitution et que le Conseil fédéral, et lui seul, serait
compétent pour adapter la taxe de la vignette autoroutiére au
renchérissement.

.~Monsieur Herczog, lorsque vous serez arrivé a vos fins et que
vous aurez obtenu la suppression des routes nationales, je
vous demande s'il sera toujours justifié d’adapter lecodtdela
"vignette autoroutiére a 'évolution des prix. Si vous avez peur.
d’un vote populaire, il faut croire qu'il y a effectivement péril en
-la demeure. Si vous pensez que le Conseil fédéral va adapter
la taxe de Ia vigneite autoroutiére dans des proportions justi-
- fiées, vous ne devez pas craindre le résultat d' un vote po-
pulaire.

En conclusion, je vous invite & soutenir la majorlté de'la com-
mission. .

Giezendanner: ich glaube man muss hierwirklich an d|e Mo-
tion Fischer-Seengen denken, die eine separate Strassenver-
kehrsrechnung verlzngt. Wenn man eine separate Strassen-
verkehrsrechnung fhren wiirde, wiirde auch der PKW-Ver-
kehr seine Kosten decken. Also hat die Vignette nur steuerli-
chen Charakter. Tatsache ist, dass in der Zwischenzeit der
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Schwerverkehr seine Kosten auch zahlt, trotzdem auferlegen
wir ihm eine neuerliche Schwerverkehrssteuer. Ich sage noch-
mals: Wenn die Strassenverkehrsrechnung sauber, differen-
ziert gefiihrt wiirde, wiirde der Personenwagen seine Kosten
decken, und eine Vignette wére Uberfliissig.

In diesem Sinne bitte ich Sie, dem Sténderat zuzustimmen. Es
steht hier ganz klar: «.... angepasst werden, sofern die Stras-
senverkehrskosten dies rechtfertigen.» Ich hoffe sehr, dass
Herr Fischer-Seengen seing verfallene Motion wieder einrei-
chen wird. Wenn diese Rechnung separat gefihrt wird, sieht
alles anders aus.

Vollmer, Berichterstatter: Die Kommission hat auch in dieser
Frage nicht gerade {iberzeugende Mehrheiten gefunden. Mit
10 zu 7 Stimmen bei 3 Enthaltungen empfiehlt sie lhnen, die
Fassung des Standerates zu ibernehmen. Noch vor der Méarz-
session hat die Kommission mit 11 zu 10 Stimmen fir die Fas-
sung des Bundesrates plédiert, und der Standerat hat dann
mit 17 zu 16 Stimmen fir diese jetzt eingefligte Fassung ge-
stimmt. Der Nationalrat war in der Mérzsession recht deutlich—
mit 73 zu 55 Stimmen — der Meinung, fiir die Erhéhung der Vi-
gnette brauche es keinen referendumspflichtigen Erlass.

Trotzdem hat die Kommissionsmehrheit jetzt diesem Begeh-
ren des Stinderates zugestimmt. Ich finde, wir missen hier
nicht mehr die Grundsatzdiskussion filhren. Die Argumente
werden nicht stichhaltiger, wenn wir sie jetzt in dieser Diffe-
renzbereinigung noch einmal wiederholen.

Wids ich aber deutlich hier festhalten mdchte, ist, dass der An-
trag Dreher nicht nur in der Kommission nicht gestelit worden
ist. Der Antrag Dreher bringt neben dem Beschluss des Stén-
derates eine doppelte Bedingung. Er méchte das Ganze von
der Teuerung und zusatziich auch noch von der Erhdhung der
Strassenverkehrsrechnung abhangig machen, und diese bei-
den Bedingungen kumuliert wirden es erst méglich machen,
dem Rat einen Antrag zu stellen, der dann noch dem Referen-
dum unterstelit werden miisste. Die Kommissionist der Auffas-
suing, dass wir hdchstens das aufnehmen sollen, was bereits
im Bundesbeschlussentwurf A festgehalten worden ist

Wir haben offenbar keine anderen Probleme, die Schweizer

Bevdlkerung hat keine anderen Sorgen, als liber solche Dinge

abzustimmen.

Ich bitte Sie deshalb mit Ueberzeugung und aufgrund der Er-
lauterungen in der Kommission, dem Antrag Dreher keines-
falls zuzustimmen. Die Kommissionsmehrheit beflrwortet
aber — eigentlich nicht aus inhaltlichen Griinden, sondern vor
allem in Konsequenz des Bundesbeschlusses A —, dass man
eben die gleiche Logik in den Bundesbeschluss B (ibernimmt
und auch da eine zukinftige Anpassung der Abgabe einem
referendumspflichtigen Erlass unterstellt (und nicht, wie der
Bundesrat uns das vorschldgt, ihm auf dem Verordnungs-
wege die alleinige Kompetenz Ubertrégt).

Die Kommissionsmehrheit empfiehit lhnen, mit 10zu7
Stimmen bei 3 Enthaltungen, der Fassung des Sténderates
zizustimmen. -

M. Caccia, rapporteur: La majorité de la commission, par
10 voix contre 7 et avec 3 abstentions, vous invite'a suivre le
Conseil des Etats et a régler cette divergence. Cela signifie
gue la question est, comme dans le cas précédent, assez
controversée. L.e Conseil des Etats a eu lui-méme une déci-
sion quelque peu difficile & prendre; il s’est en tout cas écarté
des décisions du Conseil national en voulant introduire dans
cet arrété les mémes critéres que ceux adoptés dans I'arrété
précédent concernant les redevances sur Ie trafic des poids
lourds.

Avec la proposition Dreher, on va soit reprendre le critére qui
était prévu par le Conseil fédéral, soit celui prévu par le Conseil
des Etats. En additionnant ces deux critéres, on crée une nou-
velle divergence avec le Conseil des Etats. Or, s'il y a une
bonne raison de suivre la majorité de la commission pour ré-
glerles divergences, il y en aurait en tout cas deux pour ne pas
suivre M. Dreher, bien que sa proposition n’ait pas eté faite en
commission. Si nous voulon§ conclure ce débat aujourd’hui, il
faut voter pour la majorité de la commission. Sid’autres propo-
sitions sont votées, la discussion sera reprise dans une pro-

chaine session afin de régler les nouvelles divergences par
rapport au Conseil des Etats.

Donc, la majorité de Ja commission vous invite & suivre le
Conseil des Etats.

1 .
Bundespréasident Ogi: Der Entscheid des Stdnderates kam
nur knapp zustande. Unter der Flihrung der Herren Loretan
und Biittiker kam ein 17 zu 16 zustande. Der Standerat ist aber
grundsétzlich damit einverstanden, dass der Preis fir die Vi-
gnette in Zukunft der Teuerung angepasst werden kann. Erwill
aber fur eine solche Anpassung das Referendum vorsehen.
Herr Volimer hat es gesagt: Ein fakultatives Referendum fir
drei Kaffee Créme, das ist etwas weitgegangen.
Wir sollten uns besser die fir die grossen Fragen nétige Zeit
sparen; es wére nicht angemessen; dass eine Volksabstim-
mung durchgeftiihit werden musste, wenn der Bundesrat
diese Vignette auf 50 Franken erh6hen wiirde — er wird es si-
cher erst tun, wenn die Teuerung das rechtfertigt —; eine 10-
frankige Anpassung wére mdglich; das ganze Prozedere we-
gen einer Erh6hung von 40 auf 50 Franken durchzufiihren —
das ist nicht verhéitnismassig. Ich bitte Sie dringend, hier der
Minderheit der Kommission zu folgen.
Der Antrag Dreher war der Kommission nicht bekannt. Herr
Dreher will wie der Bundesrat die Anpassung ari die Teuerung,
aber mit fakultativem Referendum. Das ist, wie gesagt, ein
neuer Antrag, der nicht auf der Fahne vorzufinden ist
Der Sténderat will wie Herr Dreher zwar das fakultative Refe-
rendum, aber nicht Anpassung an die Teuerung, sondern An-
passung an die Strassenverkehrskosten.
Der Bundesrat beantragt Ihnen, den Antrag Dreher abzuleh-
nen und dem Antrag der Kommissionsminderheit Himmerle
zufolgen.
Noch zu Herrn Giezendanner: Die vigneitenpflichtigen Fahr-
zeuge, Herr Giezendanner, wiesen in der Periode 1985 bis
1989 eine Unterdeckung von durchschnittlich etwa 3 Prozent
aus; ohne Vignette wéren es etwa 8 Prozent gewesen. Damit
habe ich thre Frage oder Bemerkung auch richtiggestelit.
Ich bitte Sie, an die 10 Franken zu denken und zu (iberlegen,
ob es Sinn macht, wegen 10 Franken eine Volksabstimmung
durchzufiihren. Wenn Sie der Kommissionsmehrheit folgen,
dann werden Sie diese Abstimmung sicher noch erieben,
denn ich kann mir nicht vorstellen, dass sich gewisse Parteien
diese Mdglichkeit entgehen lassen.
Ich bitte Sie dringend, der Kommissionsminderheit zuzu-
stimmen.

Abstimmung - Vote
Eventuell - A titre préliminaire

Fiir den Antrag der Mehrheit
Fuar den Antrag Dreher

offensichtliche Mehrheit
Minderheit

Definitiv— Définitivement
Fir den Antrag der Mehrheit
Fir den Antrag der Minderheit

74 Stimmen
62 Stimmen

* Ziff. 11 Abs. 2

Antrag der Kommission
Streichen

Ch.lal.2
Proposition de la commission
Biffer

Angenommen —Adopté

An den Stdnderat — Au Conseil des Etats

Schiuss der Sitzung um 19.40 Uhr
La séance estlevée a 19h 40
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Siehe Seite 884 hiervor — Voir page 884 ci-devant

- Beschluss des Standerates vom 14, Juni 1993
Décnsion du Conseil des Etats du 14 juin 1993

1. Bundesbeschiuss iiber. dle Welterfiihrung der Schwer-
. verkehrsabgabe

1. Arrété fédéral concernant la prorogation de la rede-
vance sur le trafic des poids lourds '

Schiussabstimmung — Vote final .
Far Annahme des Entwurfes 107 Stimmen
Dagegen | ) - 27 Stimmen

2. Bundesbeschluss tiber die Weiterfuhrung der National-
strassenabgabe

2, Arrété fédéral concernant la prorogation de la rede-
vance pour I'utilisation des routes nationales

Schlussabstimmung — Vote final’
Fir Annahme des Entwurfes 116 Stimmen
Dagegen 19 Stimmen

v

3. Bundesbeschluss iiber die Einfiihrung einer leistungs-
abhiangigen Schwerverkehrsabgabe ,

3. Arrété fédéral concernant l'introduction d’une rede-
vance sur Ie trafic des poids lourds liée aux prestations
Schldssabstlmmung —Vote final ‘ ‘
Fir Annahme des Entwurfes ‘ 104 Stimmen

- Dagegen - 37 Stimmen

An den Stdnderat - Au Conseil des Etats
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18.06.1993 (Schlussabstimmung)
Séance du 28.04.1993
" 14.06.1993

18.06.1993 (Vote final)
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Botschaft und Beschlussentwiirfe vom 27. Januar 1892 (BBl I} 720)
Message et projets d'arrétés du 27 janvier 1992 (FF [l 725)

Beschiuss des Nationalrates vom 17. Mérz 1993
Décision du Conseil national du 17 mars 1993

Kiichler, Berichterstatter: Obwoh! wir es beim heutigen Ge-

schéft Uber die Strassenbeniitzungsabgaben grundsatzlich -

mit drei verschiedenen, separaten Vorlagen zu tun haben, ste-
hen diese doch in einem engen sachlichen Zusammenhang
miteinander, weshalb es sich rechtfertigt, die Eintretensde-
batte tiber die Beschlussentwiirfe A, B und C gemeinsam zu
fahren.
Der Beschlussentwurf A méchte die Erhebung der bisherigen
Schwerverkehrsabgabe verlangern; der Beschlussentwurf B
will die bisherige Autobahnvignette welterfiihren, und Be-
schlussentwurf C will die Verfassungsgrundlage fiir die spé-
tere Einfilhrung einer leistungs- oder verbrauchsabhéngigen
Schwerverkehrsabgabe schaffen.
Gleichzeitig weise ich darauf hin, dass die Vorlagen nicht nur
verkehrspolitischer, sondern ebensosehr finanzpolitischer
Natur sind, Gerade in letzterem Zusammenhang mussten wir
ja vor wenigen Tagen erfahren, dass sich die Staatsrech-
nung 1992 noch trister als erwartet présentiert, schliesst sie
doch mit einem Defizit von etwa 4 Milliarden Franken ab. Auch
in den kommenden Jahren drohen uns weitere jahrliche Defi-
zite in Milliardenhéhe,
Als Parlament sind wir aufgerufen, jede sich bietende Gele-
genheit wahrzunehmen, um dem Bund nicht nur seine bisheri-
gen Einnahmenquellen zu garantieren, sondern diese wenn
immer méglich sogar zu verbessern. Vor diesem finanzpoliti-
schen Hintergrund sind also die heutigen drei Vorlagen {iber
die Verkehrsabgaben zu betrachten.
Sodann haben neueste verkehrspolitische Verdffentlichungen
ergeben, dass der Strassenglterverkehr — trotz Rezession —
. im Jahre 1991 neue Rekordwerte aufweist Die Gitertrans-
porte zwischen Nordeuropa und ltalien beispielsweise sind
auf den Rekordstand von rund 94 Millionen Tonnen angestie-
gen, wobei bemerkenswert ist, dass der in- und ausléandische
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Gterverkehr auf der Strasse sowie die eindeutig attraktiveren
ausldndischen Bahnen zulegten, wahrend die Schweizer Bah-
nen deutlich an Terrain einblssten.

Wollen wir aber die Konkurrenzfahigkeit unserer Bahnen ge-
geniber der Strasse verbessern und die Bewdltigung dieses
stéandigen Mehrverkehrs nach unserer schweizerischen Fa-,
con ermoglichen, d. h. so, dass er von einem Alpenland wie
der Schweiz liberhaupt verkraftet werden kann, dann benéti-
gen wir nicht nur die Weiterfihrung der rechtlichen Grundla- -
gen flr die Strassenbendtzungsabgaben: Wir bendtigen viel-
mehr die Weiterfuhrung in einer korrigierten Fassung, die es
uns gleichzeitig erlaubt, kiinftigen européischen Entwicklun-
gen rechtzeitig Rechnung zu tragen.

Daraus ersehen Sie, dass wir uns mit den heutigen Vorlagen
an einer wichtigen, sehr heiklen und brisanten Schnittstelle
von Finanz-, Verkehrs- und Europapolitik befinden. So ist es
auch nicht verwunderlich, dass im Erstrat bei der Diskussion

‘die Emotionen hochgingen, dass ellenlange Diskussionen

stattfanden und zahlreiche Abanderungsantrage eingebracht
wurden. Dennoch folgte der Erstrat schliesslich in grossen Z(-
gen dem Entwurf des Bundesrates.

Die Kommission fiir Verkehr und Fernmeldewesen lhres Rates

* hat sich an ihrer zweitdagigen Sitzung vom 25./26. Mérz 1993

eingehend mit dem brisanten Thema befasst. Und auch sie
stimmt den bundesratlichen Vorlagen weitgehend zu.

Im Unterschied zu Bundesrat und Nationalrat erganzte die
Kommission jedoch den Beschlussentwurf A iber die Weiter-
fihrung der Schwerverkehrsabgabe mit einem Absatz, der
kinitig eine Anpassung der Gewichtskategorieneinteilung an.
allfallige SVG-Aenderungen erlaubt (Art. 20 Abs. 3bis [neu]).
Ferner will die Kommissionsmehrheit die Laufzeit des Be-
schlussentwurfes A befristen (Abs. 8), und sie schafft schliess- -
lich eine Differenz zum Nationalrat bez{iglich der Teuerungs-
anpassung (Abs. 3). Auf all diese Antrdge werden wir in der
Detailberatung zuriickkommen.

Nun kurz ein Wort zur kurziristigen, speditiven Behandlung
dieses Geschéftes. Die beiden ersten Vorlagen, die Be-
schlussentwirfe A und B, laufen bekanntlich aufgrund der sei-
nerzeitigen Befristung Ende 1994 aus. Ohne neue Verfas-
sungsgrundlage wiirden diese Abgaben anschliessend nicht
mehr erhoben werden kdnnen. Dies kann sicher nicht die Ab-
sicht des Parlamentes sein. Deshalb dréngt sich eine ziigige,
abschliessende. parlamentarische Behandlung dieser Vorla-
gen auf, damit das Geschéaft dem Volk rechtzeitig zur Abstim-
mung unterbreitet werden kann.

Gestatten Sie mir einige aligemeine Bemerkungen zu den bei-
den Beschlussentwiirfen A und B. Bei der Einfiihrung dieser
beiden Beschliisse auf den 1. Januar. 1985 wurden die heute
geltenden Verfassungsartikel liber die Erhebung einer
Schwerverkehrsabgabe bzw. einer Nationalstrassenabgabe
befristet. ‘'Mit der Einfllhrung dieser Abgaben betrat die
Schweiz damals Neuland. Die Befristung solite exméglichen,
nach einer Erfahrungszeit von zehn-Jahren eine Standortbe-
stimmung vorzunehmen. Dieser Zeitpunkt ist inzwischen ge-
kommen.

Wir kénnen feststellen, dass sich das Abgabesystem nach an-
fanglichen Schwierigkeiten eingespielt und grundsatzlich be-
wahrt hat. Obwohl die Abgaben bei ihrer EinfGhrung im in-und
Ausland sehr umstritten waren, ist deren Akzeptanz heute
zweifellos vorhanden. Wir alle erinnern uns noch gut daran,
dass sich das Ausland damals gegen unsere Abgaben ge-
straubt und Retorsionsmassnahmen ergriffen hat Heute hat
sich das Klima in Europa zugunsten von Strassenbenutzungs-
abgaben wesentlich verbessert, So wird heute auch in der EG
Uber die Einfiihrung von Strassenbenutungsabgaben disku-
tiert. Ein neuer Richtlinienentwurf der EG-Kommission vom
September 1992 will im ganzen EG-Raum Ben(itzungsgebiih-
ren zulassen. Erhoben werden sollen sie entweder in der Form
von Autobahngebiihren wie in Frankreich oder aber als Vi-
gnette wie in der Schweiz. Spater soll ein harmonisiertes Sy-
stem angestrebt werden.

Auch die Regierung der Bundesrepublik Deutschland hat
karzlich beschlossen, zusatzlich zu einer Anhebung der Mine-
ralblsteuer ab 1994 eine Autobahnvignette einzufihren, und
zwar sowohl fir Lastwagen als auch fiir Personenwagen.
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Soiche Entwicklungen sind fiir uns erfreulich, wenn man an
die zahireichen Proteste denkt, die die schweizerischen Stras-
senverkehrsabgaben nach ihrer Einfihrung gerade in der
Bundesrepublik Deutschland ausgeldst hatten. Diese euro-
péaischen Entwicklungen bestatugen die Richtigkeit unserer
bisherigen Verkehrspolitik - eine Verkehrspolitik, die nachhal-
tig von unserem Departementsvorsteher vertreten wird.

Einige Bemerkungenzu den Ertragen aus den Benlitzungsab-
gaben und zur Strassenrechnung: Die Schwerverkehrsab-
gabe erbringt gegenwartig etwa 140 Millionen Franken jahr-
" lich. Davon entfalien etwa 17 Prozent auf dle auslandischen
Fahrzeuge. Der Ertrag aus der Autobahnvignette belduft sich
heute auf (iber 200 Millionen Franken; davon stammt rund die
Halfte von ausldndischen Fahrzeugen.

Die jahrlichen Zuwachsraten von gegen 5 Prozent liegen of-
fensichtlich Giber den Steigerungen .der entsprechenden
Strassenverkehrssegmente, woraus wiederum auf eine zu-
nehmende Akzeptanz der Abgaben geschiossen werden

kann. Sowohl! der Erstrat als auch Ihre vorberatende Kommis-

sion wollen den Strasseferkehr auch inskiinftig zur Finanzie-
rung seiner Wegekosten heranziehen. Selbst unter Bertick-
sichtigung der heutigen Abgaben decken nérrilich geméss un-

serer bisherigen Strassenrechnung weder der Strasseng(iter-

noch der Strassenpersonenverkehr inre Wegekosten volk.
Dies, obwohl geméss heutiger Strassenrechnung die soge-
nannten externen Kosten und Nutzen des Strassenverkehrs
nicht erfasst sind.

Unter exterrien Kosten konnen wir beispielsweise die unge-
deckten Unfall- und Emissionskosten dder aber die Kosten fiir
Bodenbeanspruchung usw. verstehen.

In diesem Zusammenhang hat die Kommission aber mit Be-
friedigung zur Kenntnis genommen, dass das zusténdige De-

partement bestrebt ist, so rasch als mdglich die erforderlichen -

‘Unterlagen zu beschaffen, um kinftig auch die sogenannten
externen Kosten in die Strassenrechnung mit einbeziehen zu
kdnnen. Die Kommission legt Wert auf diese Feststellung und
auf diese Zusicherung. - -

Wie Sie alle aus einer Zuschrift vom 16. April 1993 des Astag,
des Schweizerischen Nutzfahrzeugverbandes, entnehmen
konnten, widersetzt sich dieser vehement einer Erhéhung der
Schwerverkehrsabgabe, indem er behauptet, zusammen mit
. der eben beschlossenen Treibstoffzollerhdhung wiirde die
kunftige 'Erhéhung der Strassenbeniitzungsabgaben insge-

samt eine Ueberdeckung der Strassenkategonenrechnung,

ergeben.

Diesen Schlussfolgerungen kann ich ‘nicht folgen. Trotz der
krzlich erfolgten Treibstoffzollerhéhung um 20 Rappen pro
Liter bendtigen wir auch die auf den 1..Januar 1995 vorgese-

henen erhéhten Strassenbenitzungsabgaben. Weshalb? In

den nachsten Jahren werden beim Strassenverkehr grosse
Aufgaben und Auslagen auf uns zukommen; diese miissen al-
lesamt aus der Treibstoffzollkasse bestritten werden. Denken
wir an die rasche Fertigstellung des gesamten restlichen Na-

tionalstrassennetzes. Diese Aufgabe beansprucht nach einer

JInformation, die wir in'der Kommission erhalten haben, noch
etwa 20 Milliarden Franken. Denken wir an die enormen Ko-
sten fir den kiinftigen Unterhalt und die kostspielige Erneue-
“rung der inzwischen alternden Nationalstrassenteilstticke und
.der Nationalstrassentunnels! Nicht zu vergessen ist der Bau
- der Neat, der zu 25 Prozent aus Treibstoffzolimitteln finanziert
werden soll.
Die Bauteuerung wird auch in den kormmenden Jahren zuneh-
men. Zu beachten ist forner, dass der Bund dem gesamten

Strassensektor flir die Finanzierung der Nationalstrassen an-

fanglich grosse Betrdge vorgeschossen hat. Eirle alifallige
kurzfristige Ueberdeckung wirde also nur eine Kompensation
dieser Vorschiisse darstellen.
Sie sehen: Eine teuerungsbedingte Anpassung ist heute
durchaus berechtigt, da die entsprechenden Kosten ausgewie-
sen sind. Eine zuséatzliche Inanspruchnahme allgemeiner Bun-
desmittel fiir den Strassenbau wére angesichts der leefen Bun-
deskasse nicht nur nicht Zu verantworten, sondern geradezu
fatal; solches kann bestimmt nicht ernsthaft erwogen werden.
.Mit der Weiterfilhrung der bisherigen Strassenbenitzungsab-
" gaben wird auch derP Prinzip der sogenannten Kostenwahr-
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heit nachgelébt Die Kosten, die der Verkehr verursacht, hat er
gemass dem Verursacherprinzip zu bezahlen. Dieses Prinzip
ist Gibrigens von der EG im Transitabkommen anerkannt wor-
den. Diesern Abkommen hat auch das Parlament kiirzlich zu-
gestimmt. Mit der zumindest teilweisen Umsetzung dieses
Verursacherprinzips werden auch die Wettbewerbsverzerrun-

- gen zwischen privatem und o6ffentlichem Verkehr vermindert.

Deshalb sind die . Verfassungsbsstimmungen bezlglich
Schwerverkehrsabgabe und beziiglich Autobahnvignette
grundsétzlich zu ereuern und die Abgabesétze der Teuerung
anzupassen.

Welches sind nun die Ziele der beiden Beschlussentwurfe A
und B? Die Beschlussentwirfe A und B beinhalten folgende
drei Hauptanliegen:

1. Sie wollen'die Abgaben Uber das Jahr 1994 hinaus in der
bestehenden und akzeptierten Form verlangem. Obwohi die
pauschale Schwerverkehrsabgabe spater durch eine lei-
stungsabhéingige Schwerverkehrsabgabe abgeldst werden
soll und somit der Beschlussentwurf A eigentlich nur eine
Uebergangsidsung darstellt, soll dieser nach Auffassung der
Kommissionsmehrheit dennoch befristet werden. Wir werden
uns in dér Detailberatung mit dieser Thematik auseinanderzu-
setzen haben. ‘

2. Neu werden kiinftig eine Zweckbindung der Ertrige und
eine Ertragsbeteiligung der Kantone vorgesehen. Die bis
heute fehlende Zweckbindung hat im In- und Ausiand immer
wieder Kritik hervorgerufen, weil diese Abgaben als vorausset-
zungslos geschuldete Steuer betrachtet wurden. Mit der .

. Zweckbindung tragen wir also nicht nur der bisherigen Kritik,

sondern auch dem Transitabkommen mit der EG Rechnung.
Es soll also kinftig der Abgabecharakter hervorgestrichen
werden.

Gleichzeitig kdnnen die Mittel, die der Strassenverkehrsteil-

-nehmer aufbringt, klinftig analog dem Ertrag des Zollzuschla-

ges gemass Artikel 36ter der Bundesverfassung verwendet
werden, d. h. nicht bloss fiir reine, eigentliche Infrastrukturko-
sten, sondemn auch fiir Umwelt- oder Larmschutzmassnah-
men, fir Schutzbauten gegen Naturgewalten oder zur Forde-
rung des Huckepackverkehrs. ,

Die Zweckbindung gemass Artikel 36ter hat iiberdies den Vor-
teil, dass auch die Kantone an den Ertrégen aus den Abgaben

. kiinftig partizipleren kdnnen. Diese Beteiligung der Kantone

fuhrt immerhin zu einem gewissen reglonalpolitlschen Aus-
gleich - ein Anliegen, das in unserem Rat ja immer wieder be-
tont wird.
3. Das dritte Zielund Hauptanhegen ist, dass die Abgabesétze
der seit 1985 aufgelaufenen Teuerung angepasst werden. Der-
Bundesratsoll kiinftig die Abgabesatze auf dem Verordnungs-
weg der Teuerung anpassen kénnen. Ueber diese Anpas-
sungskompetenz werden wir uns ebenfalls noch in der Detail-
beratung unterhalten miissen.
Aus den aufgezahiten drei Zielsetzungen ersehen Sie, dasses
also—abgesehen von den Anpassungen an die Teuerung und
die Zweckbindung — heute in den Beschlussentwiirfen A und

_B nur um die Verldngerung der bereits existierenden und voll

akzeptierten Abgaben geht. Ausschliesslich dariiber giit es im
Zusammenhang mit diesen beiden Beschlussentw(irfen zu
diskutieren. Erst beim Besoh|ussentwurfC beschreiten wir
Neuland.

Zum Beschlussentwurf C Ilegt ein Nlchtelntretensantrag sei-

_tens einer Kommissionsminderheit vor, arigeflihrt von Herrn

Kollege Loretan. Ich begriinde nun den Antrag der Kommis--
sionsmehrheit auf Eintreten auf diesen Beschlussentwurf. Die
Kommissionsmehrheit beantragt Thnen Eintreten auf den Be-
schlussentwurf C, denn dieser bildet nach unserer Auffassung
einen Eckpfeiler unserer. kiinftigen Verkehrspolitik. Die lei-
stungs- oder verbrauchsabhangige Schwerverkehrsabgabe

"soll namlich zum gegebenen Zeitpunkt das heutige, pau-
-schale und zugegebenermassen mit gewissen Mangein be-

haftete Abgabesystem ersetzen. ‘
Mit diesem kiinftigen Systemwechsel 1assen sich wiederum

- folgende Zieié realisieren:

1. kann das Verursacherpnnznp optlmaler als bisher verW|rk-

 lichtwerden; Fahrzeuge, die viel fahren, zahlen bedeutend ho-

here Abgaben als Fahrzeuge die wenig fahren,
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2. wird die Zahl der Leerfahrten vermindert, indem ein zusatzli<
cher Anreiz geschaffen werden soll, die Auslastung der Last-
wagen weiter zu optimieren; unniitzer Verkehr wird also zu-
rickgebunden;

3. erfaubt diese Ielstungsabhangnge Abgabe auch, dem Stras-
sengterverkehr nebst den ungedeckten Wegekosten schritt-
weise einen Teil der sogenannten externen Kosten — also
Lérm, Luftbelastung, Unfélle, Gebdudeschéden usw. — unter
gleichzeitiger Anrechnung der sogenannten externen Nutzen
anzulasten;

4. kann mit dieser klinftigen Abgabe auf wirksame Art Umwelt-
schutz betriebert und ein Beltrag zur Luftreinhaltung geleistet
werden;

5. soll die Ieistungsabhanglge Schwerverkehrsabgabe eine
flankierende Massnahme zur Auslastung der Neuen Eisen-
bahn-Alpentransversale darstellen; es soll eine vermehrte Ver-
lagerung des Femnschwerverkehrs auf die Schiene erreicht
werden.

Die Einflihrung dieser Abgabe muss aber — das méchte ich
betonen ~ in enger Uebereinstimmung mit der EG erfolgen,

denn der Verkehr ist heute international ausgerichtet. Ein Al--

leingang der Schweiz wiirde offensichtlich den Verkehrsfluss
stéren und Friktionen schaffen — dies zum Nachteil unserer
schweizerischen Wirtschaft
Eine international abgestimmte leistungsabhéngige Schwer-
verkehrsabgabe gewahrleistet auch eine Gleichbehandlung
der in- und auslandischen Fahrzeuge. Aber die konkrete Aus-
gestaltung der leistungs- oder verbrauchsabhéngigen
Schwerverkehrsabgabe muss der spéteren Ausflihrungsge-
setzgebung vorbehaiten bleiben. Heute geht es einzig und al-
- lein darum, mit dem Beschlussentwurf C rechtzeitig eine Ver-
fassungsgrundlage zu schaffen, um damit einen Zeitvor-
sprung zu erzielen. Sobald ndmlich die EG ihren Entscheld zur
Ausgestaltung der Strassenbenitzungsabgaben getroffen
hat, sind wir aufgrund der vorhandenen Verfassungsgrund-
lage jederzeit in der Lage, unverziiglich auch die erforderliche
Ausfuhrungsgesetzgebung zu erlassen.
Entgegen den in der Kommission vorgebrachten Befiirchtun-
gen schaffen wir also mit dem Beschlussentwurf C nicht «Ge-
setze auf Vorrat». Das Parlament behéit namlich auch mit der
Verabschiedung des Beschlussentwurfes C seine vollige
Handlungsfreiheit, und auch das Volk wird nach der Gutheis-
sung der Verfassungsgrundlage geméss Beschlussentwurf C
nicht ausgeschaltet. Ueber das Gesetzesreferendum bleibt
namlich auch hinsichtlich der erforderlichen Ausfithrungsge-
setzgebung der letzte Entscheid nach wie vor beim Volk; das
muss mit aller Klarheit hervorgehoben werden.
Mit der Gutheissung des Beschlussentwurfes C setzen wir
aber heute gleichzeitig das erforderliche Zeichen daflr, dass
wir effektiv gewillt sind, baldmdglichst eine leistungsabhéan-
gige Schwerverkehrsabgabe in Uebereinstammung mit dem
Ausland zu erheben.
Aus all dem Gesagten heraus beantragt ihnen die vorbera-
tende Kommission einstimmig, auf die Beschlussentwiirfe A

und B einzutreten. Die Mehrheit der Kommission beantragt th- . _
nen, den Nichteintretensantrag der Minderheit (Loretan) zum

Beschlussentwurf C abzulehnen und auf diesen Beschluss-
entwurf C ebenfalls einzutreten.

Ich glaube, dass es mit dem Eintreten und der Zustimmung zu
diesem finanz- und verkehrspolitischen Paket heute gleichzei-
tig um ein verkehrspolitisches Bekenntnis geht: dass wir ném-
lich bereit sind, die Geltungsdauer der heutigen Abgaben zu
verldhgern und gleichzeitig die Grundlagen fir neue, mo-
derne, leistungs- oder verbrauchsabhéngige Verkehrsabga-
ben zu schaffen.-

Es geht aber auch um die Fortfuhrung unserer im in- und Aus-
land bewéhrten, konsistenten Verkehrspolitik, die die Gkologi-
sche Verantwortung und die 6konomische Vernunft miteinan-
der verbindet, wie sich jeweils der Herr Bundesprésident aus-
zudricken pflegt

Blittiker: Nach der Zustimmung von Volk und Standen zur
Treibstoffzollerhdhung am 7. Mérz 1993 und der bereits erfolg-
ten Ankiindigung neuer Steuern und Abgaben durch den Bun-
desratim Sinne eines «Einnahmenspiels ohne Grenzen» kann

Strassenbeniitzungsabgaben

ich zum vorliegenden Geschift Giber die Verlangerung der
Strasseénbeniitzungsabgaben nur noch sagen: Der Krug geht
zum Brunnen, bis er bricht; der Bundesrat holt Mehreinnah-
men aus dem Verkehr, bis er vom Volk gestoppt wird. Der Bun-
desrat verlangt ganz eindeutig zuviel auf einmal. Die kumulier-
ten Begehrlichkeiten (iberschreiten in dieser Vorlage die Reiz-
schweile des Ertréglichen, namlich:

1. Erh8hung der Schwerverkehrsabgabe;

2. Erhdhung der Autobahnvignette;

3. Zementierung von Autobahnvignette und Schwerverkehrs-
abgabe in der Verfassung, indem neu kejne Befristung mehr
vorgesehen ist;

4. totale Kompetenzverschiebung zugunsten des Bundesra-
tes, indem dieser neu Autobahnvignette und Schwerverkehrs-
abgabe erhéhen kann, ohne Parlament und Volk auch nur zu
fragen;

5. beim Bundesbeschluss tber die Einflhrung einer lei-
stungsabhangigen Schwerverkehrsabgabe (Vorlage C) wird
versucht, auch noch Verfassungsrecht auf Vorrat zu schaffen.
Diese Blankoscheckausstellung auf der ganzen Linie an den
Bundesrat kann ich in dieser Form nicht unterschreiben. ich
behalte mir deshalb vor, falls der Entwurf des Bundesrates die
Parlamentshiirde unverandert passiert, im Vorfeld der Volks-
abstimmung gegen diese Vorlage anzutreten. Dies wiirde mir
um so leichter fallen, als vor allem die kleinkarierte, unmo-
derne und tourismusfeindliche Autobahnvignette im Zeitaiter
des grisser werdenden Europas aus grundsatzlichen Ueber-
legungen Gberhaupt in Frage gestelit werden miisste.

Loretan, Sprecher der Minderheit: ich werde ins gleiche Hom
stossen wie Kollege Buttiker.

Der Bundesrat begriindet in seiner Botschaft (Seite 25) seine
Absicht, schon jetzt — paraliel mit der Weiterfthrung und Ver-
teuerung der bestehenden Schwerverkehrsabgabe — einen
neuen Verfassungsartikel fir eine leistungsabhangige
Schwerverkehrsabgabe vorzuschlagen, vor allem mit der Not-
wendigkeit, auf diesem Gebiet ein europapolitisches Signal
auszusenden.

Solche «Euro»-Signale mit ungewisser Wirkung werden in die-
sen Tagen haufig ausgesendet Nach Meinung des Bundesra-
tes soll das Schweizervolk mit dem Erlass einer neuen, verfas-
sungsrechtiichen Kompetenznorm den Wilien unseres Lan-
des nach aussen unterstreichen, diese neue Abgabe mit der
EG abzustimmen. Es soll damit im weiteren bekréftigt werden,
dass moglichst bald eine leistungsabhédngige Schwerver-
kehrsabgabe eingefiihrt wird. '
Ein weiteres Argument des Bundesrates ist der Zeitgewinn.
Dieser sei zu realisieren, um es unserem Land zu ermégli-
chen, die Koordination mit dem vergleichsweise weniger zeit-
aufwendigen Gesetzgebungsverfahren der EG sicherzu-
stellen.

Die gute Absicht des Bundesrates soll keineswegs bestritten
oder in Misskredit gebracht werden. Dass der Uebergang vom
heutigen, pauschalierenden und damit da und dort ungerech-
ten System der Schwerverkehrsabgabe zu einem leistungsab-
héngigen System irgendeinmal kommen muss, ist unbestrit-
ten. Ebenso unbestritten ist, dass dieser Uebergang dereinst—
bezogen auf die Zukunft — europakonform sein muss. Dazu
verpfiichtet uns auch das Transitabkommen zwischen der EG
und der Schweiz vom Oktober 1991.

Aber weder europdisches Recht noch zwingende Vorgaben
unserer eigenen Rechtsordnung kdnnen uns dazu bringen,
den Verfassungsartikel 36quater (neu) BV, wie ihn der Bun-
desrat mit dem Beschlussentwurf C jetzt vorschlagt, heute
schon zu beschliessen und ihn Volk und Standen —wie es of-
fenbar vorgesehen ist — gleichzeitig mit der Weiterfihrung der
bestehenden Schwerverkehrsabgabe sowie der National-
strassenabgabe vorzulegen.

Ich bezweifle sehr, dass der Birgerim Moment, da er Giber die
Weiterflihrung und die Erhéhung bestehender Belastungen
fir ein Ja an die Urne gebeten wird, Verstandnis fir Verfas-
sungsgesetzgebung auf Vorrat—init unbekar.nten, neuen und
wohl noch hdheren Belastungen — aufbringt Da wird ihn die
Méglichkeit des fakultativen Referendums gegen die spétere
Gesetzgebung kaum zu einer anderen Meinung bringen. Er
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wird eben dann zu allen drei Vorlagen dieses Multipacks nein
sagen. Das will der Bundesrat wohl zuletzt.

Ich frage Sie: Ist es klug, ein Scheitern der an sich —von wichti-
gen Details abgesehen - unbestrittenen Vorlagen Aund B, vor
allem die Weiterflihrung der heute geltenden Ordnung, zu ris-
kieren, nur weil man partout glelchzeltlg die leistungsabhéan-

, gige Schwerverkehrsabgabe in -der Verfassung verankern

will? Wiirde sich da nicht eher ein zweistufiges, zeitlich gestaf-
feltes Vorgehen empfehlen” Ich bin dieser Meinung.

Diese Fragen und meine Antwort darauf haben mich zu mei-
nem Nichteintretensantrag zum Beschlussentwurf C veran-
Tasst, welcher von drei Kollegen aus der Kommission unter-
stiitzt wird. Es sind also nicht grundsétzliche Einwénde, son-
dern politische, taktische Ueberlegungen, die mich zu diesem

- Antrag geflihrt haben. Diese missen im Vordergrund stehen,

insbesondere auch deshalb, weil —wie Kollege Bttiker ausge-
fihrt hat — dem steuerpohtlschen Feld grossere Umackerun-
gen bevorstehen. ‘

Wirwissen alle, wie helkel eswerden wird, die Zustimmung der
Stlmmburgerschaft zur Umstellung von der Warenumsatz-
steuer zur Mehrwertsteuer zu erlangen, dies besonders dann,
wenn mit dem Systemwechsel gleichzeitig mehr Einnahmen

flr die Bundeskasse und anderes «Beigemtise» damit verkop- :

peit werden sollen.

~ Nicht genug: In den letzten Wochen sind errieut Absichten

und Projekte fiir neue Steuern und Abgaben im Bereich der
Energie und der Luftreinhaltung in die Oeffentlichkeit gedrun-
gen, so eine allgemeine Energiesteuer und/oder eine CO,-
Steuer — und was der Projekte hoch mehr sind. Da kann von

Koordination im Bundeshaus kaum mehr die Rede sein, im -

Gegenteil: Man kommt manchmal um den Eindruck nicht
herum, dass Bundesrat und Verwaltung alles tun, um dem
Stimmbrger und Steuerzahler den Schimmel scheu zu ma-
chen. Oder hat das «Wunder» der Treibstoffzollerhéhung den
Bundesrat Gbermiitig gemacht? Er muss die Frage selber be-
antworten.

Ich bin fiir Eintreten auf die Beschiussentwiirfe A'und B. Ich
pladiere aus den dargslegten Griinden fiir Nichteintreten auf
den Beschlussentwurf C . Bei den Beschlussentwtirfen A und

B unterstiitze ich allerdings die Kollegen Biittiker-und Bihler:

Robert, was die Weiterfihrung der heutigen Abgabeordnung,

" die Kompetenz zur Erhéhung der Abgaben und die Befristun-

gen betrifit

Gadient: In den meisten Léndern haben sich heute Strassen-

benutzungsabgaben in der einen oder anderen Form einge-

'spielt; das ist eine Tatsache. 'Strassenben{itzungsabgaben

sind zu Recht duch so lange beizubehalten, als der private
Strassenverkehr die von ihm verursachten Kosten nicht deckt.
Mit den neuen Beschlussentwirfen soll diesem Grundsatz

' nachgelebt werden. Ich kann deshalb die Bedenken meiner

Vorredner nicht teilen. .

Je nach Aufrechnungsart der Kosten des privaten Verkehrs
kommt man heute — mit Ausschluss.der externen Kosten und
Nutzen —, was den Kostendeckungsgrad anbelangt, zwar zum

Teil zu recht unterschiedlichen Zahlen. Die sorgféltige Ana-

lyse, wie sie von der Kommission, gefordert wird, ist deshalb
am Platz und angezeigt. Eine leistungsabhéngige Abgabe als
flankierende Massnahme zur Neat, wie sie fir den Schwerver-
kehr geplant ist, ist sicher bevorzugt zu behandeln, falls Ko-
sten und Nutzen genau aufrechenbar sind und, deren Beriick-
sichtigung europaweit eingeflihrt wird. Dem Kriterium der
gleich langen Spiesse ist dabei unbedingt Rechnung zu tra-

. gen und der Beteuerung, dass eine Anpassung der Abgaben

in Abstimmung mit den EG-Landern gesehen wird, nachzule-
ben. Die Schweiz hat hier eine gewisse Pionierrolle gespielt,

.und aliméhlich setzt sich in Europa der Gedanke durch, dass

wir der Kostenwahrheit in diesem wichtigen Bereich vermehrt
nachkommen soliten.

Es ist positiv, dass die Beschlussentwiirfe die Zweckblndung‘

der Strassenbenulzungsabgaben in den Vordergrund stellen
und die Kantone damit auch von den Ertragen profitieren
kdnnen.

Als Vertreter des territorial gréssten Bergkantons sei mir .im
Rahmen des Eintretens ein Wort zur Einfihrung der Kompe-

'

tenznorm fiir eine leistungsabhéngige Schwerverkehrsab-
gabe gestattet Deren Ausgestaltung soll auf Gesetzesstufe er-
folgen, weshalb~ so ist es in der Botschaft nachzulesen — de-
ren Auswirkungen heute nur generell und lediglich in den gro-
benTendenzen dargelegt werden kdnnen. Fir eine detaﬂlierte
Darstellung wird auf die Ausfihrungsgesetzgebung verwie-
sen. So bleibt es vorlaufig auch in bezug auf die Auswirkungen
auf die Berg- und Randgeblete bei em paar allgememen Fest-
stellungen:

Immerhin schldgt der Bundesrat vor, die Auswnrkungen der
Abgabe in Berg- und Randgebieten zu ﬂberprufen Auch
kénnte dann ein Ausglelch bei der Betelhgung am Reinertrag
erfolgen, wenn es sich zeigen sollte; dass die Abgabe diese
Gebiete benachteiligen kénnte. Das ist nach meinem-Dafir-
halten ohne Zweifel der Fall. Denn der Anteil der Schienen-
transporte von und nach diesen Regionen liegt wesentlich un-
ter den Vergleichszahlen der tibrigen Regionen.

In den Berg- und Randgebieten sind immer wieder {berdurch-
schnittlich lange Zufahrisstrecken zu bewaitigen, und die Ver-
sorgung ist in weiten Teilen nur mittels Strassentransporten
mdglich, weil Schienenanschitisse fehlen.

8o kommt es dann dazu, dass in entlegenen Talschaften—ich

nenne eine periphere Talschaft par excellence, das Minster-

. tal—, inTalschaften also, die infolge der grossen Entfernungen

zu den Zentren auf billige Treibstoffpreise angewiesen wéren,
gerade das Gegenteil zutrifft und H6chstpre|se zu bezahlen
sind.

ich ersuche deshalb inh Wiirdigung dieses Sachverhalts um
eine bundesréatliche Bestétigung der in der Botschaft enthalte-

nen Andeutung, wonach eine Benachteiligung dieser Gebiete .
nicht die Folge sein darf und dass nétigenfalls ein Ausgleich -

im Rahmen der Beteiligung am Reineftrag zu verwirklichen ist
Dies vorausgesetzt, bin ich fiir Eintreten auf alle drei Vorlagen.

Bisig: Kostenwahrheit, gleich lange Spiesse, Beseitigung der
Wettbewerbsverzerrungen, Verursacherprinzip sind Zielset-
zungen, die offenbar nicht so leicht umgesetzt werden kén-
nen, wie man aligemein annimmt, zumindest nicht im Stras-
senverkehr. Ware dies ohne weiteres mdglich, wéren wir uns
wohl rasch einig — vor allem bei den Beschlussentwirfen A
und B, geht es doch bei diesen lediglich um Verlangerungen
und Anpassungen. Wenn nun aber die Grundlagen nicht Giber
alle Zweifel erhaben sind, ist eine Anpassung an die Teuerung
auch nicht ohne Vorbehaite méglich.

Von welcher Teuerung ist hier die Rede, wenn nicht von der
Strassenverkehrskosten-Teuerung? Diese hat mit der Lebens-
kostenteuerung wenn Uberhaupt — nur am Rande zu tun,

Ueber eine Berechnung der Teuerung beziglich Bau und Un-
" terhalt von Strassen verfligen wir nicht — noch nicht —, und die

einzig verfigbaren Lebens- und Wohnbaukostenmduzes wel-
chen vielfach voneinander ab, vor allem im jetzigen Zeitpunkt
sogar recht deutlich. Wo bleibt da die Kostenwahrheit?

Die Strassenbenitzungsabgaben sind eingefthrt, und nur
wenige denken ernsthaft daran, diese wieder aufzuheben. Die

Anwendungsphase hat aber klar gezeigt, dass Unschénhei-

ten vorkommen, um nicht von Unkotrektheiten zu sprechen.
Jetzt hitten wir die Gelegenheit, diese auszumerzen.

In den voriegenden Beschlussentwilrfen ist in dieser Rich-
tung aber nichts:zu finden. Anhénger-und Sattelzuge von glei-
cher Tonnage werder beispielsweise nach wie vor ungleich
behandeit, obwohl sie vergleichbare Kosten verursachen. Die
jéhrlichen Abgaben differieren.um bis zu 1000 Franken oder
25 Prozent; Anhénger werden nach wie vor unverhaltnisméas-
sig belastet. Dies trifft vor allem fiir die selten bentitzten Anhan-
ger zu, wie sie im Baugewerbe im Einsatz stehen.

Nachdem der Nationalrat eine Korrektur dieser Unstimmigkei-
ten abgelehnt hat und auch unsere Kommission diesbezlig-
lich bei der Vorlage bleiben will, begniige ich mich als Kom-
missionsmitglied mit einem kritischen Hinweis. Befriedigend
ist filir mich die Sache allerdings nicht. Den Antrag Buhler Ro-
bert bewerte ich in dieser Beziehung als das kleinere Uebel.

- Etwas mehr liegt beziiglich der vorgeschlagenen Teuerungs-

anpassung auf dem Verordnungsweg und einer (fehlenden)
Befristung drin. |
Erstere will der Nationalrat dem Referendum unterstellen und
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eine starke Minderheit der stéanderatlichen Konimission teilt
diese Meinung. Méine eingangs gemachte Feststellung, dass
wir tiber keine Daten beziiglich Strassenbaukostenteuerung
verfligen, rechtfertigt es sicher, dass wir dem Bundesrat
keinen Blankoscheck zur Anpassung der Teuerung auf dert
Verordnurigsweg ausstellen, wissen wir doch nicht einmal,
von welcher Teuerung die Redeist Da passt die vom National-
rat beschlossene Abénderung schon eher in die politische
Landschaft )
Wenig Verstandnis bringe ich fir die fehlende Befristung in
den Beschlussentwiirfen A und B auf; dies vor allem, weil mei-
‘nem Einwand beziiglich fehlender Kostenwahrheit in der
Kommissionsberatung nicht widersprochen werden-konnte.
Die Tabelle auf Seite 42 der Botschaft (Anhang 1) zeigt un-
missverstandlich, wo die Siinder in Sachen Unterdeckung der
Wegekosten zu suchen sind. Es ist dies nur in wenigen Kate-
gorien der Schwerverkehr, vor allem nach dem positiven Ab-
stimmungsresultat vom 7. Marz 1993.

Letztlich muss auch ich die Verfassungsgebung auf Vorrat im
Beschlussentwurf C als Servitut fiir eine Volksabstimmung be-
werten, ist doch das Vorgehen der EG noch v6llig offen und
der Souveran nicht so bundesratsgliubig, wie man es viel-
leicht gerne hétte.

Die drei Beschlussentwiirfe sind verkehrsmdssig, fiskalisch
und mit der Kostenwahrheit begriindet Gerade mit der Ko-
stenwahrheit ist es aber nicht weit her, und es empfiehlt sich,
bei den heutigen Entscheidungen die Volksabstimmung im
Auge zu behalten.

Ich votiere darum fir Eintreten, unterstiitze aber den Antrag
der Minderheit Bittiker (Art. 20 Abs. 3), den Antrag der Mehr-
heit (Art. 20 Abs.-8) und die Minderheitsantrage zu den Be-
schlussentwiirfen Bund C.

Cavelty: Ich bin fir Eintreten und stimme den Vorlagen grund-
satzlich zu. ich mochte aber drei prinzipielle Bemerkungen an-
bringen:

1. Strassenben(itzungsabgaben haben einen zweifachen
Sirin, namlich den Sinn der Verkehrsienkung und den Sinn der
Finanzbeschaffung. Als verkehrslenkende Massnahmen sol-
len sie dazu dienen, den Verkehr durch Verteuerung generell
einzuddmmen und von der Strasse auf die Schiene zu
bringen.

lch stimme dieser grundsétzlichen Ueberlegung zu, méchte
aber bemerken, dass eine grundsatziiche Einddmmung des
Verkehrs nur sirinvoll ist, wenn es den unnétigen Verkehr be-
‘tritt. Noétiger Verkehr hingegen soll natirlich nicht einge-
schrankt werden. Zum ndtigen Verkehr zdhle ich jenen, der
uns Arbelt Uind Verdienst bringt, namentlich — im Tourismus-
land Schweiz—im Tourismus. Es versteht sich nichtvon selbst,

dass man die Géaste, die aus dem Ausland zu uns kommen,

um Ferien zu machen, mit einer Abgabe belastet. Wenn die
Tourismuskreise dem dennoch zustimmen — und das tun
sie —, verdienen sie fiir diese Haltung besondere Anerken-
nung. Dass sie dies in einem Moment tun, wo man der tibrigen
Exportindustrie mit Sonderanstrengungen helfend beistehen
mdchte, muss hier besonders positiv vermerkt werden. Ich er-
innere an die Mehrwertsteuerdiskussion.

Noch ein Wort zur Verkehrsverlagerung von der Strasse auf
die Schiene: Eine solche Verkehrsverlagerung ist nur sinnvoll,
wenn eine Alternative vorhanden ist. Wo man keine Bahn hat,
spielt diese Auswahimdglichkeit nicht. Dies trifft fir alle bahn-
losen Talschaften, besonders im Berggebiet, zu. Wenn das
bahniose Berggebiet den Strassenbenttzungsabgaben den-
noch zustimmt —und das tut es —, darf diese Haltung ebenfalls.
positiv vermerkt werden.

In diesem Zusammenhang ist auf Artikel 36quater geméss Be-
schlussentwurf C hinzuweisen, nach welchem — zu Recht —
«die besonderen Auswirkungen der Abgabe in Berg- und
Flandgebieten zu berticksichtigen» sind. Dazu gehdren nach
der in der Kommission gefiihrten Diskussion insbesondere
die bahnlosen Talschaften.

2. Die Hauptbegriindung fur die Strassenbenuizungsabga-
ben liegt in der Finanzbeschaffung. Es geht darum, das Verur-
sacherprinzip weiter zu realisieren und uns nadherzubringen.
Vor dller Vorldge C geht in di'ese Richtung. Ich stimme die-

Strassenbeniitzungsabgabén

sem Prinzip ebenfalls zu. Aber auch hier miissen gewisse
Grenzen gesehen werden. Die Verteuerung darf nicht zur Ver-
unméglichung oder zur unzumutbaren Erschwerung von
Grundfunktionen fiihren, Auch hier muss die besondere Situa-
tion in den Rand- und Bergregionen beriicksichtigt werden.
Herr Kollege Gadient hat bereits auf diese Zusammenhénge
hingewiesen. Ich erwéhne sie ebenfalls, um die ungetsilte
Standesstimme von Graublnden wieder einma! zum Aus-
druck zu bringen und um dadurch zu zeigen, dass es uns mit
dem Anliegen Emst ist. Es ist ungerecht und darf nicht auf
Dauer hingenommen werden, dass ausgerechnet die Rand-
gebiete, die sonst schon schwach sind, ohne Kompensation
benachteiligt werden. Diese Bemerkung dréngt sich im Ge-
samtzusammenhang auf, ohne dass ich daraus eine Opposi-
tion gegen die Vorlagen formulieren méchte.

Ich bemerke dies — wie Kollege Gadient — besonders ange-
sichts der eben erfolgten Benzinpreiserhdhung, die sich im
Berggebiet besonders schwer niederschlégt, weil der Benzin-
preis im Berggebiet an sich schon hoher ist — eine Situation,
die mir nicht ohne weiteres einleuchtet. So kostet ein Liter Ben-
zin im Mdnstertal beispielsweise volle 8 Rappen mehr als in
Chur.

Ich sage dies in diesem Zusammenhang, um den Bundesrat
2u bitten, in Zukunft sein Augenmerk besonders auf diese Si-
tuation zu richten. Ich weiss nicht, wie man dem abheifen
solite. Vielleicht, indem man mit den grossen Benzinfirmen ein
ernstes Wort redet und von Solidaritét, einem Solidaritatsbei-
trag usw. spricht? Das schiene mir ndtig und angsbracht zu
sein.

3. Ich méchte auf meine Antrage beztiglich der kiinftigen An-
passung der Anséatze aufmerksam machen. Wir werden in der
Detailberatung darauf zurlickkommen.

Ich beantrage einen Kompromiss zwischen Mehrheit und Min-
derheit, indem ich weder dem Bundesrat noch dem Volk die
Anpassungskompetenz geben méchte, sondern dem Parla-
ment, womit zur Verwesentlichung unserer Demokratie beige-
tragen werden kdnnte. Im Ubrigen scheint es mir richtig, mogli-
che kinftige Anpassungen nicht nur der Teuerung, sondern
aligemein den Strassenverkehirskosten anzugleichen, so wie
es die Minderheit vorschldgt und wie es der Natiohalrat be-
schlossen hat Damit stimme ich auch mit den Erwdgungen
des Schweizerischen Strassenverkehrsverbandes tiberein.
Alles in allem bin ich fiir Zustimmung unter Empfehiung mei-
ner Antrage in der Detailberatung.

M. Delalay: Le Conseil fédéral nous propose de proroger les
redevances sur I'utilisation des routes nationales au moyen de
lavignette autoroutiere et de la taxe sur les véhicules utilitaires,
en créant du méme coup une base constitutionnelle quivise a
I'introduction d’une taxe sur les poids lourds liée aux presta-
tions, ce qu'on appelle la taxe kilométrique. Les tarifs de ces
deuxtaxes sont relevés d’un peu plus de 30 pour cent etle pro-
duit est affecté aux routes, selon le projet qui nous est pro-
posé.

Vous savez qu'en Suisse romande, et spécialement dans la
partie romande de mon canton, les plus grandes réserves sornit
émises sur les distorsions de concurrence qu’entrainent les
manipulations des taxes routiéres. En ce qui concerne plus
particuliérement la redevance pour ['utilisation des routes na-
tionales, le prix de la vignette est, me semble-t-il, raisonnable
comparé a celui des redevances autoroutiéres pratiquées
dans d’autres pays d’Europe et permet de faire contribuer
équitablement les étrangers qui utilisent notre réseau de rou-
tes nationales aux frais de la construction et de I'entretien des
routes. Ce sont ces considérations qui nous font accepter une
adaptation — méme si 33 pour cent d’augmentation me parait
exagéré —, car si chacun va & ce rythme pour procéder aux
adaptatlons au renchérissement, nous ne sommes pas sur la
bonne voie pour juguler 'inflation.

Pour ce qui est de la taxe sur le trafic utilitaire, la proposition du
Conseil fédéral consiste & la maintenir jusqu’a ce qu’elle soit
remplacée par une redevance liée aux prestations et eurocom-
patible. Nous sommes ici beaucoup moins convaincus de
'opportunité de I'adaptation au renchérissement apres les ré-
centes augmentations du diesel de 22 centimes par litre, ce
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qui fait de notre pays I un des plus chers du monde pour ce

type de carburant. La situation difficile des finances fédérales

" que nous connaissons tous rend évidemment ces recettes in-
dispensables pour la Confédération. Nous restons donc ou-

- verts & une augmentation de ces redevances sur le trafic rou-
tier utilitaire dans le cadre du renchérissement.

-~ Mais, le gouvernement fédéral propose en outre, pour Ia

deuxneme phase, un nouve! article 86quater de la Constitution

fédérale qui accorde & la Confédération la compétence d'intro- |

duiire, en collaboration avec la Communauté eyropéenne, une
taxe liée aux prestations des véhicules. Sur ce terrain, il n’est
pas possible de suivre le Conseil fédéral, car il faut bien lui rap-
peler-aujourd’hui que nous accepterions de la sorte une délé-

gation de compétence absolument inusitée.

Nous voulons bien admetire une adaptation des tarifs & des
taux de progressnon qui dépassent largement lé renchérisse-
ment, mais dés ce moment, nous voulons signifier au Conseil
fédéral que ga commence 4 suffire, Le peuple vient d’accepter
22 centimes d’augmentation sur les carburants pour l'es-
sence et pour le diesel. Dés qu'il a obtenu cette taxe supplé-
mentaire, au résultat de laquelle nous avons contribug, c'est
un nouvel effort qui est demandé par le Conseil fédéral par
augmentation de 33 pour cent des taxes routiéres. Comme
cela ne fait pas suffisamment le poids pour le Conseil fédéral,

il propose une délégation illimitée de compétence pour passer

encoread’ autrestaxesselon la prestation Alors la,jedis:Ona
- déja donné et ¢a suffit.

L'argumentation du Conseil fédéral repose sur Ie faitqueletra-

fic ne couvre pas les colits qu'il provogue. Nous n’en sommes

pas du tout persuadés depuis 'augmentation de la taxe de

22 centimes par litre du carburant, et surtout parce que’le

compte routier est toujours et encore établi sur des bases
> contestables qui ne tiennent pas compte de la charge provo-
quée par les véhicules étrangers et qui ne prennent pas en
considération les prestations du trafic routier pout I'économie
générale. On parle beaucoup des frais externes, mais on ne
parle jamais de I'apport du trafic routier & 'économie générale.
Nous attendons donc de voir V'effet de 'augmentation de la
taxe sur les carburants et des redevances autoroutiéres pour
voir si le compte routier est couvert 6y non. D'autre part, tant
que les bases de calcul h'auront pas été revues, nous devons
considérer que ce compte routier, comme bsaucoup d'autres
statistiques, est pour I'neure une addition juste de chiffres
faux.
En d’autres termes, nous acceptons au;ourd hui les adapta-
tions proposées par le Conseil fédéral, en considérant qu'il
s'agit, et jusqu’a plus ample informé, d’'un maximum. Nous re-

fusons de pénaliser davaritage les régions périphériques et,.

dans le futur, nous voulons que le Parlement garde.la rnain
pour décider de |'évolution de ces taxes.

‘Pour ces raisons, en ce qui concerne I'adaptatuon des rede-

vances pour le trafic utilitaire, je voteral la version du Conseit
national, car j'estime qu'il n'est pas logique de I'indexer alors
que nous tendons au contraire a supprimer les automatismes
dans ce domaine. Je soutiendrai donc I optlon que les rede-
vances ne puissent étre adaptées a 'avenir qu’au moyen d’un
arrété fédéral soumis au référendum. Nous n'avons pas le

droit de soustraire une telle décision a la sanction populaire et .

\je ne préterai pas la main & un tel coup de force..
‘De méme pour 'arrété fédéral concernant I'introduction d'une
redevance sur le trafic des poids lourds liée aux prestations, je
me refuse une telle délégation de compétence du Parlement,
et méme du peuple, au gouvernement, car de deux choses
F'une, Monsieur le Président de la Confédération, ou bien-le
Conseil tédéral n'envisage pas dans un proche avenir I'intro-
duction d’une taxe kilométrique ou ‘sur la consommation et il
ne sert & rien de lui donner cette compétence extraordinaire,
ou bien il veut les introduire le plus vite possible et Je veux y
faire obstacle tant que les colits occasionnés par laroute A la
. collectivité n’auront pas été calculés d’une fagon plus satisfai-
sante sur la base d’'un compte routier remanié.
Je n'entre pas ici en matiére sur la déclaration de bonne inten-
tion de l'article 36quater alinéa 3 de la Constitution fédérale,
qui veut tenir compte des répercussions de fa redevance sur
* les régions de montagne et périphériques. J'aimerais bien sa-

voir comment ce qui sera prélevé auprés des citoyens etdes
entreprises pourra étre équitablement et partiellement rétro-
cédé par le bigis des Etats cantonaux. .
Je ne voterai donc pas I'entrée en matiére de l'arrété C et
dans le cas ol il serait finalement adopté par les Chambres fé-
dérales, je me refuse d’avance ay apporter mon appui lors de
la consuitation populaire.

Plattner: Die beiden Strassenverkehrsabgaben, lUber die wir
heute reden, haben sich in den knapp zehn Jahren seit ihrer
Annahme durch Volk und Stande bewéhrt. Wie es schon ei-
nige Male gesagt wurde, helfen sie mit, die notorische Unter-
deckung der Strassenrechnung zu mildern; sie sind ein Bei-
trag zur verursachergerechteren Belastung der Verkehrsteil-
nehmer. Weil sie seinerzeit bei der Einfihrung befristet wur-
den, miissen sie heute verldngert und bei dieser Gelegenheit
andie Teuerung angepasst werden. Das misste eigentlich ein
Routinegeschaft sein; eés ist erstaunlich, dass sich nicht nur
der Nationalrat, sondern jetzt auch der Standerat sehr viel Zeit
nimmt, um {iber diese Gebiihren zu reden. .

Die Grinde sind natlrlich im Nationalrat und im Sténderat
nicht ganz dieselben. Es existieren im Nationalrat immer noch,
Strassenverkehrslobbyisten, welche diese Abgaben ganz
auslaufen lassen méchten. Sie existieren im Standerat meines *
Wissens nicht und haben sich auch im Nationalrat nicht durch-
gesetzt Zu reden geben offenbar die Aenderungen, die der
Bundesrat vorgeschlagen hat und die nun auch im Standerat
zu Minderheitsantriagen gefihrt haben.

Die wesentliche Aenderung gegentiber einer reinen Weiter-
fihrung ist der beantragte Bundesbeschiuss C, welcher dem
Bundesrat die Mdglichkeit gibt, spater — wenn es in Abstim-
mung mit anderen europaischen Landern méglich ist— ohne
neue Verfassungsénderung und damit verkniipites obligatori-
sches: Referendum eine fahrleistungsabhangige Schwerver-
kehrsabgabe einzufihren und die Jemge Abgabe auslaufen
zu lassen. h
Fir mich ist es keine Frage: Wir soliten diese Polmk unterstlt-
zen, denn sie ist im Konzept richtig und liegt ganz auf der Linie
eirier weiteren, noch verursachergerechteren Belastung. Zu-
dem — ich bitte Sie, sich daran zu erinnern — haben wir uns mit
dem Transitvertrag, den wir mit der EG abgeschlossenen ha-
ben, explizit auf diese Linie festgelegt.

'In Artikel 12 des Abkommens heisst es, dass die Vertragspar-

teien — auch die Schweiz — die schrittweise Einfihrung nach
Méglichkeit koordinierter Ldsungen fiir die Besteuerung des
Strassenverkehrs anstreben, und zwar dergestalt, dass den
Fahrzeugen in einer ersten Phase mindestens die Wegeko-
sten und spéater, in einer zweiten Phase, auch die externen Ko-
sten, inshesondere die Umweltkosten, angelastet werden sol-
len. Wir sind vertraglich verpflichtet und nicht nur vom Konzept
her dazu aufgerufen, den Strassenverkehr in Zukunft noch
weiter zu verteuern. Denn er ist heute — da sind sich alle einig—

. nicht so stark besteuert, dass er seine Kosten, insbesondere

die externen Kosten, selber tragen wirde. ‘

Ich erinnere Sie noch daran, dass die Neat — auch wenn sie
noch nicht bald fertiggestelit sein wird —oder unsere Fahigkeit,
sie zu finanzieren, davon abhangig sein wird, dass dannzumal
der Strassenverkehr wirklich teuer genug ist Denn wir haben
uns im selben Transitvertrag verpflichtet, dass die Neat im

- kombinierten Verkehr Preisbedingungen anbieten muss, die

gegendiiber jenen im Strassenguterverkehr wettbewerbsféhig
sind.

Schon anlasslxch der Diskussion des Transntvertrags habe ich
darauf hingewiesen, dass wir uns dies nur leisten kGnnen,
wenn die Strassenverkehrskosten hoch genug sind. Wenn sie
auf dem heutigen Niveau blieben, miissten wir jede Fuhre des
kombinierten Verkehrs durch die Neat mit so vielen hundert -
Franken subventionieren, dass uns bald einmal der finanzielle

.Schnauf ausgehen wirde. Auch von daher gesehen ist jetzt

der Moment gekommen, um damit zu begmnen, diese Stras-
senverkehrskosten anzuheben. Wir miissen mit einfachen L&~
sungen das Pnnzlp der Kostenwahrheit auf den Strassenver-

‘kehr anwenden, nicht mit raffinierten, auf detaillierte Kostenbe-

rechnungen abgestitzten Verfahren. Die Wegekosten—Unter-
halt, Verzinsung und Amortisation des Strassennetzes — mis-
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sen voll angerechnet werden, aber auch die externen Kosten,
die Umweltkosten und andere, sogar die nichtpekuniaren so-
zialen Kosten miissen vollstindig internalisiert werden. Die
Summe dieser Kosten muss dem Strassenverkehr belastet
werden. Die Erhéhung der Ansétze, die auch in der jetzigen
Debatte zu Kritik Anlass gibt, ist allein schon aus diesem
Grund richtig, abgesehen davon, dass sie nicht wesentlich
tber die aufgelaufene Teuerung hinausgeht.
Ich halte fest, dass die viel zitierte freie Wahl des Verkehrsmit-
tels nur dann eine freie Wahl sein kann, wenn derjenige, der
die Wahl! trifft, dies auch in voller Kenntnis der verursachten
Kosten und des Nutzens tut. Das heisst, dass diese Wahl nicht
durch Subventionen verfalscht werden darf, wie das heute
noch der Fall ist, sondern eine kostenwahre, markiwirtschaft-
lich gerechtfertigte Wahl sein muss. Soviel zum Beschiussent-
wurf C, bei dem ich Sie um Zustimmung bitte und Eintreten fiir
mich unbestritten ist , )
Die andere wesentliche Modifikation der bestehenden Rege-
lung, die vom Bundesrat vorgeschlagen wird, betrifft die
Zweckbindung der Abgaben nach dem Modell des Treibstoff-
zollzuschiags, d. h. die Einspeisung der Ertrige aus den bei-
den Abgaben in die Strassenkasse. Es erstaunt mich, dass
das hier kaum zum Gespréchsthema geworden ist
Es istdoch bemerkenswert, dass wir in einer Zeit, in der man -
'dariiber sind wir uns einig — beim Strassenbau und beim Zur-
-verfligungstellen von Kapazitdten flir den Strassenverkehr
eher bremsen musste, noch und noch Gelder zweckgebun-
den in eine Strassenkasse hineingeben. Dies kann langerfri-
stig nur den Effekt haben, dass immer Geld daist, urn Strassen
* zu bauen und den Strassenverkehr zu férdern. Ob das die rich-
tige Philosophie ist, ist doch mindestens fraglich.
lch muss gestehen, dass mir diese Zweckbindung Mihe
macht, auch wenn ich die in der Vorlage festgehaltenen Argu-
mente des Bundesrates nachvollziehen kann und sie ver-
stehe. Die L6sung hat neben den von mir geschilderten grund-
sétzlichen Nachteilen sicher auch Vorteile, insbesondere die
Beteiligung der Kantone und die Mittelzuweisung an den kom-
binierten Verkehr; und sie hat natirlich den Vorteil, dass sie im
Abstimmungskampf im Vorfeld dieser obligatorischen Abstim-
mung eine gewisse Erleichterung bieten wird. ich kann mich
hier also anschliessen, aber das geschieht zéhneknirschend;
Ich halte diese Zweckbindung politisch flir nétig, sachlich aber
im Grunde genommen fiir falsch.
Ich empfehle thnen, auf alle drei Beschlussentwiirfe einzutre-
ten und die Minderheltsantrége mit einer Ausnahme abzuleh-
nen; Ich bitte Sie jenen anzunehmen, welcher die Befristung
der Schwerverkehrsabgabe nach Vorlage A geméss dem Be-
schiuss des Nationalrates bis zu dem Zeitpunkt verlangt, an
welchem die Gesetzgebung Gber eine fahrleistungsabhén-
gige Schwerverkehrsabgabe in Kraft tritt (Art. 20 Abs. 8 Ueber-
gangsbestimmungen BV).
Folgen Sie dem Mehrhéitsantrag nicht, der das fix auf

Ende 2004 legen will. Es darf nicht passieren, dass wir die-

Schwerverkehrsabgabe allenfalls ausser Kraft fallenlassen
oder noch einmail verldngern missten, wenn bis dahin die
fahrletstungsabhanglge Abgabe europaweit noch nicht einge-
fahrt wére. )

Frick: Ich begriisse die Modernisierung der beiden bestehen-
den Verkehrsabgaben, jene fiir den Schwerverkehr und jene
fur dig Autobahnbentitzung. Ich unterstiitze auch die beiden
Stossrichtungen, die der Revision zugrunde liegen: Erstens
unterstiitze ich die Zielsetzung, dass der Strassenverkehr
seine Kaosten selber decken soll, und zwar langerfristig nicht
nur die Wegekosten, sondemn auch die externen Kosten.
Zweitens unterstiitze ich die Zielsetzung, dass die Einnahmen
zweckgebunden nach Artikel 36ter BV verteilt werden sollen.
Dies ist sine Aenderung der heutigen Rechtslage, aber eine
notwendige. Wir kénnen politisch nicht vom Autofahrer und
vom Transportgewerbe stindig zusatzliche Abgaben verlan-
gen, ohne ihnen zuzusichern, dass diese Gelder auch zweck-
gebunden fir den Verkehr verwendet werden.

Ich begriisseimweiteren die Verfassungsgrundlagefiireinelei-
stungsabhangige Schwerverkehrsabgabe. Einmal tueich dies
aus Grinden der Oekonomie im Transportwesen. Wir miissen

Strassenben(itzungsabgaben

Leerfahrten und unnétigen Verkehr verhindern. Sodann sind
es vor allem Umweltgriinde, die uns veranlassen missen, den
Schwerverkehr leistungsabhangig zu besteuern.

Ich teile hier die Bedenken von Herrn Kollege Loretan nicht,

" der -aus abstimmungstaktischen Griinden den Bundesbe-

schiuss C verhindern will. Es mag sein, dass in meinen Lan-
den die «autoparteiliche Befindlichkeit» weit besser ist als in
den Mittellandkantonen. Doch haben wir in den letzten Jah-
ren —auch vom Stimmbdirger — klare Signale erhalten, dass ein
Umdenken in Richtung &kologische Besteuerung durchgrei-
fen kann und auch eine gesetzliche Grundlage akzeptiert wird.
Wir tun gut daran, wenn wir aus Umweltgriinden und aus
Grinden der Verkehrsdkonomie auch auf Verfassungsstufe
den Mut haben, eine leistungsabhingige Abgabe einzufilh-
ren. lch mdchte aber daran erinnern, dass wir hier den &ffentli-
chen und den privaten Verkehr mit zwei verschiedenen Ellen
messen. Wir verlangen vom privaten Verkehr, dass er alle Ko-
sten selber deckt; l&ngerfristig auch die externen. Beim éffent-
lichen Verkehr verlangen wir das bei weitem nicht. Mit meh-
reren Milliarden Franken finanzieren wir — aflein auf Bundes-
ebene —die SBB,; kantonal sind es ebensoiche Betrage fir den
offentlichen Verkehr. Das ist aus Umweltgriinden gereghtfer-
tigt; andere Griinde gibt es kaum. Das rechtfertigt aber umge-
kehrt, auch andere’ Griinde bei der lelstungsabhénglgen
Schwerverkehrsabgabe zu bgachten: Es sind dies die regio-
nalpolitischen und die regionalwirtschatftlichen.
Ich unterstiitze die Vorredner vehement, die von Herrn Bun-
desprasident Ogi die Zusicherung verlangt haben, dassbei
der Ausgestaitung der leistungsabhéngigen Schwerverkehrs-
abgabe die regionalpolitischen und die regionaiwirtschaftli-
chen Aspekte berucksnchhgt werden und dass nicht die ganze
Schweiz (iber einen Leisten geschlagen wird.
Nun aber drei Vorbehalte zu den Vorlagen A und B: Wir ma-
chen bei Abgabevorlagen immer wieder die gleichen Fehler —
die letzte Abstimmung Gber die Treibstoffzollzuschldge darf
uns nicht Gbermiitig und leichtsinnig machen —, die es zu ver-
hindem gilt Ich nenne drei Fehler, welche in der Vorlage des
Bundesrates wiederum enthalten sind: ’
1. Die Anpassung an die Teuerung: ichlehne sie ab. Emeauto—
matische Teuerungsanpassung fiir Strassenverkehrsabgaben
istsachfremd. Wennschon, soisteine Anpassungan die effekti-
ven Strassenverkehrskosten gerechtfertigt, und zwar an diein-
ternen und die externen Kosten. Ein blosser Teuerungsauto-

-matismus aufgrund einer bundesratiichen Vetordnung darf in

Verkehrsabgaben nie Platz greifen; er ware auch unsinnig. In
anderen Bereichen waren wir nur bestrebt, Teuerungsautoma-

- tismen zuverhindern, und hier flihren wir sie wieder ¢in.

2. Wir sollten nun gelernt haben, dass Abgaben nur durch ei-
nen mindestens fakultativ referendumsfahigen Bundesbe-
schiuss erhoht werden diirfen. Insbesondere gendgt ein blos-
ser Parlamentsbeschluss nicht, wenn kiinftig die externen Ko-

. sten zusatzlich einbezogen werden sollen.

Nach der Botschaft des Bundesrates soll ja in den néchsten
Jahren bereits eine neue Strassenrechnung geschaffen wer-
den, in welcher die externen Kosten einbezogen werden,
Wenn wir dann die Autobahnvignette und die Schwerverkehrs-
abgabe anpassen wollen, darf dies nicht einfach durch einen
Parlamentsbeschiuss geschehen. Wir haben geniigend Er-
fahrung aus friiheren Abstimmungen, um zu wissen, dass der
Biirger mindestens die Méglichkeit haben will, mitzu-
sprechen.

3. Zur Befristung: Wir haben im Zusammenhang mit den letz-
ten Steuervorlagen zur Kenntnis nehmen miissen, dass der
Biirger nicht bereit ist, eine unbefristete Abgabevorlage anzu-
nehmen. Wir dirfen nicht den Fehler machen, nun bereits wie-
der unbefristete Abgabevorlagen mit Steuercharakter zur Ab-
stimmung zu bringen.

Ich bin daher bei beiden Vorlagen klar fiir eine Befristung; das
ist schweizerische Tradition in Abgabevorlagen, und daran will
der Stimmbiirger auch nichts dndern.

M. Cavadini Jean: Nous nous limiterons 4 la discussion du
principe de l'indexation, aprés avoir dit que nous entrons en
matiére sur deux propositions et aprés avoir répété notre op-
position a la troisieme.
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En effet, la propositiort d'introduire définitivement dans la
législation le principe de la vignette autoroutiére et de la taxe
sur les poids lourds ne nous parait pas acceptable. On rappel-
- lera d'abord que la question lancinante, controversée, de sa-
voir si le compte routier est couvert ou non nous paraft au-
jourd’hui largement dépassée. Depuis le 7 mars dernier, le
peuple a accepté le doublement des redevances sur les car-
burants. La répartition de ces nouvelles recettes entraine une
couverture plus que satisfaisante de ce compte, et 'argument
. de I'insuffisance ne peut plus étre ici invoqué.

En outre, et c’est notre deuxiéme constatation, le principe
d’une indexation est pervers. On ne saurait I évoquer pour jus-
tifier d’une adéquation au colt de la vie. La mesure proposée
reléve autant du régime financier que de la politique routiére.
Or, nous savons qu’aucune option décisive n’est prise quant
au régime financier. Nous en sommies a de nouveaux trayaux
préliminaires, hésitant entre un Icha élargi et une TVA aliégée.
Dans cette perspective, nous avons donc & nous abstenir
d’ancrer dans la législation, m&me routiére, une telle mesure
qui prive le peuple d'un droit et qui préjuge d’une décision
plus générale en matiére de finances.

Enfin, et ¢’est notre-derniére remarque, ce n'est pas I'indexa-,
tion sur les prix a la consommation qui doit Btre ici bvoquée,

mais bien les dépenses que les pouvoirs publics investissent
effectivement dans le réseau foutier. Nous voici donc ramenés
au probléme précédent et nous avons dit que le compte rou-
tier était aujourd’hui largement-consolidé.

Nous acceptons donc les adaptations proposées par le
Conseil fédéral, mais nous ne le suivrons pas sur le chemin 16-
gislatif et constitutionnel qu'il suggére. La crainte du référen-
dum peut étre salutaire, et puis nous savons que le Conseil fé-
. déral ne saurait avoir crainte du peuple.

L'arrété C n’a pas non plus notre agrément. Il anticipe sur des
dispositions européennes qui ne sont pas encore prises et l si-

gneunchéque enblancau Conseil fédéral dans un domaine ol.

le contr6le populaire peut assurément encore étre nécessaire,

Danioth: Als kritischer 'Bﬁrger, als Féderalist und einer, der -

auch nicht gerne unndtige Steuern und Abgaben bezahit,
" habe ich volles Verstandnis fiir die kritischen Voten, die gefal-
len sind, und fir die gegenséiziichen Meinungen. Trotzdem

darf ich Sie bitten, bei den Fakten zu bleiben; die Fakten sind

aus der Botschaft und aus dem Bericht des Kommissionsspre-

chers klar hervorgegangen. Es besteht kein Anlass zur Drama-

tisierung; das darf ich thnen ehrlich sagen. )

' Ich méchte zu einigen kritischen Bemerkungen in diesem
Sinne Stellung nehmen:

1. Es ist eine These aufgestelit worden, Fiskalabgaben seien
in unserem Lande nicht zu befristen. Herr Frick hat das am
Schluss seines Votums nochmals ausgeflihrt. Wir mtissen bei
den Fakten bleiben. Schwerverkehrsabgabe und National-
strassenabgabe sind keine. Fiskalabgaben, sind keine
Steuern, sondern es sind Gebiihren. Es sind Beniitzungsge-
bihren, namlich fir die Benitzung der durch den Bund —

durch die Steuerzahler — gebauten und unterhaltenen Stras- -

sen, vor allem unserer Nationalstrassen. Denkt jemand daran,

kommt es jemanden in den Sinn, auch die Benttzungsbefug-

nisse und die Bentzungsbedingungen fiir diese Strassen zu
limitieren, zu befristen? Wohl kaum! Mit einer dauernden Be-
reitstellung eines milliardenschweren, gutunterhattenen und
- gepflegten Nationalstrassennetzes fiir In- und Ausléander ist
auch die Grundlage fir emen kontinuierlichen, angernesse-
nen — ich betone: angerhessenen, vor und nach dem 1. Ja-
- nuar 1995 — Beitrag der Bentitzer an diese Kosten zu snchem
Das ist die Quintessenz und nichts anderes.

2. Ein weiterer Einwand ist, das Volk sei misstrauisch gegen-
Gber neuen Abgaben. In dieser Form stimmt es. Ein gesundes

Misstrauen des Volkes gegeniiber Behdrden stelitein notwen-
diges Korrektiv dar, wenn Volksvertreter und Behorden sich:

. allzusehr vom Willen und Empfinden des Volkes entfernen. Wir

haben es ja erlebt Doch kann man natiiriich dieses Miss-.

trauen auch steigern oder schiiren, wobei ich niemandem in
diesem Saale aufgrund der gehaltenen Voten diesen Vorwurf
mache. Aber ich meine, wir miissen dann in der Abstimmung
eine gewisse Selbstdisziplin wahren.

1
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Das Volk — Herr Cavelty hat es gesagt — sieht die Notwendig-
keit einer angemessenen Belastung des Verkehrs und der Ko-
stenbeteiligung durch die verschiedenen Verursacher und
Partner durchaus ein. Gerade die Abstimmung Gber die Ben-
zinzollerhéhung hat gezeigt, dass viele Birgerinrien und Blr-
ger die grosseren Zusammenhéange und die Notwendigkeit ei-
ner angemessenen Belastung des Verkehrs eingesehen ha-
ben und - ich' nehme das Wort in den Mund —auch zu gewis-
sen Opfern bereit sind. Wie wére es sonst denkbar, dass Kan-

© tone wie mein Heimatkanton Uri, mit einer dezentralisiert woh-

nenden und stark — nach wie vor — auf den Individualverkehr
und auf das Auto angewiesenen Bevolkerung in den Bergen,
mit einer erdriickenden Mehrheit zu dieser Verteuerung ja
gesagt haben? Ein Zeichen staatspolitischer Weitsicht des
Volkes.

3. Ein Blankoscheck fur den Bundesrat? Diese Melodie ist ver-
schiedentlich angespielt worden. Die Schwerverkehrsabgabe
und die Autobahnvignette sind von der Sache und der Zeit her
klar limitiert. Herr Biittiker hat. eingewendet, man zementiere
etwas. Ware nicht — ich glaube, beim politischen Credo unse-
res verehrten Kollegen Rolf Biittiker wére das zu erwarten ge-
wesen — ein viel grosserer Vorwurf an uns gerichtet worden,
wenn man diese Betrdge nicht in die Verfassung hineinge-
schrieben, keine Leitplanken gesetzt hétte? Das wére Grund
zu berechtigtem Misstrauen fir den Blirger.

Die Betrdge werden in die Verfassung hineingeschrieben —in
welchem Staat macht man das heute? —, wie dies bei den
Steuern auch der Fall ist Sie haben eine verfassungsméssige

' Garantle, dass der Bundesrat mit uns nicht macht, was ihm

einfallen konnte. Sie’ konnen diese Erhéhungsklausel nicht
einfach vom Bundesrat und vom Parlament aus handstreich-
artig, unter Umgehung des Volkes herautsetzen. Die Erméchti-
gung an den Bundesrat zur ‘Anpassung hélt sich in ganz en-

.gemRahmen. - )
Es ist keine Automatisuerung, Herr Kollege Frick, sondern der

|

Bundesrat ist verpflichtet, die gesamte Strassenrechnung zu -

betrachten und zu entscheiden, ob die Teuerung etappen-
weise angepasst wird oder nicht. Es besteht auch hier ein-en-
ger Rahmen. In welchem Land gibt es das, dass man sogar
gegentber einer Teuerungsanpassung misstrauisch ist, dass
man klare Schranken in die Verfassung aufnimmt?

4, Die Strassenrechnung sei ausgelastet, dies wurde ver-
schiedentlich, von Herm Bisig und anderen, angeflihrt. Wenn
man die Tabelle auf Seite 42 der Botschaft betrachtet, kann
man das zumindest aufgrund der bisherigen Zahlen nicht
bestatigen. Sowohl der Personenverkehr als auch der
Schwerverkehr weisen nach wie vor eine Unterdeckung auf,
und dies selbst bei den internen Kosten also den Wege-
kosten:

Natirlich bringt jetzt die Benzinzollerhfhung eine Aenderung.
Wenn Sie aber die Berechnung sehen, dass bei einer Anpas-

sung per 1. Januar 1995 bei einem leichteren Lastwagen mit

Jahresgesamtkosten von schitzungsweise 80 000 Franken

diese Abgabe 1 Prozent betragt, kann man nicht von unge- .

buhrlicher Belastung reden. Die externen Kosten, insbeson-

. dere die Investitionen zur Vermeidung einer Ueberbelastung

unserer Umwelt, sind nicht einmal ansatzweise berticksichtigt.
Diese externen Kosten — hier pflichte ich- Herm:' Frick bei —
muss aber die Eisenbahn selbstversténdlich tragen. Ich erin-
nere an die aktuelle Diskussion (ber die Neubaustrecken von
«Bahn 2000». Der Zufall will es, dass wir nachher dleses Trak-

" tandumbehandeln.
Wo Umweltauflagen Kostensteigerungen bewnrken die in die .
Hunderte von Millionen Franken gehen —

ich bin auf verschie-
dene Voten gespannt; ich erinnere daran, dass Herr Kollege

" Loretan beim «in die Hérner blasen» die Mehrzahl verwendet

hat, er méchte in &hnliche Horner blasen, er hat hier also ver-
schiedene Hormer —, kdnnte ich mir durchaus vorstellen, dass
nachher bei der «Bahn 2000» andere Tone oder sogar Tonar-
ten angeschlagen werden, welche in der Musik zu einer ge-
wisse Dissonanz flihren kénnten. Aber in der Politik geht das.

Der Bundesrat hat, auch wenn diese Gebiihren gesichertsina,

auch unter Berucksichtlgung der Erhdhung des Benzinzolls

- alles andere als Grund zu Uebermut Er hat ndmlich gewaltige

Aufgaben zu bewiltigen.

’
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5. Die bisherige Schwerverkehrsabgabe hétte differenzierter
ausgestaltet werden sollen, und —
auch differenzierter ausgestaltet werden kbnnen. Gewisse
Einwénde — ich pflichte darin den Strassentransporiverbén-
den bei -, vor allem bezlglich der Belastung der Anhanger,
welche Oberrnassig hoch ist, und damit auch bezlglich des
kombinierten Verkehrs, sind nicht von der Hand zu weisen. Ich
kénnte mir vorstellen, dass im Volizug gewisse Lockerungen
im engen Rahmen mdglich sind.

Indessen missen sich Bundesrat und Parlament zwischen
den béiden sich anbistenden Alternativen entscheiden. Ent-
weder schwenken wir bereits jetzt und als europaweit einzige
Nation zu einer differenzierten und somit leistungsabhéngi-
gen Schwerverkehrsabgabe um und gestalten diese nach
Mass aus — nach einem Mass, das wir aber noch zu wenig
kennen —; oder wir behalten das etwas starre System bei, das
wir heute besitzen, bis dieses durch ein europakompatibles
Modell und eine die Kostenwahrheit verwirklichende Gebuhr
abgelost werden kann. Diese -vernlinftige Alternative muss
man sehen.

8. Vor allern der Beschluss C ist-unter Beschuss geraten. Ge-
setzgebung oder Vetfassungsgebung auf Vorrat ist von
Schiachtem; das gebe ich zu. Aber es handeit sich um keine
Gesetzgebung auf Vorrat. Geschaffen werden soll lediglich die
verfassungsmaéssige Grundlage. Die Schweiz ist ja das ein-
zige Land, das in direktdemokratischer Weise unter Einbezug
des Volkes derartige Sachtragen, nétigenfalls stufenweise, an
der Ume entscheidet..

Der Beschluss C stellt kein direkt anwendbares Verfassungs-
recht dar; das werden die Verfassungsrechtler in diesem Saal
bestétigen konnen.

Mit der Bereitstellung der Verfassungsgrundlage behaélt sich
die Schweiz aber — und immerhin' — die aussenpolitische
Handlungsfreiheit vor und kann, wie schon beim Abschiuss
des Transitdbkommens, weiterhin die ihr-zukommende und
ihr bekommende Pionierrolle flir die Verwirklichung einer ko-
stengerechten Bewdltigung der zunehmenden Verkehrs-
stréme splelen. .

Aufgrund des in. Beschlussentwurf C vorgesehenen Verfas-
sungsartikels 36quater ist die Ausfiihrungsgesetzgebung zu
gegebener Zeit zu erlassen, welche selbstverstandiich unter
dem Vorbehalt des Referendums steht Die Mitsprache des
Volkes Ist also auf allen wesentlichen Stufen gewéhrleistet.
Die drei vom Bundesrat vorgelegten Beschlussentwilrfe sind -
went auch in der Ausgestaltung und Form recht unterschied-
lich — doch Zeichen einer klaren Verkehrsphilosophie, welche
auf eine moderate und europataugliche Weiterfithrung der Be-
lastung der Benutzer der Autobahnen einerseits und der Tell-
nehmer am Schwerverkehr anderseits hinzielt Sie gehen in
Richtung Kostenwahrheit.

Der Beschlussentwurf B ist dusserst moderat. Ueber diese
10 Franken werden wir wohl nicht mehr langer streiten undfell-
schen missen. Auch mit den Beschlussentwirfen A und C
sind wir auf dem rechten Weg. Nochi lassen sich die externen
Kosten nicht im Alleingang von der Schweiz internalisieren.
Wiirden wir auf den Beschiussentwurf C nicht eintreten, wie
dgs beantragt wird, dann wirde unsere Glaubwiirdigkeitim in-
ternationalen Kraftespiel in Frage gestelit

Es handelt sich — darf ich Sie daran erinnern? — um die erste
flankierende Massnahme, die wir zum Neat-Beschluss treffen
kérinen. Es handelt sich um die etste namhatfte Vollzugsmass-
nahime zum Transitabkommen. Dies sind Beschlisse, die Sie
dlle mitgetragen haben.

Wesentliche Vorteile in aussen- und innenpolitischer Sicht ge-
geniiber der bisherigen Losung sind erwihnt worden:
Einerseits ist es die klare Zweckbindung, womit der friheren
Kritik des Auslandes die Spitze gebrochen wird. Ich bin mit vie-
len arideren der Meinung, dass die Zweckbindung nicht nur
ein notwendiges Uebel, sondern dass sie richtig ist. Die
Zweckbindung solite an und flr sich die Strassenverkehirsver-
bande und all jene, denen die Vollendung des Strassennetzes
arti Herzen liegt, zu einem klaren Ja bewegen. -

Dann ist aber anderseits auch die anteilméssige Beteiligung
der Kdntohe neu festgehalten. Die Kdntone bekommen von
diesers Geld, das run eingenommen wird, und zwar ebentalls
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ich gebe es zu — sie hitte

- zweckgebunden, einen Beitrag fir den Unterhalt und die Er-
' neugtung ihres Strassennetzes.

Schliesslich geht die Vorlage nicht nur in Richtung einer ver-
mehrten Europakompatibilitit, sondern auch in Richtung ei-
nes besseren Wettbewerbs zwischen den einzelnen Verkehrs-
trdgern. Der Ruf nach mehr Markiwirtschaft vertangt nach ei-
ner verursachergerechteren Anlastung der Strassenkosten.
Nurwenn man weitere Einseitigkeiten und Verzerrungenin der
Konkurrenz zwischen den verschiedenen Verkehrstragern ab-
baut, verzichten wir auf marktfeindliche Eingriffe in die Wettbe-
werbs- und Verkehtsfreiheit

Ein marktwirtschaftlich organisiertes Verkehrssystem kann
nur dann effizient und umweltgerecht funktionieren, wenn die
Gesamtheit der Kosten den jeweiligen Verursachern ange-
messen angelastet wird. Hier teile ich die Auffassung von
Herrn Plattner, mit dem ich sonst im politischen Credo nichtin
allen Teilen einiggehe. Diese Feststsllungen kann ich aber un-
terzeichnen.

Selbst wenn also die drei Vorlagen im heutigen Zeitpunkt nicht
zur vollen Verwirklichung dieser langerfristigen Zielsetzung
fuhren, bedeuten sie doch eine richtige und wichtige Weichen-
steliung auf dem Weg zu diesem Ziel. Wenin wir nach aussen
entschlossen auttreten wollen — die Schweiz als Transitland
muss dies tun —, dirfen wir uns nicht halbherzige Entscheide
leisten. Das Volk erwartetf und honoriert eine klare, fachlich ver-
niinftige und korrekte Haltung seiner Politiker.

in diesem Sinne empfehle ich Ihneri Eintreten und Zustim-
mung zu den Vorlagen.

Bundesprésident Ogi: Es ist noch nicht so lange her — es war
bei der Neat-Debatte —, da haben Sie zum Teil vehement flan-
kierende Massnahmen gefordert.

Ich kénnte mich beschrdnken und sagen: la voilal Hier ist
diese flankierende Massnahme, und hier ist eigentlich erst-
mals die Stunde der Wahrheit, Herr Delalay, in der Sie nun ent-
scheiden miissen, ob Sie das, was Sie gefordert haben, wirk-
lich auch geben wollen.

Herr Loretan, Sie haben — es ist auch nicht so lange her —
Massnahmen fir den Umwseltschutz, fiir den Larmschutz ver-
langt. Ich kénnte sagen: so weit, 50 gut.'Aber ich muss Sie fré-
gen: Wer soll das alles bezahlen? Der Bundesrat ist nicht Gber-
miitig geworden, Herr Loretan; er ist vertrauenswiirdig wie im-
mer, und er macht u. a. das, was Sie von ihm verlangen: Er
setzt um, und er volizieht

Bestandteil ihrer Verkehrspolitik istu. a., daftir zu sorgen, dass
die Spiesse fir Strasse und Schiene in etwa gleich lang wer-
den. ich bin schon etwas (berrascht, dass das, was man in der
Neat-Debatte und anderswo immer wieder gefordert hat —
auch hier im Sténderat —, bereits in Vergessenheit geraten ist,
dass es plotzlich nicht mehr gilt.

Herr Battiker, ich muss lhnen sagen: Sie haben etwas Gbertrie-
ben, wenn Sie sagen, wir hitten die Reizschwelle des Ertragli-
chen Gberschritten. Ich freue mich auf das Rendezvous miit |h-
nen belm nachsten Traktdndum. Wir werden genau zuhGren,
was Sie fir die weniger als 50 Kilomieter lange Eiseribahn-
Neubaustrecke fordern werden; auch das misste zunéchst
bezahlt werden kénnen.

Die Herren Kiichler und Danioth haben die Vorlage umfassend
vorgestellt und erlautert. Ich konzentriere mich auf einige we-
nige Punkte.

Zur Verfassungsgrundlage: Die Bestimmungen tber die
Strassenbeniitzunigsabgaben laufen 1994 aus. Wir soliten
diese Abgaben nahtlos verlangern. Wir missen das tun; das
muss ich sagen, wenn ich lhren Anforderungskatalog otwas
naher unter die Lupe nehme. Wir miissen wissen, dass der Ab-
stimmungskalender, nicht zuletzt auch mit Blick auf diese Vor-
lagen, ein wichtiger Kalender ist, der bereits Gberlastet ist. Wir
hatten die Abstimmung tber die Treibstoffzollerhdhung; wir
werden in diesem Jahr die Abstimmung Gber die neue Finanz-
ordnung haben. Wir sollten dem Volk diese Vorlagen in einer
gewissen zeitlichen Staffelung unterbreiten, damit es sie auch
akzeptiert — die Vorlagen fir die Schwerverkehrsabgabe und
die Autobahnvignette somit etwa in der ersten Halfte des nach-
sten Jahres.

Wir habern die finanziellen Aspekte zu berticksichtigen; Herr
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Kichler hat es gesagt Es stehen 337 Mllllonen Franken auf
dem Spiel. Ich war schon etwas Uberrascht, jetzf von lhnen zu
horen, dass man das, was die Frage der Autobahnvignette
und der Schwerverkehrsabgabe betrift, unwahrscheinlich
stark in Zweifel zieht, nachdem man sich jetzt in ganz Europa
ernsthafter damit auseinandersetzt als auch schon.

Wir kénnen zur Kenntnis nehmen, dass sich diese beiden
Massnahmen in den acht Jahren seit ihrer Einfihrung zu unse-
ren Gunsten entwickelt haben. Es gibt einige Damen und Her-
ren, die bei der Einflihrung bereits hier anwesend waren. Das
.Klima in Europa hat sich doch gedndert. Schauen Sie nach
Deutschland: Man spricht dort von einer MineralGlsteuer yon
13 Pfennigen, von einer Autobahnvignette, und zwar fir Per-

sonen- und Lastwagen, und das alles, wenn irgendwie mdg-

lich, ab 1994. Da kann man wohl sagen: Die Zeiten haben sich
geandert.
Vor nicht allzu langer Zeitweilte im Eidgendssischen Verkehrs*
und Energiewirtschaftsdepartement eine deutsche Delega-
tion, die sich Gber unsere Erfahrungen mit der Autobahnvi-
gnette informieren lassen wolite. Die anderen wollen das ein-
. fihren, was Sie quasi als Schrittmacher eingefthit haben, und
wir sind daran — nicht alle zum Glack; ich hoffe, die Mehrheit
wird.sich behaupten kénnen —, auf diese Massnahmen zuver-
. zichten. Das istkeine gute Polltik.
Schauen Sie nach Brlésel — Sie schauen zwar nicht derne
dorthin, aber wir mtissen doch von Zeit zu Zeit hinschauen —,
dann stellen Sie fest, dass auch dort Giber die Einfihrung von
Strassenbenutzungsabgaben diskutiert wird.
Der neue Richtlinienentwurf der EG-Kommission vom Sep-
tember 1992 will StrassenbenutzungSgebuhren zulassen.
Diese kdnnen in Form des franzdsischen oder des schweizeri-
schen Systems erhoben werden. Wichtig ist, dass wir das
Ganze spéter — deshalb auch unser zweiter Schritt mit der
Massnahme der leistungsabhangigen Schwerverkehrsab-
gabe —
gen muss, dass die EG heute andere und vielleicht wichtigere
Problem hat; sie wird das nicht schon morgen einfiihren.
. Wir diirfen in dieser Situation das, was Sie vor acht Jahren ge-
- fordert und eingefiihrt haben, jetzt nicht aufgeben. Das wére
ein grosser Fehler; es wiirde nicht der auchvon Ihnen getrage-
nen Verkehrspolitik entsprechen. Wir miissen feststellen, dass
wir, wenn wir es einfach so weitergehen lassen — Laisser-aller,
Laisser-rouler, Laisser-fairel —, nicht mehr allzuweit von einem
sogenannten Verkehrsinfarkt entfernt sind.

Die Auto-Mobilitat — ich betone: die Auto-Mobilitat — ist heute

"zu biflig, und die gleich langen Splesse sind leht mehr vor-".

handen. Wir missen dieses Verkehrswachstum in den Giriff

bekommen. Die Mittel dazu sind die Kostenwahrheit und die

marktwirtschaftlichen Elemente. Im Transitabkommen haben
wir das auch festgehalten. ich bitte Sie, dieses Abkommen

wieder einmal nachzulesen und es nicht immer nur zu kritisie- ~

renl Wir haben vom 22. Januar 1993 bis heute einen einzigen
- Lastwagen iber 28 Tonnen durchgelassen. Das ist doch' der
Beweis, dass dieses Transitabkommen nicht nur richtig ist,

sondern auch zum richtigen Zeitpunkt in Kraftgesetzt wurde. -

Wenn wir die Kostenwahrheit erreichen wollen, kdnnen wir das
auch nicht von heute auf morgen, in einem Schritt, erreichen,
sondern wir missen das in zwei Schritten tun: in einem ersten,
in welchem die Infrastrukturkosten angelastet, und in einem

zweiten, in dem auch die.-Umweltkosten einbezogen werden .

miissen. Das heisst im Klartext: Wir soliten unsere Strassen-
beniitzungsabgaben beibehalten und jetzt nicht plétzlich
schlapp werden und daraufverzictiten, und wir missen flexibel
bleiben; deshalb auch der Beschlussentwurf C, Herr Delalay.

Wir miissen flexibel bleiben, damit wir dleAbgaben spater mit
einem europdischen Erhebungssystem koordinieren kénnen..

Das ist sehr wichtig; das wird auch entscheidend sein, damit
wir nicht zu spat, sondern rechtzeitig kommen. Ich muss ihnen,

immer wieder in Erinnerung rufen, was Sie von uns schon -

mehrmals gefordert haben; namlich: flankierende Massnah-
men. Es geht nicht an, Herr Cavelty hat es gesagt, dass wirden
kombinierten Verkehr auf der Schiene weiter subventionieren
und die Strasse fiir den Transitverkehr dennoch fast zum Null-

. tarif zur Verfigung stellen, den Transitverkehrfast zum Nulltarif
auf der Strasse fahren lassen.

in Europa zu harmonisieren versuchen, wobei ich sa-

Das dirfen wir nicht, Herr Delalay und Herr Cavadini Jean:
Auch die franzdsischsprachige Schweiz setzt sich vehement

fur den Ausbau der Eisenbahn und die Erhaltung der Eisen-

bahnlinien ein ~ le Val de Travers nous salue tous! —, sie setzt
sich auch vehement fiir die Fertigstellung des Nationalstras-
sennetzes ein, und dann — ich schaue nach links, zum Nach-
barn von Herrn Cavadini Jean, und eririnere an seine Ausfiih-
rungen im Zusammenhang mit dem SBB-Budget — sollen wir
auch die Bundesdefizite bei den Unternehmungen reduzie-
ren. Wir wollen das tun. Wir kommen dann in nachster Zeit mit .

*Rezepten. Es wird an thrien sein, eine klare Linie zu verfolgen.

Wir missen das Prinzip der Kostenwahrheit jetzt zum Tragen
kommen lassen. Wenn Sie den Herren Cavadini und Delalay
folgen wiirden —was ich fast mchtglauben kann —, wilrden Sie
dieses Element missachten. Wir miissen das verkehrspolm—
sche Umfeld verbessern, wenn wir die Bahnprobleme, die
Mobilitdts- und die Finanzprobleme in den Griff bekommen
wollen.

Es geht Ubrigens, Herr Delalay, nicht um rieue Abgaben. Es
geht um die Weiterflihrung und um die Modernisierung beste-
hender Abgaben. Es geht um’' Anpassungen, damit wir uns
auch an Europa anpassen kénnen. Die Schaffung neuer Ge-
gensétze- zu Europa ist nach dem 6. Dezember 1992, ob wir

_ dafiir oder dagegen waren, nicht ‘angezeigt. Der Beschluss- |

entwurf C will eine leistungsabhéngige Abgabe, belédsst aber
die Kompetenz voll beim Parlament und beim Souveran.
Ein Ausfiihrungsgesetz wird zu gestalten sein, und das wer-

. den wir tun. Auch lhnen, Herr Cavadini, méchte ich sagen,

dass keine Indexierung vorgesehen ist, sondern lediglich die
Kompetenz, die Abgabe gelegentlich an die Teuerung anzu-
passen. Ich sage das ebenfalls zu Herrn Frick: Das sind zwei
verschiedene Paar Schuhe, wie ich heute leider auch verschie-
dene Schuhe tragen muss; Sie wissen ja, warum.

Welche Erfahrungen haben wir mit der Autobahnvignette und
mit der Schwerverkehrsabgabe gemacht? Sie haben sich gut

' eingespielt, auch in Tourismuskreisen, Herr Cavelty. Gemass

dem, was in den letzten Tagen an der bekannten Ausstellung
in Davos Gber Ihren wunderschdnen Tourismuskanton gesagt
wurde, "hat die Umwelt im Tourismus absolute Prioritét. Ich
komme auch aus dem Tourismus — verstehen Sie mich nicht
falschl —, aber das hat sich eingespielt. Wenn Sie mit den Prei- |
sen verglelchen die Sie beisplelsweise in.Oesterreich fiir die

 Maut bezahlen miissen, dann ist die Autobahnvignette, auch

mit der heutigen Erhhung, tragbar. Sie ist gerechtfertigt, und

. sieist notwendig, um gleich lange Spiesse zu schaffen.

Beurteilungsbasis ist selbstverstandlich die Strassenrech-
nung. Zum erstenmal Ist diese Strassenrechnung — Herr Dela-
lay hat recht — fast ausgeglichen. Aufgrund der statistischen
Unterlagen, die wir vom Departement des Innern bekommen, -

kann man das sagen. Aber sie ist nur wegen den 300 Millionen

Franken, die wir durch die Autobahnvignette und die Schwer-
verkehrsabgabe einkassieten kénnen, fast ausgeglichen, und
zwar ohne Berlicksichtigung der externen Kosten und Nutzen
des Strassenverkehrs.

Die externen Kosten und Nutzen — ich vergesse nie die Nut-
zen, die Strassen haben einen Nutzen —werden ein Politikum
sein: Welche Elemente gelten als externe Kosten, welche Kri-
terien gelten fiir die externen Kosten? Ist das Larm, ist das Un-

fall, sind das Gebaudeschaden, Gesundheitsschaden, Klima- «

schaden, Erschiitterungen? Und welches sind dann die positi-

- venrElemente, die auch einbezogen werden? Ist es die gleich-

méssige Besledlung unseres Landes, sind es die Notfalltrans-
porte, ist es die Dezentrallswrung der Arbeit, ist es die Arbeits-
teilung? Bref: Hier wird eine grosse Diskussion stattfinden; ich
mache mir keine IHusionen, dariber wird man sich noch strei-
ten: Was ist einzubeziehen, was ist nicht einzubeziehen?

Wir werden noch rund 22 Milliarden Franken investieren, um _
-die Nationalstrassen auszubauen. Bis heute haben wir etwa .

40 Milliarden Franken flir das Nationalstrassennetz ausgege-
ben. Darliber spricht man nicht. Aber bei den SBB wird jedes
Budget kritisch in Frage gestelit. ich habe nichts dagegen, ich

stelle das nur fest. Das ist der Unterschied zwischen Strasse

und Schlene Wir finanzieren 25 Prozent der Kosten flr die
Neat aus dem Treibstoffzoll; 25 Prozent, weil der Lotschberg
der Rawil-Ersatz ist, Das Schwelzervolk hat dem zugestimmt.

L
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Mit diesen Geldern kénnen wir weiterhin solche Projekte unter-
stiitzen. Bei diesen 25 Prozentist auch der Gotthard dabei. Wir
miissen diese Kasse also alimentieren! Und Sie miissen uns
die Mittel daftir geben.

lch mdchte nicht mehr auf die einzelnen Bereiche der Natio-
nalstrassenabgabe und der Schwerverkehrsabgabe einge-
hen, sondern den Herren Gadient, Cavelty und Frick, vor allem
aber Herrn Bislg kurz etwas in bezug auf die Diskriminierung
der Anhanger sagen. Herr Bisig wirde es beflirworten, wenn
' die Abgabesatze bei den Anhédngern nicht erhoht wirden. Er
denkt dabei vor allem an das Baugewerbe — ich habe Ver-
sténdnis dafiir. Eine Erhéhung der Abgabesétze ist nach Mei-
nung des Bundesrates aber auch bei Anhé&ngern mit der Stras-
senrechnung vereinbar.

Bei den Abgabesatzen dirfen wir nicht auf ein einzeines Re-
sultat der Strassenrechnung abstellen, wir missen einen
Mehrjahresvergleich machen. Dieser Vergleich zeigt, dass der
Schwerverkehr die Kostendeckung hier noch nie voll erreicht
hat. Darfich noch festhalten, dass die Schwerverkehrsabgabe
nur fir immatrikulierte Anhanger und Fahrzeuge geschuldet
ist? Das ist besonders fiir das Baugewerbe von grosser Be-
deutung: Wenn ein Fahrzeug némlich saisonal aus dem Ver-

kehr genommen wird, kann die Schwerverkehrsabgabe pro..

rata temporis zuriickerstattet werden. Das gilt vor allem fiir die
Anhénger. Ein Baumeister muss auch dleser Tatsache und
dieser Moglichkeit Rechnung tragen.

In bezug auf die Auswirkungen auf das Rand- und Berggebiet
méchte ich den Vertretern der Berg- und Randgebiete folgen-
des sagen: Dass bei einer grosseren Transportdistanz Zusatz-
kosten entstehen, ist nicht wegzudiskutieren. Aufgrund der
,verfﬁgba_ren Statistik ergibt sich diesbeziiglich aber folgen-
des, iberraschendes Bild: Eine Tonne wird in die IHG-Region
(Franzosisch: «LIM») durchschnittlich Uber gut 22 Kilometer
transportiert.

In anderen Regionen, d. h. ausserhalb des IHG-Gebietes, be-
tragt diese Durchschnittsdistanz 26 Kilometer. Es gibt zwar
Regionen, die eine lberdurchschnittliche Transportdistanz
und einen Gberproportionalen Anteil an regionsinternen
Transporten aufweisen. Dazu gehort wohl der Kanton Grau-
binden. Es sind aber nur wenige Regionen, und méglicher-
weise nur im Kanton Graubiinden. Darunter gibt es sogar
mehr Nicht-IHG- als IHG-Regionen. Die landlaufige Vorstel-
lung der Benachteiligung wegen langeren Transportdistanzen
ist also anhand der verfiigbaren Statistiken nur schwer nach-
weisbar.

Herr Sténderat Cavelty hat vom Benzinpreis im Minstertal und
~ vom Benzinpreis in Chur gesprochen; er hat selbstverstand-
- lich nicht vom Benzinpreis in Samnaun gesprochen. Herr
Standerat Cavelty, wenn wir mit den Vertretern der Treibstoff-
wirtschaft reden, auch im Rahmen von «Energie 2000», dann
werden wir immer hart. ich werde das Thema schon aufneh-
men, aber Sie wissen: Wir haben von Gesetzes wegen keine
Mdglichkeit, ihnen Vorschriften zu machen. ich’' wére ihnen
aber dankbar, wenn Sie miram Schluss der Debatte noch den
Benzinpreis von Samnaun bekanntgeben kdnnten.

Ich sage, dass wir einen Ausgleich fdr die finanzielle Mehrbela-
stung der Berg- und Randgebiete priifen werden. Es gibt ver-
schiedene Moglichkeiten. Ich versichere Ihnen, dass uns dies
beschaéftigen wird und dass wir Moglichkeiten sehen. Nicht zu-
letzt die Tatsache, dass die Kantone auch in den Genuss die-
ser Ausschittung — nebst weiteren Ausschiittungen — kom-
men, zeigt doch, dass wir soiche Ueberlegungen gemacht
haben.

Ich bitte Sie dringend, auf diese Vorlage einzutreten. ich werde
bei den einzelnen Minderheitsantrdgen die Stellung des Bun-
desrates erlautern, aber ich gebe thnen nochmals generell zu
bedenken: Sie haben uns in bezug auf diese Verkehrspolitik
auf den Weg geschickt. Es ist jetzt nur konsequent, dass Sie
diese Politik mit der Zustimmung zu dieser Vorlage bestatigen.

A. Bundesbeschluss {iber die Weiterfiilhrung der Schwer-
verkehrsabgabe

A. Arrété tédéral concernant la prorogation de la rede-
vance sur le trafic des poids lourds

Eintreten wird ohne Gegenanirag beschlossen
L’entrée en matiére est décidée sans opposition

Detailberatung — Discussion par articles

Titel und Ingress, Ziff. | Einleitung
Antrag der Kommission
Zustimmung zum Beschluss des Nationalrates

Titre et préambule, ch. | introduction
Proposition de la commission
Adhérer a la décision du Conseil national

Angenommen —Adopté

Art. 17 Abs. 5
Antrag der Kommission
Zustimmung zum Beschluss des Nationalrates

Antrag Biihler Robert
Die Erhebung dieser Abgabe ist bis zum.31. Dezember 2004
befristet. .

Art. 17 al.5
Proposition de la commission »
Adhérer a la décision du Conseil national

Proposition Bilhler Robert
Le prélevement de la redevance est limité au 31 décembre
2004.

Bihler Robert: Ich hoffe sehr, dass wir die nachsten Artikel,
vor allem Artikel 20 Uebergangsbestimmungen BV, nicht
mehr behandein missen, weil Sie meinem Antrag zustimmen.
Mit meinem Antrag schlage ich lhnen vor, die bisherige Rege-
lung der Schwerverkehrsabgabe, die 1994 auslaufen wiirde,
ohne materielle Aéenderungen um 10 Jahre zu verldngern. Das
heisst, dass alle anderen Antrage unter Ziffer | - Ziffer |l wiirde
selbsiverstandlich bleiben - dahinfallen wiirden und dass das
bisherige Recht, so zum Beispiel die Abgabesétze, in Kraft
bliebe.

Zur Begriindung: Es besteht die Gefahr — nehmen Sie bitte
diese Gefahr emnst! —, dass wir das prioritdre Geschéft der
neuen Finanzordnung, die Mehrwertsteuer, wieder mit vielen
zusétziichen, zum Teil mit Bagatellabgaben belasten, ja ge-
fahrden. Das Gberladene Paket der letzten Finanzordnungs-
abstimmung und der negative Ausgang hétten dem Bundes-
rat Fingerzeig genug sein kdnnen, um auf eine Erhdhung der
Schwerverkehrsabgabe zum jetzigen Zeitpunkt zu verzichten.

'Es ist méglich und wahrscheinlich, dass die Abstimmungen

tber die Strassenverkehrsabgaben und iber die Einfihrung
der Mehrweristeuer gleichzeitig — oder dann kurz nacheinan-
der - stattfinden werden. Was hat dann Prioritt: die Mehrwert-
steuer oder die Schwerverkehrsabgabe? Wir gefdhrden die
EinfGhrung der Mehrwertsteuer.

ich frage mich, Herr Bundesprésident: Wo bleibt das Finger-
spitzengefiihl des Bundesrates? Wo dasjenige der Kommis-
sion? Bei der Mehrwertsteuer besteht der wichtigste Hand-
lungsbedarf - nicht bei der Erhéhung der Schwerverkehrsab-
gabe.

Dazu kommt, dass die Schwerverkehrsabgabe in absehbarer
Zeit — es ist anzunehmen, vor Ablauf der zehnjahrigen Verlan-
gerung — in enger Abstimmung mit européischen Entwickiun-
gen leistungsabhéngig ausgestaltet wird. Dann kommen wir
wieder auf dieses Geschéft zurlck.

Schliesslich hat die Eintretensdebatte aufgezeigt, dass unge-
rechte Belastungen mit den neuen Ansétzen noch verscharit
werden, wenn wir jetzt die Erhdhung vornehmen. Im weiteren
sollte berticksichtigt werden, dass die Halter von Lastwagen
mit der Treibstoffzollerhéhung (Diesel) — nicht nur die 20 Rap-
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pen pro Liter Benzin —in hohem Ausmasse zur Kasse gebeten
werden. ich weiss, dass die Frage der Deckung der verursach-
ten Kosten des privaten Strassenverkehrs noch nicht voll ge-
I0st ist. Eine Erhéhung der Schwerverkehrsabgabe zu diesem
Zeitpunkt ist aber nicht angebracht. Sie wird nicht durchkom-
men und geféhrdet die Einflihrung der Mehrwertsteuer.

Wir missen alles daransetzen, um unsere Bundesfinanzen
Uberhaupt noch ins Lot bringen zu kdénnen, d. h., wir miissen

> die Mehrwertsteuer einfiihren. Unterstitzen Sie deshalb mei-

nen Antrag! Er sollte aus einem finanzpolitischen Gesamtmter-

- esse realisiert werden

Kuchler, Benchterstatter: Ich spreche nun gleich zu Artikel i7 ‘

Absatz 5 Uebergangsbestimmungen BY, so wie er der Kom-
mission vorgelegen hat, und dann zum Antrag Biihler Robert

Artikel 17 Absatz 5 nach dem Vorschlag von Bundesrat und
Nationalrat ist erforderlich, um den Uebergang von der gelten-
den Bestimmung zur Verlangerungsbestimmung nahtlos auf
den 1. Januar 1995 zu ermdglichen. -Es ist namlich verfas-
sungsrechtlich nicht ganz klar, ob die auf 10 Jahre befristete
Kompetenz zur Abgabeerhebung bereits am 25. Februar oder
am 31. Dezember 1994 ausléuft; das Volk hat die fraglichen Ar-
tikel am 26. Februar 1984 angenommen. Mit dem Absatz, wie
er lhnen unterbreitet wird, kann diese Unsicherheit, dass die
Abgabesatze wahrend einer laufenden Bemessungsperiode
neu bemessen werden miissen, eliminiert und vermieden wer-
den. In diesem Sinn beantragt lhnen die Kommission einstim-

mig, diesen Artikel 17 Absatz 5 so zu genehmigen, wie ervom -

Nationalrat durchberaten und beschlossen wurde.

Zum Antrag Bihler Robert: Er beinhaltet eine Befristung der
Abgabe bis zum 31. Dezember 2004. Dieser Antrag ist der
Kommission nicht vorgelegen, und ich kann deshalb nurim ei-
genen Namen dazu sprechen. Ich muss lhnen beantragen,
den Antrag abzulehnen, und zwar aus folgenden Griinden:

1. In den verschiedenen Eintretensreferaten wurden die Vor-
teile der Neuerungen dargelegt, welche u. a auch der neufor-
mulierte Artikel 20 Uebergangsbestimmungen BV — er wird
nachfolgend Zu beraten sein — bringen wird und der geméss
Kollege Biihler Robert volistdndig hinféllig wiirde. So musste
z B. auf die kiinftigen, per 1. Januar 1995 der Teuerung ange-
passten Mehreinnahmen aus der Schwerverkehrsabgabe von
jahrlich mehreren Millionen Franken verzichtet werden — trotz
des Milliardenlochs in der Staatskasse, wie ich es lhnen darge-
legt habe, trotz des gewaltigen Mittelbedarfs fiir die Fertigstel-

. lung der Neat, trotz des gewaltigen Mittelbedarfs fir die Fertig- *

stellung des Nationalstrassennetzes und fir die Umwelt-
schutzmassnahmen, wie das Herr Bundesprasident Ogi vor-
hin ausgefiihrt hat.

Die Abgabesétze kornten auch nach dem 1. Januar 1895 nicht
periodisch der Teuerung angepasst werden, wie dies in Arti-
kel 20 Absatz 3 vorgesehen wird. Die Zweckbindung der Ab-
gabewire nachwievornichtvorhanden und derGebihrencha-
rakter nicht eindeutig gegeben. Damit waren wir weiterhin der
Kritik des Auslandes und der EG ausgesetzt. Die Kantone wa-
ren weiterhin nicht direkt am Reinertrag beteiligt, was gerade
den Berg- und Randregionen nicht gleichgilitig sein kann.

‘2. Die in Artikel 20 Absatz 3bis vorgesehene Kompetenznorm
zur kiinftigen Koordination der SVG-Revisionen mit der Verfas-
sungsbestlmmung wiirde ebentalls hinféllig. Damit mdssten
wir kunftlg jedesmal nach einer Aenderung der Gewichtska-
tegorien im SVG - zusétzlich die Verfassungsénderungen mit
entsprechenden obligatorischen Volksabstlmmungen durch-
fihren,

3. Das seinerzeitige Vernehmlassungsverfahren hat ergeben
dass die vom Bundésrat vorgeschlagenen Neuerungen ge-
méss Artikel 20 in breiten Kreisen positiv' aufgenommen
wurden. .

4. Der Bundesrat hat darauf geachtet, dass er im neuen Arti-

kel 20 Bewishrtes Gibernimmt Ich verweise auf die Absatze 1,4 -

und 5 von Artikel 20 in diesem Beschlussentwurf. Man will, ge-
rade aus -abstimmungspolitischen' Griinden, auch mit dem
neuen Artikel 20 den Stimmbdrger nicht durch unnétige Aen-
derungen verunsichern. Man hat bei der Neuformulierung des
Artikels 20 bereits abstimmungspolitische Gesichtspunkte mit
bericksichtigt. . )

\

Ich bin Uberzeugt, dass der Bundesrat bei der Schniirung ei-
nes Abstimmungspaketes das ndtige Fingerspitzengefiihl zei-
gen wird und nicht die Mehrwertsteuer und diese Voriagen im
gleichen Urnengang zur Abstimmung bringt.

Aus all diesen Griinden muss ich Sie ersuchen den Antrag
Bahler Robert abzulehnen.

Bundesprasndent Ogi: Das Fingerspitzengeftihl des Bundes-
rates liegt darin, dass die Abstimmung lber den Systemwech-
sel —Mehrwertsteuer anstelle von Wust—sicher Prioritit haben
wird und dass diese Abstimmung vor der Abstimmung Gber
die Schwerverkehrsabgabe und die Autobahnvignette kom-
men wird. In meinem Eintretensvotum habe ich gesagt, dass
das Timing hier eine wichtige Rolle spielt, und ich habe ausge-
fihrt, wie es etwa vorgesehen ist.

Die Abstimmung Uber die neué Finanzordnung wird im No-

vember/Dezember traktandiert sein, diejenige tiber die

Schwerverkehrsabgabe und die Autobahnvignette —nicht zu-
letzt aufgrund von Artikel 17 Absatz 5 — zwischen Mérz und

_ Juni 1994, wobei meine Hoffnung in Richtung Juni geht; nach

den Ausfiihrungen von Herrmn Buhler Robert werden Sie das
auch begreifen. -

Der Antrag Biihler Robert ist — vor allem, weil Sie ihn in der
Kommission nicht diskutieren konnten — verlockend und hat
etwas flr sich. Aber wenn Sie den Antrag genauerunter die
Lupe hehmen, muss zusatzlich zu dem, was jetzt Herr Kiichler
gesagt hat, doch festgehalten werden, dass das Ganze leider
nicht so einfach ist. Der Antrag Bihler Robert hétte zur Folge,
dass die Schwerverkehrsabgabe unverandert - ich betone:
unveréandert—verldngert wiirde. Die Zweckbindung ware weg,

d. h., die Abgabe wiirde im Ausland weiterhin als Steuer be-

trachtet. Es ist ausserordentlich wichtlg, dass wir von diesem
Bild, die Schwerverkehrsabgabe sei eine Steuerbelastung -
wie uns dies immer wieder’ vorgeworfen wird —, wegkommen.

Die Kantone — das mdchte ich thnen in der heutlgen finanziel-
len Situation in Erinnerung rufen — kdnnten am Reinertrag

LUber die Treibstoffzollkasse nicht beteiligt werden; sie wirden

nichts bekommen. Man wiirde auf eine Ahpassung der Tarif-

- kategorien verzichten, d. h., wir wiirden eine Differenz zum

Strassenverkehrsgesetz schaffen. Man wirde weiter auf die

" Swisslex-Anpassung verzichten, d. h., wir wiirden den Volizug
- der Abgabe an der Grenze erschweren. Man wiirde auf die

Teuerungsanpassung verzichten, d. h., die Abgabeertrage
wirden laufend entwertet Das Prinzip der Kostendeckung,
die Sie auch vorhin wieder gefordert haben, wiirde damit ein-
mal mehr in Frage gestellt. Das dirfen Sie einfach nicht tun.

lch mochte zum Schluss erwahnen, dass man die Erhebung

. der Abgabe starr und stur befristen wiirde. Eine nahtlose AblG-

sung durch eine leistungsabhéangige Schwerverkehrsabgabe
waére dann zumindest gefdhrdet. Von praktisch allen Rednern
wurde gefordert, dass wir eine Ausgangslage schaffen soliten,
die es ermdglicht, rasch eine leistungsabhéngige Schwerver-
kehrsabgabe zu schaffen. Diese Moglichkeit wirden Sie ver-
geben, und zwar bis ins Jahr 2004. Ich bin (berzeugt, dass Sie
nicht samt und sonders auf diese Aenderungen verzichten
wollen, Die Aenderungen basieren auf der Erfahrung mit dem
Volizug, die wir in den letzten Jahren gesammelt haben, und
es ergibt sich jetzt die Mdglichkeit, Verschiedenes zu verbes-
sern. Erlauben Sie uns, diese Verbesserungen vorzunehmen.
Ich bitte Sie, den an und flir sich gutgemeinten Antrag Bihler
Robert, der in seiner Konsequenz aber in die falsche Richtung
geht abzulehnen. 4

Biihler Robert: Ich mochte kurz zu einigen Punkten Stellung
nehmen.

Die Vorteile, die der Vorschlag Bundesrat/NatlonaIrat/Kom-
misswn hat, kann man bei der Einflihrung der leistungsabhén-

gigen Schwerverkehrsabgabe mit berucksnchtlgen Dasisteu-

ropagerecht.
Sie haben als Begrindung auch die Teuerungsregelung an-

gefthrt. Ich bin Oberzeugt, dass die Teuerungsanglenchung’
aus dieser Vorlage herausgestrichen wird, auch wenn Sie mei-

nem Antrag nicht zustimmien.
Die Vernehmilassung wurde nattirlich sélbstandlg durchge-
fithrt, und damals wussten weder die Kantone noch die Par-
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teien, dass man praktisch gleichzeitig die Mehrwertsteuer ein-
fihren will. Auch wenn die Abstimmung {iber die Mehrwert-
steuer vor der Abstimmung Uber die Strassenverkehrsabga-
ben statifinden wird — was ich begriisse —, wird im Abstim-
mungskampf die Erh6hung der Schwerverkehrsabgabe
gleichwohl eine grosse Belastung sein.

Ich bitte Sie: Stimmen Sie meinem Antrag zu!

Danioth: Es wurden in der Diskussion doch einige Ausflihrun-
gen gemacht, auch kritische an die Adresse der Kommission.
Ich halte fest, dass die Kommission nicht nur Fingerspitzenge-
fahl, sondern auch Verantwortungsbewusstsein gezeigt hat.
Wenn 8ie ndmlich dem Antrag Biihler Robert, den ich schérf-

stens bekémpfen muss, zustimmen, zementieren Sie bis zum-

Jahre 2004 das heutige System, das europaweit Kritik aus!dst,
weil wir diese Zweckbindung nicht haben. Wirkénnen sie nicht
per Verordnung oder Dekret hineinbringen. Sie zementieren
die Unmadglichkeit, den Kantonen Mittel Gber die Treibstoffzoli-
kasse zukommen zu lassen — zwei dringend notwendige An-
liegen, die es rechtfertigen, auf die ganze Lésung des Bundes-
rates und der Kommission einzutreten. Wir haben uns das
auch tiberlegt.

Die Mehrwertsteuer ist ein Ersatz fir die Bundessteuer. ich
pflichte Ihnen bei, dass man alles machen muss, um diese
Mehrwertsteuer durchzubringen. ich pflichte thnen auch bei,
dass es noch einige Diskussionen auslésen muss. Das darf
uns aber nicht paralysieren, bei der Erledigung, der Erflillung
dringender Aufgaben lahmen,

Ich bitte Sie, den Antrag Biihler Robert abzulehnen.

Bundesprésident Ogi: Ich mdchte Sie mit einem Belspiel zum
zum Nachdenken zwingen. Wir bekédmpfen die Leetfahrten,
und wir stellen fest, dass wir in diesem Land nach wie vor zu
viele Leerfahrten haben. Wenn Sie dem Antrag Biihler Robert
zustimmen, dann &ffnen Sie Tlr und Tor fiir diese Leerfahrten.
Die Anpassung der Tarife geméss unserem Vorschlag er-
schwert Leerfahrten, d. h., sie sind wirtschaftlich nicht mehr zu
verantworten. Deshalb brauchen wir eine Anpassung der Ta-
rife, wie dies in Artikel 20 festgeschrieben ist. Ich méchte Sie
bitten, uns nicht Auftrdge zu geben, die nach einigen Monaten
wigder in Frage gestelit werden.

Zur leistungsabhangigen Schwerverkehrsabgabe Sie wer-
den nicht so rasch umstellen kdnnen, wie dies Herr Blihler ge-
sagt hat; so leicht, so schmal wird es nicht gehen, wenn wir
jetzt nicht die Grundlage dafiir schaffen.

Ich bitte Sie, diesen Antrag abzulehnen.

Abstimmung —Vate
Farden Antrag der Kommission
Fiir den Antrag Bihler Robert

Art. 20

Antrag der Kommission

Abs. 1,2

Zustimmung zum Beschluss des Nationalrates

24 Stimmen
14 Stimmen

Abs. 3

Mehrhelt

Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates
Minderheit

(Blittiker, Bisig, Cavadini Jean, Loretan)
Zustimmung zum Beschluss des Nationalrates

- Abs. 3bis (neu)

Ausserdem kann der Bundesrat die Tarifkategorien ab 12 Ton-
nen nach Absatz 2 auf dem Verordnungsweg an allfdllige Aen-
derungen der Gewichtskategorien im Strassenverkehrsgesetz
anpassen.

Abs. 4-7

Zustimmung zum Beschluss des Nationalrates

Abs. 8

Mehrheit

Dieser Artikel gilt mit Wirkung ab 1. Januar 1995 und bleibt
langstens bis zum 31. Dezember 2004 in Kraft.

Minderheit
(Danioth, Bloetzer, Cavelty, Piller)
Zustimmung zum Beschluss des Nationalrates

Antrag Cavelty
Abs. 3

Die Abgabeséatze konnen mit einem nicht referendumspflichti-
gen Bundesbeschluss angepasst werden, sofern die Stras-
senverkehrskosten dies rechtfertigen,

Art. 20

Propaosition de la commission

Al 1,2

Adhérer a la décision du Conseil national

AL3

Majorits

Adhérer au projet du Conseil fédéral
Minorité

(Biittiker, Bisig, Cavadini Jean, Loretan)
Adhérer a la décision du Conseil national

Al. 3bis (nouveau)

En outre, le Conseil féedéral peut, par voie d'ordonnance,
adapter les taux de redsvance s'appliquant au-dessus de
12 tonnes, mentionnés a I'alinéa 2, en liaison avec d'éventuel-
les modifications de poids opérées dans la loi fédérale sur la
circulation routiére,

Al 47 ‘

Adhérer a la décision du Conserl national

AL8

Majorité

Le présent article est apphoable dés g tef janvier 1995; il reste
envigueur | jusqu *au 31 décembre 2004 au plus tard.

- Minorité

(Daniath, Bloetzer, Caveity, Piller)
Adhérer & la décision du Conseil national

Propasition Cavelly
A3

... au moyen d’un arrété fédéral non soumis au référendum.
Kiichler, Berichterstatter: Artikel 20 Absaiz 1 ist eine unveran-
derte, bisherige Bestimmung. -~

Absatz 2 wurde in dem Sinn modifiziert, als hier die Abgabe-
satze der seit 1985 eingetretenen Teuerung angepasst wer-
den. Die Erhdhung belduft sich auf rund 30 Prozent. Die fir die
einzelnen Kategorien geltenden bisherigen Satze finden Sie
auf Seite 4 der Botschaft. Die Schwerverkehrsabgabe betragt
zum Beispiel fiir einen Lastwagen von Uber 22 Tonnen Ge-
samtgewicht neu 4000 Franken pro Jahr gegendber bisher
3000 Franken pro Jahr.

Die Gewichtskategorien unter Buchstabe a sind leicht nach
oben verschoben worden. So liegt nun die ebere Grenze bei
der leichtesten Kategorie neu bei 12 Tonnen, statt wie bisher
bei 11 Tonnen. Damit wird eine Vorleistung an die EG-Gesetz-
gebung vorgenommen, die den Schwellenwert fiir den allen-
falls abgabepflichtigen Schwerverkehr bei 12 Tonnen Ge-
samtgewicht definiert. Dadurch wird aber die Abgabe fir Fahr-
zeuge zwischen 11 und 12 Tonnen sogar verbilligt. Das miig-
sen wir auch sehen. Es gibt also Kategorien, die verbilligt wer-
den. Gleichzeitig wird die schwerste Kategorie erst bel einem
Gesamtgewicht von 22 Tonnen, statt wie bisher bei 19 Ton-
nen, einsetzen. Auch hier gibt es wieder gewisse Verénderun-
gen bei der Belastung.

Diese Anpassung steht Gbrigens im Zusammenhang mit der
Revision des Strassenverkehrsgesetzes von 1989. Mitder Ein-
fihrung einer leistungsabhéngigen Schwerverkehrsabgabe
kdnnen Verfeinerungen vorgenommen werden, an.denen es
bis jetzt — wie bemangelt wurde — gemangult hat. Aber fir die-
sesmal erachtet man es als zweckmassig, es bei diesen
Hauptkategorien zu belassen. Die Kommission hat keine Aen-
derung vorgenommen.
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Zu Artikel 20 Absatz 3 liegen neben dem Antrag der Kommis-
sionsmehrheit zwei Antrége vor: der Antrag der Kommissions-
minderheit Biittiker und der Antrag Cavelty. ich gebe lhnen
kurz die Begrindung fir den Antrag der -Kommissions-
mehrheit.
Absatz 3 ist neu. Damit soll dem Bundesrat die Kompetenz er-
teilt werden, die neuen Abgabesétze auf dem Verordnungs-
weg der Teuerung anzupassen. Eine Anpassung an die Teue-
rung muss aber mit den Ergebnissen der Strassenrechnung
vereinbar sein. Sie sehen, es ist eine reine Kann-Vorschrift. Es
wurde sowohl im Nationalrat wie auch in der Kommission be-
statigt, dass der Bundesrat von dieser Kompetenz nur sehr zu-
n‘]ckhaltend Gebrauch machen wirde, und zwar nur, wenn
‘eine Anpassung mit der Strassenrechnung vereinbar ist. Dies
wiederum bedeutet, dass eine Anpassung bloss alle drei bis
finf Jahre geprift witrde. Wenn man vor dem Jahre 2000 auf
eine leistungsabhéngige Schwerverkehrsabgabe umsteigen
kdnnte, kdme diese Klausel vielleicht gar nie zum Tragen.
Im {ibrigen ist in der Kommission auch von der Verwesentli-
chung der Demokratie gesprochen worden. Das heisst, man
_ solite nicht wegen einer kleinen Teuerungsanpassung von ein
paar wemgen Franken eine ganze Volksabstlmmung durch-
fahren miissen, und dies gerade heute, wo wir immer wieder
von einer Ueberstrapazierung der direkten Demokratie
sprechen,
Es geht auch um keinen indexautomatismus; wie dies im Na-
tionalrat oder hier von Kollege Frick behauptet wurde, sondern
es geht darum, den effektiven Wert der Abgabesétze zu erhal-
ten und damit zu erméglichen, dass die mit der Vorlage anvi-
sierten Ziele auch in Zukunft zu erreichen sein werden.
Noch etwas scheint mir wesentlich zu sein: Lesen Sig den
Wortlaut der nationalrétlichen Fassung, welche die Minderheit
Buttiker Gbernehmen will, Dieser Text des Nationalrates bezie-
hungsweise der Minderheit will etwas ganz anderes als der
Bundesrat. Der Wortlaut ‘ermdglicht nicht einmal die Vor-
nahme siner Teuerungsanpassung durch das Parlament. Das
Parlament kdnnte héchstens in ein paar Jahren eine Korrektur
vornehmen, «sofern die Strassenverkehrskosten dies rechtfer-
tigens. .
Nun gibt es aber keinen umstrrtteneren Begriffin der Verkehrs-
- und Fiskalpolitik als jenen der Strassenverkehrskosten oder
der Strassenrechnung. Mit anderen Worten: Die Bestimmung
gemadss der Formulierung des Nationalrates beziehungs-
. weise der Minderheit unserer Kommission, aber auch die Be-
stimmung geméss der Formulierung von Kollege Cavelty wa-
ren (berhaupt nicht praktikabel. Der Nationalrat hat dies erst
bei der Beratung des Beschlussentwurfes B bemerkt und hat
deshalb diese Bestimmung im Beschlussentwurf B nicht mehr
Gbernommen. Das kdnnen Sie im Amtlichen Bulletin des Na-
tionalrates (Frihjahrssession 1993) nachiesen.
Aus all diesen Griinden muss ich lhnen beliebt machen, der
Kommissionsmehrheit zu folgen; schliesslich dirfen wir auch
die Proportionen nicht aus den Augen verlieren.
Wie gesagt: Der Bundesrat wird von dieser Kompetenz nur
sehr Zurickhaltend Gebrauch machen. Wir haben als Parla-
ment in unserer Oberaufsichtsfunktion immer noch die Mog-
lichkeit, dem Bundesrat allféllige Vorgaben zu machen. Aber
hier eine Kompetenz nicht zu erteilen, damit wir spater flr
diese reine Teuerungsanpassung die ganze Gesetzes- und
- Volksabstimmungsmaschmene in Gang setzen miissen, steht
in keinem Verhéltnis zu dem, was hier dem Bundesrat an Kom-
petenz eingerdumt werden soll.
. Ausdiesem Grund bitte ich Sie, der Mehrheit zu folgen.
Ich bitte Sie also auch, den Antrag Cavelty abzulehnen, ob-
wohl dieser noch etwas vorteilhafter wére als der Minderheits-
antrag Buttiker, indem wemgstensdle Volksabstlmmung nicht
durchgefthrt werden misste.

Abs.1,2-Al 1,2
Angenommen — Adopté

Abs. 3-AL3

Biittiker, Sprecher der Mnnderhelt Zuerst ein Wort zu Herm
Bundesprasident Og| Ich glaube, es besteht kein Wider-

AN

spruch zwischen meiner ablehnenden Haltung zur Kompe-
tenzdelegation an den Bundesrat oder der Befurwortung einer
Befristung dieser beiden Vorlagen und meiner Haltung zum
néchsten Traktandum; das sind keine Widerspriche. -

Zu Herrn Kiichler mdchte ich im voraus sagen: Es geht nicht
um ein obligatorisches Referendum, und deshalb ist der Aus-
druck «Volksabstimmung durchfiihren miissen» leider falsch,
sondern es geht darum, dass das Volk die Méglichkeit hat, das
Referendum zu ergreifen, wenn.es dies fur notlg halt. Das ist
eine gewisse Korrektur.

Im (dbrigen méchte ich die Antrage der Minderheit Bittiker zur
Autobahnvignette und zur Schwerverkehrsabgabe gleichzei-
tig begrinden. Ich brauche dann beim Minderheitsantrag zur
Autobahnvignette das Wort nicht mehr zu ergreifen.

Vier Griinde haben mich bewogen, dem Bundesrat diese
Kompetenz zu verweigern.

1. Die Anpassung der Strassenbentitzungsabgaben an die aII- :
‘'gemeine Preisentwicklung ist sachfremd. Massgeblich fur die
Héhe der Satze der Strassenbenitzungsabgaben ist nicht die
Entwicklung des Indexes der Konsumentenpreise, der Teue-
rung, sondern massgeblich sind die tatséchlichen Ausgaben
der offentlichen Hand flr das Strassenwesen, die durch ent-
sprechende Ertrdge aus dem Strassenverkehr gedeckt wer-
den missen. Dies um so mehr, als die Ertrige der Strassenbe-
nltzungsabgaben kiinftig zweckgebunden fiir Aufgaben im
Zusammenhang mit dem Strassenverkehr verwendet werden
_ sollen. Die Bemessung der Abgabesitze hat sich somit an ei-
ner methodisch richtig gefGhrten Strassenrechnung und mcht
an der allgemeinen Teuerung zu orientieren. .

2. 'Der Bundesrat selber begriindet die Anpassung der Abga-
betarife an die Teuerung richtigerweise ebenfalls mit der Ko-
stendeckung im Strassenverkehr — die Erkldrung in der Bot--
schaft, Ziffer 221: «Der Bundesrat will die Abgaben an der
Deckung der Kosten orientieren, die der Strassenverkehr ver- -
ursacht, jedoch nicht deckt.» Warum geméss Bundesrat je-
- doch die Ergebnisse der Strassenrechnung nicht als direkte
Tarifgrundiage herangezogen werden diirfen, ist nicht einsich-
tig. Dies um so wenigér, als in der Botschatt (in den Ziff. 232
und 233) angekiindigt wird, dass eine kiinftige weitere Anpas-

;sung-der Schwerverkehrsabgabe und der Autobahnvignette

an die Teuerung mit den Ergebnissen der Strassenrechnung
vereinbart sein solle.’

3. Die Kompetenzdelegation an dén Bundesrat zur Anpas-
sung der Abgabesétze fiir die Strassenbenutzungsabgaben.
schafft eine abgaberechtlich einmalige Regelung, mit der die
Rechte des Volkes und des Parlamentes in einem polltisch
heiklen Bereich beschnitten werden.

Im schweizerischen Abgaberecht gilt der Grundsatz der Ge-
setzmaéssigkeit, wonach 6ffentliche Abgaben nur aufgrund
und im Rahmen des Gesetzes erhoben werden diirfen. Ver-
langt wird die Verankerung in einem Gesetz in formellem
Sinne, d. h. in einem dem Referendum unterstehenden Erlass
des Parlamentes, Laut Bundesgericht gentigt es nicht, wenn
der Gesetzgeber die Befugnis zur Festsetzung der Abgabe an
eine untergeordnete Behorde (ibertragt. Vielmehr muss das
Gesetz den Kreis der Abgabepflichtigen, den Gegenstand der.
Abgabe und deren Bemessung festlegen. Diese Regelung im
Abgabewesen hat sich bewahrt Sie erlaubt, dass kiinftige
Aenderungen insbesondere im Zusammenhang mit der
Bemessung der Abgaben zumindest dem Parlament und not-
falls — bei einem Referendum — dem Souveran zur Zustim-
mung vorgelegt werden mussen. Dies wére mit der verfas-
sungsmassxgen Verankerung der Anpassungskompsetenz an
den Bundesrat im Bereich der Strassenbenutzungsabgaben
nicht mehr der Fall.

4, Im Hinblick auf die obligatorische Volksabstimmung ist es
ratsam, die Vorlagen Gber die Verlingerung und Neugestal-
tung der Strassenbenutzungsabgaben von unndtigem Ballast
zu befreien. Dazu gehdrt.die Kompetenzdelegation an den
Bundesrat zur selbstandlgen Anpassung der Abgabesatze an .
die Teuerung. .

Die Befirchtung. eines grossen Tells der Bevélkerung, der.
Bundeésrat werde kiinftig angesichts der Bemihungen um die
‘Beschaffung zusétzlicher Bundesmittel bei jeder sich bieten-
den Gelegenheit von snch aus die Steuerschraube anznehen

/
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solite errist genommen werden; dies um so mehr, als die Zu-
stimmung des Souveréns zur vorgesehenen ErhGhung der
Strassenbenitzungsabgaben nach der Verdoppelung des
Treibstoffgrundzolis und der bereits angekiindigten Einflih-
rung neuer Steueirn und Abgaben — CO,-Abgabe, Energielen-
kungsabgaben, Mehrweristeuer auf Dienstleistungen des Ver-
kehrs usw. — nicht ohne weiteres als gesichert angenommen
“werden kann.

Mit der vorgeschlagenen Blankovolimacht an die Exekutive ist
die Angriffsausiésung durch den Bundesrat fiir zusétzliche
Einnahmenbeschaffungen geradezu vorprogrammiert. Des-
halb muss auf der Gegenseite ein Libero, ein Ausputzer fiir alle
Falle, installiert werden. Ich bin der Meinung, dass fiir diese Li-
beroposition das Volk selber nominiert werden muss. Bei der
Voiksabstimmung am 7. Marz dieses Jahres hat ndmlich die-
ses Volk eindricklich bewiesen, dass es eine solche Libero-
rotle durchaus auch offensiv im modernen Sinne zu interpre-
tieren weiss.

Zum Antrag Cavelty mdchte ich sagen: Ich finde, das Volk ist
eindeutig der bessere Libero als das Parlament Der Antrag
Cavelty ist natlirlich eindeutig besser als der Entwurf des
Bundesrates, und er geht in die Richtung des Antrags der
Minderheit

Cavelty: Mit Zustimmung unseres Ratsprasidenten muss ich
hier zunachst eine Klammer 6ffnen, um auf die Frage von Bun-
desprésident Ogi nach dem Benzinpreis von Samnaun zu ant-
worten. Ich wurde ausdr{icklich aufgefordert, das hierin dieser
Debatte zu tun. .

Samnaun ist bekanntlich Zollausschlussgebiet, begriindeét in
der geschichtlichen Vergangenheit, weil bis in die zwanziger
Jahre dieses Jahrhunderts keine Zufahrt Gber die Schweiz be-
stand; man erreichte Samnaun nur (ber Oesterreich. Noch
heuits ist die Situation so, dass man bei Lawinengefahr tiber
Oesterreich nach Samnaun fahren muss; letztmals war dies
letzte Woche der Fall, wie im Radio bekanntgegeben wurde.
Das st die Begriindung des Zollausschlusses.

Die Folge: Das Benzin ist ohne Zolizuschlag zu haben. Die Ge-
meinde aber hat mit meiner beratenden Unterstiitzung ver-
niinftigerweise schon vor zwei Jahren aus dieser Situation Ka-
pital geschlagen, indem sie eine Gemeindesteuer auf Benzin
erhebt - eine sogenannte Sondergeweérbesteuer, abgesegnet
durch das Bundesgericht —, zweckgebunden fiir die Entwick-
lung dieses wirklich abgelegenen und vérsteckten Tales.
Diese Sondergewerbesteuer betrug bis zum 31. Dezember
1892 5 Rappen pro Liter Benzin, was unter diesem Titel fiir die
Gemeinde Totaleinnahmen von 1,3 Millionen Franken -
zwetkgebundene Franken — ausmacht. Seit. dem 1. Januar
1993 betrdgt die Sondergewerbesteuer 10 Rappen statt
5 Rappeh, und es ist noch in diesem Jahr eine weitere Erho-
hung vorgesehen. Der Liter Benzin in Samnaun kostet jetzt
70 Rappen. :

Es ist aber noch auf die Konkurrenzsituation aufmerksam zu
médchen; lassen Sie miich noch fertig sprechen, obwohl das
nicht hierher gehort, aber ich wurde gefragt und aufgefordert,
auf die Konkurrenzsituation hinzuweisen: Siebzig Kilometer
von Samnaun entfernt befindet sich das italienische Livigno,
ein Zollausschlussgebiet von italien, das aber von der
Schweiz her befahren wird, nur der Gewinn geht an italien.
Dort wird keine Sondergewerbesteuer erhoben, und der Ben-
zinpreis ist entsprechend niedriger. Wenn Sie nun den Son-
derstatus von Samnaun abschaffen, werden noch mehr Leute
in das viel grossere Livigno fahren.

Das ist meine Erklarung, und meine grosse Klammer ist ge-
schlossen — mit der Entschuldigung, dass Sie mir zuhéren
mussten.

Zur Sache zurtick: ich benutzte bereits die Eintretensdebatte,
um auf meinen Antrag aufmerksam zu machen. Ich musste
dies deshalb tun, weil der Antrag erst heute verteilt wurde und
Gefahr lauft, im Papierfluss unterzugehen, Das schiene mir
schade zu sein, weil der Antrag —wenigstens nach meiner Mei-
nung —wirklich gut ist

Dieser Antrag gilt, wie jener der Minderheit Biittiker auch, so-
wohl fiit die Nationalstrassenabgabe als auch fiir die Schwer-
verkehtsabgabe. Bestfitteni ist, wonach sich eine eventuelle

t

kinftige Anpassung richten soll: nur nach der Teuerung, wie
es Bundestat und Kommissionsmehrheit wollen, oder gene-
rell nach den Strassenverkehrskosten, wie es der Nationalrat
beschlossen hat und die Minderheit Blittiker beantragt.

Mir scheint die Losung der Minderheit Biittiker und des Natio-
nalrdtes breiter, angemesserier und besser zu sein. Zudem
mactit es sich schon rein gesetzesasthetisch nicht besonders
gut, wenn man det Teusrung nun auch noch die Ehre der Ver-
fassungserwahnung zubilligen wirde. In diesem Punkt geht
mein Antrag wortwortlich einig mit der Minderheit Bittiker.
Zum zweiten Punkt, der bestritten ist: Wer soll die Anpas-
sungskompetenz haben? Der Bundesrat, wie es die Mehrheit
will, oder das Volk, wie es die Minderheit beantragt? Mein An-
trag Zielt hier gendu in die Mitte: Das Parlament soll die Aripas-
sungskompetenz haben. ,

Die Kompetenz nur dem Bundesrat zu Uiberlassen wire auch
nach meiner Meinung etwas riskant, besonders wenn man es
hier mit der Steueranpassung nicht nur an die Teuerung, son-
dern auch an die Strassenkosten allgemein zu tun hafte. Fiir
jedd —noch so dngemessene und ridtige — Anpassung an das
Volk zu rekurrieren wére ebenfalls nicht gut

Unsere Demokratie — die Losung dieses Problems ist mir ein
Anliegen in allen Gesetzgebungsfunktionen, wa ich mit-
mache — leidst an einer (bertriebenen Ausweltung, Austife-
rung und Verflachung des Referendums. Mit einer tibertricbe-
nen Ausgestalturig verunméglicht das Referendurh die Funkti-
onsfahigkeit des Staates. Der Ruf nach einer Verweseritli-
churig der Demokratie beginnt mit dem Ruf nach einer Verwe-
sentlichung des Referendums. Hier miissen wir nun ansetzen.
Schaffen wir nicht noch neue Referendumsméglichketten fir
Fragen der Anpassung und einer klaren Angleichung an dig
gegebenen Voraussetzungen! .
Natdrlich sagen die Referendumsbeflirworter wie Herr Bitti-
ker, das Referendum werde ja nicht ergriffen, werin die Anpas-
sung verninftig sei. Aber die tagliche Erfahrung lehit genau
das Gegernitell: Es gibt imimer wieder Kreise, die die Refereri-
dumsmdglichkeiten aus sachiremden Griinden ergreifen, bei-

" spielsweise zur politischen Profilierung.

Es besteht hier kein Grund und kein Anlass, solchen Kreisen,
die politisch in unserem Rat noch-nicht beheimatet sind, Auf-
trieb fir die Zulkunft zu geben. Meiri Antrag getit also dahin,
dass der Rat durch einen nicht referendumspflichtigen
Bundesbeschiuss in eigener Kompetenz und Verantworturig
handelt. \ . ‘

Ein Schlusswort: Vertrauen wir uns doch selbst! Wenn wir es
selbst nicht tun, wer soll es denn sonsttun?

Bundesprasident Ogi: Ich méchte mich zunidchst zum Minder-
heitsantrag Bttiker und danh zum heuen Antrag Cavelty &us-
sefh. Ich danke zunéchst fir die Information Gber Samnaun.
Was den Minderheitsantrag (Bittiker, Bisig, Cavadini Jean
und Loretari) betrifft: Wenn ich thn richtig analysiere, sind
diese Herren einverstanden, dass die Schwervetkehirsabgabe
in Zukuntt der Teuerung angepasst werden kann. Sie wollen
aber fiir eine solche Anhpassung den Weg des Referenduims
offenhalten, und zwar den Weg des fakultativen Referenduinis.
Ein solcher Antrag ist im Nationalrat — ich muss das leider sa-
gen —in einem Tohuwabohu angenommen worden.

ich mdchte Sie avich hier mit einem Beispiel zum Nachdenken
zwingen. Gehen wir vom folgenden Szenario aus: Im Jahre
2000 stelit mein Nachfolger im Bundesrat den Antrag, die
Schwerverkehrsabgabe um 5 Prozent zu erhéhen. Dieser An-
trag wird anschliessend in den eidgendssischen Réten bera-
ten. Nehmen wir weiter an, dass die Rate ebenfalls eine Erhé-
hung um 5 Prozent beschliessen. Dieser Beschluss miisste
dem fakultativen Referendum unterstelit werden, und Sie kori-
nen sicher sein, dass es — wie es Herr Cavelty bereits progno-
stiziert hat — dann Kreise geben wird, die das Referendum er-
greifen werden. :
Mit dem Zustandekommen des Referendums — es braucht ja
gar nicht so viele Unterschriften dazu — wére zu rechnen. Wir
hétten dann vielleicht im Jahre 2004 eirie Volksabstimmung
durchzufohren. ich frage mich schon, ob das noch verhaltnis-
méssig wére: der Erstrat und der Zweitrat missten sich damit
beschaftigen, dann missten wir — auch wenn wir beispiels-
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weise fiir 5 Franken nicht einmal mehr zwei Cafés créme be-
_kommen - eine Volksabstimmung durchfiihren. .

Ich frage mich deshalb, ob die Referendumsklausel im Zei-
chen der Detegulierung — in diesen Tagen spricht man viel von
Deregullerung —noch sinnvoll ist Die Anpassung an die Teue-
rung ist doch im wesentlichen nur eine technische Frage.

Der Bundesrat, das machte ich hierzuhanden der Geschichte
und des Protokolls bestétigen, wird von der Kompetenz der
Anpassung an die Teuerung sehr massvoll Gebrauch ma-
chen. Wenn Herr Blttiker schon von der «Angriffsausiésung»
spricht — die wir alle beim Fussball-WM-Ausscheidungsspiel
Schweiz-ltalien nachsten Samstag der Schweiz wiinschen —
und dann den Libero, den Ausputzer, erwahnt: Ich bin nicht si-
cher, ob Franco Baresi als Libero spielen wird, ob Arrigo Sac-
chi berhaujpt einen Libero einsetzen wird. Der 1.-Liga-Fuss-
baller Rolf Bittiker — ich habe grosse Achtung vor thm — solite
wissen, dass man im modernen Fussball auch ohne Libero
spielen kann und vielfach spielt und dass wir hief diesen Aus-
putzer nicht brauchen. Wir soliten ihn nicht missbrauchen.
Die Botschaft ist in dieser Hinsicht ganz klar: Der Bundesrat
hat sich an der Strassenrechnung zu orlentieren, und bis zu
diesem Zeitpunkt werden wir dann, trotz der Schwierigkeiten
bezuglich -der Strassenrechnung, auf die Herr Kiichler hinge-
wiesen hat— ich teile seine Auffassung —, diese Frage hoffent-
lich bereinigt haben. .
Ich bitte Sie dringend, der Kommissionsmehrheit und dem
Bundesrat zu folgen und den Mlnderheltsantrag Battiker abzu-
lehnen.

ich komme noch zum Antrag Cavelty. Ersteliteine Losung dar,
die zwischen den Entwurf-des Bundesrates und den Minder-
-heitsantrag zu stehen-kommt Der Ausschluss des Referen-
dums bringt zwar eine gewisse Erletchterung mit sich, dem ist
zuzustimmen, Das Yolk muss nicht wegen verhéltnisméssig
genngfuglgen Anpassungen bemiiht werden, und trotzdem

stellt sich auch hier die Frage der Verhaltnismassigkeit Sollen

tatséchlich die eidgendssischen Réte, die Kommissionen, der
Erstrat, der Zweitrat, bemiht werden, um allenfalis eine Preis-

erhéhung um 5 Prozent bei der Schwerverkehrsébgabe oder

allenfalls eben um 5 Franken bei der Autobahnvignette ~ oder
eben nicht einmal um zwei Cafés creme — zu behandeln und
zu beschliessen? Es geht in diesem Fall wirklich darum, ob fir
Sie Reglerungs- und Parlamentsreform, Flexibilitit, Hand-
ungsspielraum, Kompetenzordnung usw. leers Worte sind.
Ich bitte Sie dringend, dem Antrag Cavelty auch nicht zu fol-
gen, sondern modern, zeitgemdss und im Sinne dessen, was
Sie immer wieder fordern — Stichwort: Deregulierung —, dem
Bundesrat und der Kommission zu folgen

Prasldent' Nachdem wir festgestellt haben dassin der Regel
in der Schweiz heute in der Nationalliga A chne Libero gespielt
wird, kdnnen wir abstimmen. Wir entscheiden also, ob wir in
der Nationalliga A bleiben wollen. (Heiterkeit)

Abstimmung /7 Vote

Eventuel] - Atitre préliminaire

Fiir den Antrag der Minderheit 22 Stimmen
Firden Antrag Cavelty - 17 Stimmen-
Definitiv~ Définitivement - -~ S ,
Filr den Antrag der Mindetheit - 24 Stimmeri”
Furden Antrag der Mehrheit 14 Stimmen

Abs. 3bis — Al 3bis

Kichler, Berichterstatter: Absatz 3bis wurde von der Komimis-
sion neu eingefiigt. Der Bundesrat soll damit die Kompetenz
erhalten, .die Tarifkategorien dieser Verfassungsbestlmmun-
gen allfalhgen SVG-Revisionen anzupassen, sei es an die Re-
- vision des SVG im Rahmen von Swisslex, was wir gestern be-
.schlossen haben, oder sei es an spatere SVG-Revisionen.
Es ist unbedingt erforderlich, dass die Tarifkategorien in Arti-
kel 20 Absatz 2 Literae a bis ¢ Uebergangsbestimmungen BV
mit den Gewichtskategorien im Strassenverkehrsgesetz Uber-
. einstimmen. Mit'der Kompetenzerteilung an den Bundesrat

haben .wir Gewahr fiir diese kiinftige Koordination der ver-
schiedenen Erlasse. .

Angenommen —Adopté
Abs. 4-7—-Al 4-7

"Kiichler, Bencﬁterétatter Absiétze 4 und 5 sind unvgfféhde;t

Ich habe keine weiteren Bemerkungen beizufiigen.

Beim Absatz 6 méchte ich darauf hinweisen, dass es um die ‘

Zweckbindung geht, die wir diesen Morgen diskutiert haben,
Absatz 7 ist ebenfalls unverandert und ist matenell bereits im

“heutigen Recht enthalten.

Angenommen -Adopté
Abs 8 Al 8 _ " ) |

Kiichler, Benchterstatter Bei Absatz 8habenw1rw1eder einen

Mehrheits- und einen Minderheitsantrag. Es geht um die
Frage der Befﬁstung dieses Beschlussentwurfes A,

Ich begriinde den Antrag der Kommissionsmehrheit, und zwar
in bezug auf die Befrlstung dieses Beschlussentwurfes A. Wir
haben diese Modifikation in der Kommission mit einer knap-

- pen Mehrheitvon 6 zu 5 Stimmen beschlossen. Sie beinhaltet,

dass der Beschlussentwurf A nicht bloss indirekt ~ durch die
kiinftige Einfilhrung einer leistungsabhangigen Schwerver-_
kehrsabgabe — befristet wird, sondern es sollte im Sirine der
Transparenz wie im ursprlnglichen Beschluss wiederum eine
terminlich préazise Bestimmung aufgenommen werden.

Nach Auffassung der Kommissionsmehrheit sollten aus ab- '
. stimmungspolitischen Griinden_die bisheriges Spielregeln

bezliglich Befristung nicht gedndert werden. Unbefristete Ab-
gaben wirden Gefahr laufen, vom Souverén nicht akzeptlert
zu werden, und wiirden die Vorlage unnétig belaster:.

Aus diesen Grinden beantragt Ihnen die Kommlssmnsmehr- .

heit, dlBSB Befnstung vorzunehmen.

. Danloth Sprecher der Mmderhelt Anstelle der Befnstung der

heutigen Schwerverkehrsabgabe bis langstens zum 31. De-
zember 2004 soll geméss Bundesrat, Nationalrat und Kom-
missmnsminderhelt auf eine fixe Zeitliche Befristung verzichtet

. werden. Statt dessen gilt das Ziel, die heutige, lineare Schwer-

verkehrsabgabe durch die geplante lelstungsabhénglge
Schwerverkehrsabgabe abzulfsen. ;

Es sind hier sachliche und politische Grinde gelfend zu

machen:

1. Es ware sachlich falsch, nach wenigen Jahren bereits wie-
der eing Verlédngerung der heute chnehin starren Schwerver-
kehrsabgabe anzustreben. Ziel muss nicht die Veridngerung,
sondern die Ablosung durch eine flexible und verursachergs-
rechte Schwerverkehrsabgabe sein,

2. Die Befristung durch einen fixen Zeitpunkt wird somit durch

eine Verknlipfung mit einer unbestrittenen Zielsetzung ersetzt,

weicheaufdieAbldsungdurcheine europakompatlbleAbgabe
abzielt; hierfr wird gleichzeitig die neue Verfassungsgrund-
lage in Artikel 36quater geschaffen — eine Verfassungsgrund-
lage, die dann, wie ich das beim Eintreten gesagt habe, ausge-

fuhrt werden muss, die also nichtvon sich aus anwendbarist. - -

Die Beschlussentwiirfe: A und C bilden somit thematisch eine

Einheit: Sie stellen zwei Phasen in der Verwirklichung der Ko-

stenwahrheit dar. Das Junktim, das damit bewusst hergestellt

wird, erlibrigt eine Befrisiung und dient der Schweiz und ihrer
Verkehrspolitik. Somit stellt der Beschlussentwurf C unweiger-

lich eine jetzt abzulehnende Befristung fir den Beschlussent-
wurf A dar; Beschiussehtwurf C stelit die Befristung dar.

3. Wenn wir in Richtung Europa Kiare Signale setzen und
unserem Verkehrsminister weiterhin eine starke Verhand-

‘lJungsposition — auch bei der Verwirklichung des Transitab-
kommens ~ ermdglichen wollen, diirfen wir keine Zwesifel of- -

fenlassen, dass die heutige Schwerverkehrsabgabe rasch
durch eine gerechtere Regelung-abgeldst werden muss, eine
Regelung, welche die externen Kosten einbezieht, aber auch
fur die Strassentransporteure gerechter lst ich mdchte das
ganz kiar betonen. .
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Mit einer unndtigen Befristung der heutigen Verfassungs-
grundlage wéren wir nicht glaubw(rdig und wiirden unsere ei-
gene Position schwachen.

Die Quintessenz: Wer eine baldlge Abldsung der heutigen, |

starren, lineaten Schwerverkehrsabgabe wiinscht, muss dem
Beschlussentwurf G und damit dem Auftrag fir eine wettbe-
werbsneutrale Schwerverkehrsabgabe zustimmen und darf
nicht mit einer Frist fiir das heutige System bei Beschiussent-
wurf A ein Hickhack verursachen.

Aus diesem Grunde ersucht Sie die Minderheit, auch im Sinne
IHres Eintretensbeschlusses und Ihres Beschlusses zu Arti-
kel 17 Absatz 5 des Beschlussentwurfes A, diese Befristung
wegzulassen.

Bundesprésident Ogi: Ich moéchte Sie bitten, der Minderheit
zu folgen und damit keine Differenz zum Nationalrat zu schaf-
fen. Dieser Minderheitsantrag ist in ihrer Kommission mit der
kleinstmdglichen Differenz zustande gekommen. Die Antrag-
steller wollen keine explizite Befristung der pauschalen
Schwerverkehrsabgabe. Der Bundesrat teilt diese Auffassung.
Wir wollen aber eine nahtlose Abldsung der pauschalen
Schwerverkehrsabgabe durch die leistungs- und verbrauchs-
abhangige Schwerverkehrsabgabe sicherstellen, so wie das
jetzt Herr Danioth zum Ausdruck gebracht hat. Das lasst sich
nur erreichen, wenn wir auf einen fixen Termin verzichten. Wir
wissen heute namlich noch nicht, wann, wie und wo die EG-
weite Schwerverkehrsabgabe kommt Es ist nicht damit zu
rechnen, dass sie heute und morgen kommt, aber sie kénnte
pldtzlich rasch kommen, Dabel ist uns klar: Je frGher eine sol-
che Abgabe kommt, desto besser.

Der Entwurf des Bundesrates, der vom Nationalrat zum Be-
schluss erhoben wurde, lautet deshalb auf Beibehalten der
pauschalen Schwerverkehtsabgabe, bis sie durch eine lei-
stungsabhéngige Schwerverkehrsabgabe ersetzt werden
kann. Damit haben wir indirekt eine Befristung. Dariiber hin-
aus ist in Absatz 7 die Mdglichkeit gegeben, frihzeitig auf die
Schwerverkehrsabgabe zu verzichten und sie durch etwas
Bessereszuersetzen.

Ich bitte Sie deshalb, der Minderheit, dem Bundesrat und dem
Nationalrat zuzustimmen: damit wir flexibel bisiben, damit wir
die Pauschale nahtlos durch die kiinflige Abgabs ersetzen
kdnnen und damit wir in die Verfassung schreiben kdnnen,
dass wir elne solche Ablésung wollen. Damit setzen wir auch
ein klares politisches Ziel. Die Neat-Debatte lasst griissen!

Abstimmung — Vote
Flir den Antrag der Mehrheit
Fiir den Antrag der Minderheit

18 Stimmen
10 Stimmen

Zift. 1l
Antrag der Komm/ssion
Zustimmung zum Beschluss des Nationalrates

Ch.ll
Proposition de la commission
Adhérer a la décision du Conseil national

Angenommen — Adopté

Gesamtabstimmung —Vote sur I'ensemble
Fir Annahme des Entwurfes
Dagegen

31 Stimmen
2 Stimmen

B. Bundesbeschluss iiber die Weiterfiihrung der National-
strassenabgabe

B. Arrété fédéral concernant la prorogation de la rede-
vance pour I'utilisation des routes nationales

Eintreten wird ohne Gegenantrag beschlossen
L’entrée en matiére est décidée sans opposition

6-5

Detaitberatung — Discussion par articles

Titel und Ingress, Ziff. | Einleitung
Antrag der Konimission
Zustimmung zum Beschluss des Nationalrates

Titre et préambule, ch, | Introduction
Propuosition de la commission
Adhérer 4 la décision du Conseil national -

Angenommen —Adopté

Art. 36quinqules

Antrag der Kommission

Abs. 1

Mehrheit

Zustimmung zum Beschluss des Nationalrates

Minderheit

{Buttiker, Bisig, Loretan)

.... von 40 Franken. Der Abgabesatz kann mit einem referen-
dumspflichtigen Bundesbeschluss angepasst werden, sofern
die Strassenverkehrskosten dies rechtfertigen.

Abs. 2—4
Zustimmung zum Beschiuss des Nationalrates

Abs. 5
Mehrheit -
Zustimmung zum Beschluss des Nationalrates
Minderheit

(Cavadini Jean, Bisig, Blittiker, Loretan, Weber Monika)
Dieser Artikel gilt mit Wirkung ab 1. Januar 1995 und bleibt
iéngstens bis zum 31. Dezember 2004 in Kraft. 3
Antrag Cavelty
Abs.1

... von 40 Franken. Der Abgabesatz kann mit einem nicht refe-
rendumspflichtigen Bundesbeschiuss angepasst werden, so-
fern die Strassenverkehrskosten dies rechtfertigen.

‘Art. 36quinquies
eroposit/on dela commlssion
1 .
Majorité
Adhérer & la décision du Conseil national
Minorité
{Bdttiker, Bisig, Loretan)
.. dépasse pas 3,5 tonnes. Le taux de redevance peut étre
adapte, dahs la mesure ou les colts du trafic routier le justi-

_ fient, au moyen d'un arrété tédéral soumis au référendunt,

Al 24

Adhérer a la décision du Conseil national

A5

Majorité

Adhérer a la décision du Conseil national

Minorité

(Cavadini Jean, Bisng, Biittiker, Loretan, Weber Monika)

Le présent article est applicable dés le 1er janvier 1995; il reste
en vigueur jusqu’au 31 décembre 2004 au plus tard.

Proposition Caveity
Al 1

... pas 3,5 tonnes. Le montant de la redevance peut étre
adapté, dans la mesure ol les colts du trafic routier le justi-

‘fient, au moyen d’un arrété fédéral non soumis au référendum.

Abs. 1-Al 1

Kiichler, Berichterstatter: In Artikel 36quinquies Absatz 1 BV
in Beschlussentwurf B sind zwei Komponenten enthalten:
Dieser Absatz enthalt erstens die Anpassung des Vignetten-

‘preises (analog der Anpassung der Schwerverkehrsabgabein

Artikel 20 Absatz 2 in Beschlussentwurf A) und zweitens die
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Kompetenzertellung an den Bundesrat zur Vornahme von er-

* . forderlichen. Teuerungsanpassungen (analpg zu Amkel 20

Absatz 3 in Beschlussentwuri A).

Zur ersten'Komponente: Mit dem Aufschlag um 10 Franken

wird der Preis der Autobahnvngnette an die seit 1985 eingetre-
tene Teuerung angepasst. Nach Auffassung der Kommission
handelt es sich hier um eine massvolle Anpassung. Dies auch
mit Blick auf die ausléndischen Gebuhren bezliglich Auto-
bahnabgaben oderTunnelgebuhren

im (brigen sprechen wir immer wieder von gleich langen
Spiessen, die wir fiir den &ffentlichen und den privaten Verkehr
anstreben wollen. Wir haben in unserem Rat bereits Sfter be-
tont, dass der Gffentliche Verkehr im Verhéltnis zum privaten
Verkehr zu tedier ist; mit dieser Anpassung kénnen wir ein We-

sentliches zur Reéalisierung des Prinzips der gleich langen -

Spiesse beitragen. Das Ganze ist auch unter dem finanzpoliti-
'schen Aspekt zu betrachien. Diese Ausfiihrungen habe ich be-
reits im Zusammenhang mit dem Eintreten gemacht. ‘

Zur zweiten Komponente: Die Argumente sind im Zusammen-

‘hang mit dem Beschlussentwurf A auf den Tisch gelegt wor- .
den. Sie haben sich beim Beschlussentwurf A fiir die Minder- '

heit ausgesprochen. Die Kommissionsmehrheit hat sich aller-
dings beim Beschlussentwurf B ebenfalls fiir die Fassung des
Bundesrates ausgesprochen, undich muss Sie ersuchen, hier
wie die Kommissionsmehrheit an der Fassung des Bundesra-
tes festzuhalten. Es wére ja moglich, dass Sie analog dem Na-
tionalratfeststellen, dass Sievorhin einen Fehlentscheid getrof-

fen haben. Sie haben nun die MSglichkeit, beim Beschlussent- -
wurf Bdiese Korrekturvorzunehmen und dochfiirdie Mehrheit

zustimmen stattfiir die Minderheit. In diesem Sinneersuche lch
Sie, flrdie Kommlsswnsmehrhent zuvotieren.
|

Bittiker, Sprecher der Minderheit: Ich habe die Begrundung
bereits geliefert. Es bleibt bei der gleichen Begriindung wie bei
der Vorlage A. Im Sinne der Kohérenz und der Glaubwdrdig-
keit miissen wir, Herr Kiichler, bei beiden Vorlagen dasgleiche
Entscheidungssystem anwenden Es ware nicht einsichtig,
wenn man bei einer Vorlage mit Referendum und bei derande-
ren ohne Referendum operieren wiirde. Der Rat hat mit deutii-
cher Mehrheit fir das Referendum votiert. Es wire nicht lo-
. gisch, Herr Bundesprasident, wenn man an einem Sonntag
mit Libero und an einem anderen Sonntag ohne Libero spie-
len wiirde.

Bundesprasident Ogl: Es werden offensichtlich Punkte ver-
teilt. Es geht hier um drei Cafés créme. Die Minderheit Bittiker
will fir eine Anpassung das Referendum vorsehen, und zwar
-ein fakultatives Referendum. Wir kénnen davon ausgehen,
dass auch die Vignette zu 40 Franken einmal der Teuerung an-

gepasst werden muss, um all das bezahlen zu kénnen, was

Herr Bdttiker in bezug auf «Bahn 2000» zwischen Mattstetten
.und Rothrist fordern wird, was Herr Loretan in bezug auf Larm-
schutz- und Umweltschutzmassnahmen fordern wird.

Der Bundesrat muss also zu einem gewissen Zeitpunkt An-
passungen vornehmen kénnen. In einem solchen Fall geht es
darum, dass der Bundesrat woh wartet, bis er den Betrag um
10 Franken anheben kann.' Der Bundestat muss so gescheit
sein und sich sagen, dass er fiir 5 Franken nicht eine Volksab-
stimmung riskieren will. Also wird er zuwarten, bis er eine Erhd-
hung um 10 Franken vornehmen muss. Doch iiber 10 Fran:
ken abzustimmen, ist eine fragwiirdige Angelegenheit Da
wird wieder viel Geld verlorengehen. Es ist eine unmdgliche
Angelegenheit. ’

lch wiederhole meine Frage: Ist es verhaltnisméssig, it eine
solche Erhéhung ein fakultatives Referendum vorzusehen,
wohlwissend, dass gewisse Kreise das Referendum benitzen
werden, um Stimmungsmache zu betreiben? Das ist nicht ge-
schickt und entspricht nicht dem, was Sie vom Bundesrat for-

dern, namlich: er solle handeln, er solle fiihren, er solle rationa-

. lisieren, er solie effizienter werden usw.-

Ich bitte Sie, zur Kenntnis zu nehmen, dass wir moglicher-
weise wegen 10 Franken — drei Caf§s créme - eine Volksab-
stimmung werden durchfiihren miissen. Das ist keine Verwe-
sentlichung der Demokratle Das wird die Unzufriedenheit
noch scharen.

28 avril 1993

Ich bitte Sie, diesen Minderheitsantrag abzulehnen und dem
Bundesrat und der Kommissionsmehrheit zu folgen. Wir
sollten keinen referehdumspﬂlchtlgen Bundesbeschluss vor-
sehen.:

v

Abstimmung — Vote

Eventuell — A titre préliminaire

'Fur den Antrag der Minderheit 16 Stimmen
Flir den Antrag Cavelty 14 Stimmen
Definitiv — Définitivement ‘ ‘

Fir den Antrag der Minderheit 17 Stimmen
Fﬁr den Antrag der Mehrheit 16 Stimmen

Abs 2-4-Al, 2—4

Kuchler Benchterstatter Bei Absatz2 von’ Artlkel 36quin-
quies von Beschiussentwurf B handelt es sich um bisheriges
Recht, es sind keine weiteren Bemerkungen zu machen.

Bei Absatz 3 von Artikel 36guinquies von Beschlussentwurf B
handelt es sich ebenfalls um die gleiche Materie, wie wir sie in

" Artikel 20 Absatz 6 von Beschlussentwurf A behandelt haben.

Es ist also wiederum die Zweckbindung, die geregelt wird.
Neu in Absatz 4 ist der zweite Satz, der die Gesetzeskompe-
tenz begriindet, die Nationalstrassenabgabe auf weitere Fahr-
zeugkategorien auszudehnen. Dies dirfte dann zum Zuge
kommen, wenn die spétere, die leistungsabhéngige Schwer-
verkéhrsabgabe in. Uebereinstimmung mit der EG-Regelung
erstab einem Gesamtgewicht von 12 Tonnen erhoben wirde.
Die in einem solchen Fali von der Schwerverkehrsabgabe bs-
freiten Fahrzeuge kénnten dann aufgrurid dieser Kompetenz
kanftig der Nat;onalstrassenabgabe unterstellt werden

Angenommen—Adopté
Abs.5-Al 5

Kiichier, Berichterstatter: Bei Absatz 5 geht es wiederum um

. die Frage der Befnstung des Beschlussentwurfs. Hier, meine

ich, kénnen wir ohne weiteres eine andere Regelung treffen
als beim Beschlussentwurf A; beim-Besthlussentwurf A geht
es um Schwerverkehrsabgaben, und hier geht es um die
Vignette.

Die Kommissionsmehrheit hat sich gegen eine Befnstung der
Vignette ausgesprochen. Auch der Nationalrat hat keine Befri-
stung vorgenommen. Entsprechende.Antréige im Nationalrat
wurden sogar zurtickgezogen, denn die Vignette, diese Auto-
bahnbenltzungs-Abgabe, hat sich gut eingespielt. Die heute
noch geltende Befristung wurde bel der Einfihrung nur des-
wegen vorgenommen, weit wir Neuland betreten haben. Aber
nun, nach zehn Jahren, konnen wir feststellen Die Vignette
hat sich bewahrt

Auch die EG diskutiert nun im Mlnisterrat seit langerem dber
die Einfiihrung der Vignette, und die Bundesrepublik Deutsch-
land — das habe ich thnen im Eintreten gesagt — hat ebenfalis
auf 1994 die Ennfuhrung der Vignette beschlossen. Wir haben
es hier also mit einem bewahrten Instrumentarium zu tun, das
nun keine Befnstung mehr bendtigt. Deshalb hat Ihnen die
Kommissionsmehrheit vorgeschlagen, auf diese Befristung zu
verzichten.

Ich bitte Sie, der Kommlsmonsmehrhelt zuzustimmen und den
Mnnderhentsantrag abzulehnen, . ‘ ) -

M. Cavadini Jean, porte-parole de la minorité: Je ne vais pas

" développer longuement la nécessité de suivre la minorité puis-

que 'ensemble de 'argumentation a été développé fors de la
discussion sur I'arrété fédéral A et que la décision que vous
avez prise concernant ce premier arrété me parait entrainer
une décision paralléle & propos du-deuxiéme. C'est la raison
pour laquelle je renonce a développer plus longuement cet
amendement, n’ayant pas d’arguments nouveaux & apporter
quin‘aient été déja lancés dans le débat. Le parallélisme main-
tenant s'impose avec plus de vigueur encore  qu'auparavant
puisqu’ily avait une dlfference d'approche daris Ies deux arré-
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‘tés. Cette différence doit s’effacer et il corivient d'inscrire la li-
mitatiori dans le temps de la portée de cet arrété.

C’est la raison pour laguelle je vous démande de sulivre la pro-
positioh de la riirioité qui préconise de laisser-en vigueur cet
arrété au plus tard jusqu'au 31 décembre 2004. .

Bundesprasident Ogi: Die Mindetheit Cavadini Jean méchte,
dass die Autobahnvignette nur bis Ende des Jahres 2004 er-
hobier werden darf. Sie haber den Antrag Biihler Robert abge-
lefht, was den Beschlussentwuif A betrifit

NuH méchite ich Sie fragen: Helsst das, dass wir ab dem Jah-
re 2005 liberhaupt keine Autobahnvignette meht Kaben diit-
fen? Oder heisst das, dass wir ab dem Jahre 2005 ein neues
Bystarm fir Autobahngebiihren einfilhren miissen? Das ist die
zentrale Frage. Da Sie schon den Antrag Bihler Robert abge-
lehint haben, ist es sinnvoll, wenn Sie nun auch diesen Antrag
abletinen. Ich bin zudem Gberzeugt davoh, dass wir in Zukunft
nicht auf AutobahngebUhren verzichten kdnnen. Die anderen
fithreri sie ein; wir wollen diese Abgabe nicht weiterfiihren.

leh muss Sie nochmals fragen: Wer $oll das alles bezahlen?
Ich bin sehr gespannt, welche Antrdge diesbeziigiich einge-
refcht werden. Europaweit lduft die Entwicklung auch in Rich-
‘tung Autobahngebiihren, Maut oder Vignetten. Man wird sich
im Ausland fragen, in welche Richtung sich die Schweiz jetzt
bewegeh wird.

Zurzeitist noch kein Harmonisierungsbedarf festzustelien. Die
EG konzentrient sich in efster Lihie auf eine Harmonisierung
der Wettbewerbsbedingungen fiir den Schwerverkehr. Aus
diesert Grunde schidgt Ihnen der Bundesrat vor, nur fiir die
Schwerverkehrsabgabe eine EG-kompatible Neuerung einzu-
flhren. - . ' :

Bei der Autobahnvignette wissen wir noch nicht, wie die kinfti-
gen EG-Pldne aussehen werden. Es ist noch nicht absehbar,
wahh sich die Schweiz auf ein solches EG-Systermn vorbereiten
muss. Es wére aus diesem Grunde vollig falsch, die Autobahn-
vigriette einfach bis zum Jahr 2004 zu befristeh, ohne zu wis-
seri, was dann gemacht werden muss.

Firden Fall der Falle ist ja trotzderm vorgesorgt. In Absatz 4 er-
laubt eine Regelung, die Nationalstrassenabgabs auf dem
Weg der Gesetzgebung jederzeit ganz oder teilwelse aufzuhe-
ben. ich méchte Sie bitten, diesen Absatz zu beachten.und
dem Bundesrat das Vertrauen zu schenken, dass er auf die
Autobahnvignette verzichtet, wern es notig ist.

Ich mdéchte Sie bitten, eine flexible Regelung vorzusehen und
nicht einer starren Befristung zuzustimmen. ich bitte Sie, der
Mehrheit lhrer Kommission, dem Nationalrat und dem Bun-
desrat zu folgen,

é
Abstimmung — Vote

Flir den Antrag der Mehrheit
Firden Antrag der Minderheit

20 Stimmen
12 Stimmen
v
Art. 18 Abs. 3, Ziff. 1l
Antrag der Kommission
Zustimmung zum Beschluss des Nationalrates

Art.18al.3,ch. 1l
Proposition de latommission o
Adhérer a la décision du Conseil national

Angeriommier — Adopté

Gesarntabstimmung — Vote sur I'ensemble
Fur Arinahme des Entwurfes 29 Stimmen

(Einstimmigkeit)

C. Bundesbeschluss liber die Einfiihrung einer leistungs-
abhéngigen Schwerverkehrsabgabe

C. Arrété fédéral concernant Pintroduction d’une rede-
vance sur le trafic des poids lourds liée aux prestations

Antrag der Kommission
Mehrheit
Eiritreten
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Minderheit o \ \
{Loretdn, Bisig, Bilttiker, Rhyrier)
Nichteintreten

Prapositior de la comrission

Majorité .

Entrer en matlére

Minorité ¢
(Lotetan, Bisig, Bttiker, Rhyner)

Ne pas entrer en tatiére

Loretan, Sprecher der Minderheit: fch méchte kurz die
Grinde rekapitulieren, die zu meitiem Nichteintretensantrag
gefiihrt huben, weil vielleicht riicht alle Kolleginnen und Kolle-
gen im Sadl waren, als ich im Rahmen der Eintretensdebatte
gesprochen habe.

1. Wir sollten das Fuder der Strassenbeniitzurigsabgaben
nicht berladen, also nur die beiden Beschlussentwiirfe Aund
B verabschieden und Entwurf C hinausschieben.

2. Wir sollten logischerweise den Kornpetenzattikel fir eine
leistungsabhéingige Schwerverkehrsabgabe dann bringen,
werin die Zeit dafiir reif ist. Dies scheirit mir auch davon abzu-
hérigen, wie rasch wir mit der EG verkehrspolitisch — ih der

Luft und auf der Strasse —~ auf dem von uns selber einge-

schlagenen, bilateralen Weg vorankommer. Wollen wir,
wenh Wir auf den Beschlusseritwurt C eirfireten, ereut eine
Vorlelstung zb erbringen beginnen, ohre dagegen etwas
eirizuldndeln?

3. Verschiedene Votanten haben den Finger auf einen wtin-

den Punkt gelegt: Wir dirferi die stetierpolitische Konfusion

nicht noch vergrssern, soridern milssen sie, im Gegentall,
abbaten. Also eines nach dem anderen: zunachst die Mehr-
wertsteuer ohne «Beigemdse», dann die Verldngerung der
gelteriden Strassenbenitzurigsabgdben, Beschiussehtwiit-
fe A und B, und schiiesslich einmal Atem holen, die Lage heu

beurtellen uiid dann, allenfalls koordiniert it anderen Abga- -

ben im Umwelt- und Energiebereich, die leistungsabhéhgige
Schwerverkehirsabgabe — wehn duch endlich eirimial klar defi-
niert werden karin, was Uberhaupt uhgedeckte Kostert ge-
médss der nicht luperreiri feststeheriden Strassentechhung
sind.

Wir kauter mit Absatz 2 des neuen Artikels 36quater BV stwas
ein, das niemand genau kennt Das Ist eih weiterer Grund,
waruri ich der Meinung bin, dass wir heute vorlédufig nein sa-
gen soliten — im Interesse der Annahme der Buridesbeschlis-
se A und B durch Volk und Sténde. ' )
ich bitte Sie, meinem Nichteintreterisantrag zu Beschlussent-
wutf C zuzlistirmimen. :

Kiichiler, Berichterstatter: Nachdem Kolfege Loretan noch-
mals kurz rekapltullert hat, sehe ich ich im Namen Lihd i
Auftrag der Kommission ebenfdlls veranlasst, nochmals kurz
die Griinde darzulegen, weshalb man auf den Beschlussent-
wurt C eintreten muss. N
Ich habe ausdefilht, dieser Entwiirf stelle eine Eckpfelier tin-
serer kinftigeri Verkehrspolitik dar, die im Ausland Beachtiing
gefuriden habe und die von unserem Verkehrsminister nach-
haltig uhd optial vertreten werde. ' E

Mit diesern Beschlussentwurf kdnrien wir rechizeitig eine Vet-

fassungsgrundiage schiaffen und eirien Zeltvorsprung erzie--

len, damiit wir — sobald die EG ihren Entschieid beziglich Aus-
gestaltung der leistingsabhangigen Schweiverkehrsabga-
ben getroffen hat — ebenfalls mithalten und die hachgelagerte
Gesetzgeburig ausarbeiten kdnneri. Entgedeit vorgetrageheh
Befiirchtungen wird also nicht «Gesetz auf Vorrat» geschatfen,
sondern dieses Gesetz wird von uns, vom Parldnjerit, verdb-
sc?;]iedet werden milissen. Auch die Volkstechte blelben ge-
wahtt. . -

Wenn wir auf den Beschlussentwurf C nicht eintriten, wirden
wir ein falsches Zeichen setzen, Wir wiirden uns im Ausland in
bezug auf die Verkehrspolitik geradezu unglaubwiirdig ma-
chen. Es wiirde in dem Sinne falsch verstanden, dass i Aus-
land der Eihdruck eritstiinde, wir Schweizer selefi gegeh die
Elngﬁhrung einer leistlingsabhéngigen Schwerverkehisab-
gdbe. -

il
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fch ersuche Sie deshalb, aus internationalem Gesichtspunkt,
unbedingt auf den Beschlussentwurf C einzutreten.

Bundesprésident Ogi: Die Ausgangslage ist ganz einfach; es
geht hier darum: Wollen Sie dem Bundesrat die Kompetenz
geben, dass er eine leistungsabhéngige Schwertverkehrsab-
gabe vorbereiten kann, oder wollen Sie das nicht? Das ist die
Ausgangslage.

Es handelt sich hier um einen Kompetenzartikel, und Kompe-
tenzubertragung ist auch mit etwas Vertrauen verbunden. Das
Vertrauen in den Bundesrat wird gerechtfertigt, indem wir Ih-
nen dann auch etwas vorlegen werden.

Mit diesem Kompetenzartikel unterstreichen wir den Willen,

die Bereitschaft, die leistungsabhéngige Schwerverkehrsab- .

gabe —wenn sie kommt — méglichst europavertraglich auszu-
gestalten und auch einzufiihren. Dieser Kompetenzartikel —
- haben Sie doch keine Angst, Herr Loretan! — muss ja'von Volk
und Sténden noch angenommen werden.
Es geht also darum: Wollen Sie, dass der Bundesrat handelt,
fihrt — gouverner; c'est prévoir! —, also etwas vorbereitet, zu
dem Sle-dann immer noch nein sagen kénnen? Wenn sie ja
sagen wiirden, misste noch das Bundesgesetz konkretisiert
werden; dieses Bundesgesetz wiirde dem fakultativen Refe-
rendum unterstehen.
Ich wiirde Sie nicht begreifen, wenn Sie diesem Kompetenzar-
tikel nicht zustimmen wirden, zu dem Sie noch mehrmals
. Stellung nehmen kénnen, den Sie noch modellieren und aus-
gestalten kdnnen, wie Sie das filr richtig erachten — werin Sie
diesem Handlungsbedarf, der doch gegeben ist (flankierende
Massnahmen haben Sie vom Bundesrat verlangt), nicht zu-
stimmen wiirden. Wir wirden dann wiederum kostbare Zeit
verlieren, und wir kdnnten die flankierenden Massnahmen, die
praktisch alle Fraktionen vom Bundesrat verlangt haben, nicht

umsetzen. Auch die Kostenwahrheit wére dann in Frage ge--

stelit: die Kostenwahrheit, die auch dieser Rat immer wieder
geforderthat -

Ich bitte Sie, zur Kenntnis zu nehmen, dass auch in Luzemn
(Umweltrmnnsterkonferenz!) vielleicht etwas passiert
weiss nicht, was, ich habe keine Ahnung. Aber wir soliten uns

vorbereiten; wir soliten dem Bundesrat die Méglichkeit geben, .
dasserin dlesen Fragen vorangehen kann, dass er seine Posi--

tion, die-er sich in Europa in der Verkshrspolitik erkdmpft hat,
" nicht aufgeben muss, dass er nicht gebremst wird.

Ich méchte Sie dringend bitten, dem Nichteintretensantrag
der Minderheit Loretan nicht zuzustimmen und auch hier der
Mehrheit der Kommission, dem Bundesrat und dem National-
rat zu folgen.. Es ist ein verkehrspolitisch gesehen sehr ent-
scheidender Schritt und fiir Sie die Stunde der Wahrheit

- Abstimmung ~Vote
Firden Antrag der Mehrheit
Fir deh Antrag der Minderheit

23 Stimmen
10 Stimmen

Detailberatung - Discussion par articles

Titel und Ingress, Zlﬂ; | Einleitung - |
Antrag der Kommission ‘
Zustimmung zum Beschluss des Nationalrates

Titre et préambule, ch. I introduction
* Proposition de la commission
Adhérer a la décision du Conseil national

Angenommen —Adopté

Art. 36quater

Antrag der Kommission

Zustimmung zum Beschluss des Nationalrates
Proposition de la commission

Adhérer a la décision du Conseil national

Kiichler, Berichterstatter: Im Titel des Beschlussentwurfes C
sowie in Absatz 1 von Artikel 36quater BV hat der Nationalrat
eine Erganzung vorgenommen. Diese Ergénzung gibt eigént-
lich die Stossrichtung des Beschjussentwurfes wieder. Er ver-

\ *
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deutlicht die Stossrichtung in dem Sinne, dass die Schwerver-
kehrsabgabe kiinftig entweder Isistungs- oder verbrauchsab- *
hangig sein kann. Man sucht nach einer einheitlichen Losung
in Europa, in der EG, wie dies heute wiederholt dargelegt
wurde. Dies drangt sich mit zunehmender Internationalisie-
rung der Transporte unter allen Umsténden auf. Die detaillierte
Ausgestaltung dieser Abgabe hat aber auf dem spateren Ge-
setzgebungsweg zu erfolgen.

In Absatz 2 wird das Prinzip der Kostendeckung verankert und
ebenfalls die Zweckbindung festgehalten. Im Unterschied
zum Treibstoffzollartikel wird in Absatz 3 der Gesetzgeber aus-
dricklich verpflichtet, bei der Bemessung der kantonalen An-
teile «die besonderen Auswirkungen der Abgabe in Berg- und
Randgebieten zu berdicksichtigen».

Die Kommission hat keine Aenderungen vorgenommen, son-
dern hat den Artikel 36quater gemass Beschluss des National-
rates (ibernommen und diesem zugestimmt. :

Jagmetti: Darf ich bei dieser Gelegenheit als Nichtkommissi-
onsmitglied einen Wunsch an den Bundesrat richten?

Wenn wir eine leistungsabhéngige Schwerverkehrsabgabe
sinfihren, besteht natiirlich die Gefahr, dass man in eine Un-
termotorisierung der Lastwagen ausweicht. Es wére fiir unser
Transitland 'ausserordentlich schlecht, wenn geschlichen
wilrde oder mit dem Motor auf dem letzten Zacken und einer
Rauchwolke den Gotthard hinaufgefahren wiirde; damit ist.
uns nicht gedient.

‘lch wére froh, wenn sich der Bundesratin den Verhandlungen

auf mterna'aonaler Ebene dafiir einsetzen kénnte, dass ein
ausreichendes Verhéltnis zwischen Leistung und Gewicht des
Fahrzeuges vorhanden ist, wie wir das in der Schweiz kennen,
und dass dies durchgesetzt wird, damit die Nachteile, die mit
einer Untermotons:emng verbunden sind, behobensind. -

Angenommen —Adopté

Ziftn .
Antrag der Kommission
Zustimmung zum Beschiuss des Natlonalrates

Ch.ll .
Propositionde la commlssion
Adhérer & la décision du Consell national

Angenommen —Adopté - L
" @Gesamtabstimmung — Votesurl nsemble
Fiir Annahme des Entwurfes 21 Stimmen
(Einstimmigkeit),

An den Nationalrat - Au Conseil national
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92.012

' Strassenbeniitzungsabgaben.
Verldngerung und Neugestaltung

Redevances sur I'utilisation des routes.
Prorogation et refonte .

Differenzen — Divergences

Siehe Seite 261 hiervor — Voir page 261 ci-devant

Beschluss des Nationalrates vom 1. Juni 1993
Décision du Conseil national du 1er juin 1993

A. Bundesbeschluss {iber die Welterfilhrung der Schwer-
verkehrsabgabe

A. Arrété fédéral concernant ia prorogation de la rede-
vance sur le trafic des poids lourds

Zift. 11 Abs. 2

Antrag der Kornmission

Zustimmung zum Beschluss des Nationalrates

Ch.llal.2
Proposition de la commission
Adhérera la décision du Conseil national

B. Bundesbeschluss iiber die Weiterfiihrung der National-
strassenabgabe

_ B. Arrété fédéral concernant la prorogation de la rede-
vance pour I'utilisation des routes nationales

Ziff. 11 Abs. 2
Anirag der Kommission
Zustimmung zum Beschluss des Nationalrates

Ch.Nal.2
Proposition de la commission
Adhérer a la décision du Conseil national

Kichler, Berichterstatter: Der Standerat hat am 28. April 1993
die Vorlage dber die Verldngerung und Neugestaltung der
Strassenverkehrsabgaben, d. h. den Entwurf zum Bundesbe-
schluss Gber die Weiterfllhrung der Schwerverkehrsabgabe
sowie den Entwurf zum Bundesbeschluss (iber die Weiterfih-
rung der Nationalstrassenabgabe, als Zweitrat beraten. Bei
den materiellen Differenzen hat sich der Nationairat uns inzwi-
schen, namlich am 1. Juni 1993, angescdhlossen, so dass die
Vorlage an und fiir sich als bereinigt gelters kbnnte.

- Lufifahrgesetz. Aenderung

ll

Auf Ersuchen des Herrn Departementsvorstehers geht es
heute nun zuséatzlich um eine formelle Bereinigung der soge-
nannten Inkraftsetzungsbestimmungen in den beiden Be-
schllissen (Weiterflihrung der -Schwerverkehrsabgabe und
der Nationalstrassenabgabe).

in unserem Rat hat namlich Herr Bundespréasident Ogi da-
mals — auf entsprechende Interventionen hin - in Aussicht ge-
stellt, dass die Volksabstimmting liber diese Vorlage wohl erst
in der ersten Hélfte des Jahres 1994 durchgeflihrt werde, dies
aus folgenden Grinden: Erst in diesem Frihjahr sei namlich
tber die Treibstoffzoilerh6hung abgestimmt worden. Voraus-
sichtlich im November 1993 werde die neue Finanzordnung
zur Abstimmung gelangen. Angesichts der Haufung von Fi-
nanzvorlagen ist eine gewisse Staffelung der Abstimmungs-
termine deshalb unabdingbar.

Der Bundesrat muss also seines Erachtens in der Festsetzung
der Abstimmungstermine lber eine gewisse Flexibilitat verfti-
gen. Man geht daher davon aus, dass die Abstimmung Ober
die Strassenbeniitzungsgebiihren voraussichtlich erst am
12. Juni 1994 staitfinden wird. Das hat nun aber zur Folge,
dass die Inkraftsetzung voraussichtlich nicht mehr auf das in
den Beschlussentwiirfen Aund B der Vorlage unter Ziffer [IAb- .
satz 2 genannte Datum erfolgen kann. Vielmehr soll die 0bli-
che Regelung gelten, wonach Beschliisse ihre Rechtswirkung
mit Annahmeé der Vorlage durch Volk und Stidnde entfalten.
Daher ist Absatz 2 von Ziffer Il der Beschlussentwiirfe Aund B
ersatzlos zu streichen.

Der Nationalrat hat dies |nZW|schen bereits getan. lhre vorhe-
ratende Kommission, die Kommission filr Verkehr und Fern-
meldewesen, beantragt lhnen einstimmig, dem Nationalrat zu
folgen und diese Inkraftsetzungsbestimmung zu streichen.

Angenommen - Adopté
An den Nationalrat — Au Conseil national
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92.012

Strassenbenutzungsabgaben.
Verlédngerung und Neugestaltung

Redevances sur I'utilisation des routes.
Prorogation et refonte

Siehe Seite 457 hiervor —Voir page 457 cl-devant

Beschluss des Nationalrates vom 18. Juni 1993
" Décision du Consail national du 18 juin 1993

1. Bundesbeschluss (iber die Weiterfiihrung der Schwer-

verkehrsabgabe

* 1. Arrété fédéral concernant la prorogation de la rede-
vance sur le trafic des poids lourds ) : ¢
Schlussabstimmung — Vote final .
Fiir Annahme des Entwurfes 31 Stimmen f

' (Einstimmigkett)

2. Bundesbeschluss iiber die Weiterfuhrung der National- "
strassenabgabe
2. Arrété fédéral concernant la prorogation de la rede-
vance pour l’utlllsation‘ des routes nationales v
Schiussabstimmung — Vote final
Fir Annahme des Entwurfes , 30 Stimmen

(Einstimmigkeit)

3. Bundesbeschluss iiber die Elnfuhrung einer Ieistungs-
abhéngigen Schwerverkehrsabgabe
3. Arrété fédéral concernant Pintroduction d’une rede-

| vance sur le trafic des polids lourds liée aux prestations \ 1

Schlussabstimmung —Vote final ‘
Fir Annahme des Entwurfes 32 Stimmen
(Einstimmigvkeit)

An den Bundesrat - Au Conseil fédéral



Bundesbeschluss
itber die Weiterfiihrung der Schwerverkehrsabgabe

vom 18. Juni 1993

Die Bundesversammlung der Schweizerischen Eidgenossenschafft,
nach Einsicht in die Botschaft des Bundesrates vom 27. Januar 19921,
beschliesst:

I

Die Ubergangsbestimmungen der Bundesverfassung werden wie folgt gefindert:

Art. 17 Abs. 5
s Dieser Artikel gilt bis zum 31. Dezember 1994.

Art. 20

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

2 Diese Abgabe betrigt:

a. fir Lastwagen und Sattelmotorfahrzeuge Fr.
— voniiber3,5bis 12Tonnen .....oovveerivnnnnnnnns P 650
— voniiber 12bis 16 Tonnen .....covvivrrnrrrenninnnnnenenanss 2000
~ voniiber 16 bis 22ToNnen ....oovvernieinnnensenenenoannas 3000
— voniber 22 Tonnen. ......coviivrieenneeninnnnnncccrannnns 4000
b. fir Anhinger
— voniiber3,5bis8Tonnen ........oovviiiiiiinnennnnnnnanns 650
— voniber 8bis 10 TONNEN ..o iiiiiiiiiiiennncrneneensannses 1500
— vON GbEr 10 TOMNEN ..ot vttt i et ieieenreenrennennsnnns 2000
c. fir Gesellschaftswagen .............coiiiiiiiiiiiiiiiinnnn, 650

3 Die Abgabesiitze kdnnen mit einem allgemeinverbindlichen, dem fakultativen
Referendum unterstellten Bundesbeschluss angepasst werden, sofern die Stras-
senverkehrskosten dies rechtfertigen.

4 Ausserdem kann der Bundesrat die Tarifkategorien ab 12 Tonnen nach Ab-

1) BBI 1992 II 729
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Weiterfilhrung der Schwerverkehrsabgabe. BB

satz 2 auf dem Verordnungsweg an allfdllige Anderungen der Gewichtskatego- *
rien im Strassenverkehrsgesetz anpassen. '

S Der Bundesrat bestimmt fiir Fahrzeuge, die nicht das ganze Jahr in der
Schweiz im Verkehr stehen, entsprechend abgestufte Abgabesitze; er beriick-
sichtigt den Erhebungsaufwand.

¢ Der Bundesrat regelt durch Verordnung den Vollzug. Er kann fiir besondere
Fahrzeugkategorien die Ansdtze im Sinne von Absatz2 festlegen, bestimmte
Fahrzeuge von der Abgabe befreien und Sonderregelungen treffen, insbeson-
dere fiir Fahrten im Grenzbereich. Dadurch diirfen im Ausland immatrikulierte
Fahrzeuge nicht besser gestellt werden als schweizerische. Der Bundesrat kann
fiir Ubertretungen Bussen vorsehen. Die Kantone ziehen die Abgabe fir die im
Inland immatrikulierten Fahrzeuge ein,

" Der Reinertrﬁg dieser Abgabe wird wie der Ertrag des Zollzuschlages. gemass
Artikel 36'T verwendet.

8 Auf dem Wege der Gesetzgebung kann ganz oder teilweise auf diese Abgabe
verzichtet werden.

° Dieser Artikel gilt mit Wirkung ab 1. Januar 1995 und bleibt lingstens bis zum
31. Dezember 2004 in Kraft. '

I

Dieser Beschluss untersteht der Abstimmung des Volkes und der Stinde.

Nationalrat, 18. Juni 1993 Standerat, 18. Juni 1993
Der Prisident: Schmidhalter - Der Prisident: Piller
Der Protokollfithrer: Anliker Der Sekretiir: Lanz

5208



Bundesbeschluss
iiber die Weiterfiihrung der Nationalstrassenabgabe

vom 18. Juni 1993

Die Bundesversammlung der Schweizerischen Eidgenossenschaft,
nach Einsicht in die Botschaft des Bundesrates vom 27. Januar 19929,
beschliesst:

1
Die Bundesverfassung wird wie folgt gedndert:

Art, 36auinquies ,

' Der Bund erhebt fiir die Beniitzung der Nationalstrassen erster und zweiter
Klasse auf in- und auslindischen Motorfahrzeugen und Anhiingern bis zu ei-
nem Gesamtgewicht von je 3,5 Tonnen eine jihrliche Abgabe von 40 Franken.
Der Abgabesatz kann mit einem allgemeinverbindlichen, dem fakultativen Re-
ferendum unterstellten Bundesbeschluss angepasst werden, sofern die Strassen-
verkehrskosten dies rechtfertigen. i

2Der Bundesrat regelt durch Verordnung den Vollzug. Er kann bestimmte
Fahrzeuge von der Abgabe befreien und Sonderregelungen treffen, insbeson-
dere fir Fahrten im Grenzbereich, Dadurch diirfen im Ausland immatrikulierte
Fahrzeuge nicht besser gestellt werden als schweizerische. Der Bundesrat kann
fiir Ubertretungen Bussen vorsehen. Die Kantone zichen die Abgabe fiir die im
Inland immatrikulierten Fahrzeuge ein und iiberwachen die Einhaltung der
Vorschriften bei allen Fahrzeugen.

3 Der Reinertrag dieser Abgabe wird wie der Ertrag des Zollzuschlages gemiss
Artikel 36'r verwendet.

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

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

" BBI 1992 11 729

1993-462 1
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", Dieser Beschiuss untersteht der Abstimmung des Volkes und der Stinde. -
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Bundesbeschluss :
iiber die Einfithrung einer leistungs- oder
verbrauchsabhiingigen Schwerverkehrsabgabe

'

vom 18. Juni 1993

Die Bundesversammlung der Schweizerischen Eidgenossenschaft,
nach Einsicht in die Botschaft des Bundesrates vom 27. Januar 19921,
beschliesst:

I

Die Bundesverfassung wird wie folgt geidndert:

i

Art, 3gauater

! Der Bund kann auf dem Schwerverkehr eine leistungs- oder verbrauchsabhin-
gige Abgabe erheben. Die Abgabe darf nur erhoben werden, soweit der Schwer-
verkehr der Allgemeinheit Kosten verursacht, die nicht bereits durch andere
Leistunggn oder Abgaben gedeckt sind.

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

3 Die Kantone sind am Reinertrag zu beteiligen. Bei der Bemessung dieser An-
teile sind die besonderen Auswirkungen der Abgabe in Berg- und Randgebieten
zu beriicksichtigen.

II

Dieser Beschluss untersteht der Abstimmung des Volkes und der Stinde.

Nationalrat, 18. Juni 1993 Stinderat, 18. Juni 1993
Der Prisident: Schmidhalter Der Prisident: Piller
Der Protokollfiihrer: Anliker Der Sekretir: Lanz
5208
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Arrété fédéral
concernant la prorogation de la redevance sur le trafic
des poids lourds

du 18 juin 1993

L’Assemblée fédérale de la Confédération suisse,
vu le message du Conseil fédéral du 27 janvier 19929,
arréte:

I

Les dispositions transitoires de la constitution sont modifiées comme il suit:

| Art. 17, 5% al.
5 Le présent article a effet jusqu’au 31 décembre 1994,

Art. 20

11 a Confédération pergoit pour I'utilisation des routes qui sont ouvertes au trafic
général, une redevance annuelle sur les véhicules automobiles et les remorques
immatriculés en Suisse ou & I'étranger d’un poids total supérieur & 3,5 tonnes.

2 Cette redevance s'éleve a:
a. pour les camions et les véhicules articulés

—deplusde3,5tonnesa12tonnes ........oovevvinnnennn 650

—~deplusde 12 tonnes A 16 tONNES .. ..vivvvnvrrvnnnonnsn 2000

—deplusde 16 tonnes 222 tONNES .. .ovvvvevnerrenennnnsn 3000

~deplusde22tONNes .....coiiiiiiieiiiraniiiieeenanns 4000
b. pour les remorques'

. —deplusde 3,5tonnes A 8tONNES .. vvvinrriiierinnnnann 650
—deplusde8tonnesa10tonnes ..........ovvuviiveinnnn 1500
—deplusde 10tonnes ......oiiiiiiiiiiiiii i 2000

C. POUr les aULOCATS .. .vviuinvniniiiiin ettt © 650

3 Les taux de redevance peuvent étre adaptés, dans la mesure ot les coiits du trafic
routier le justifient, au moyen d’un arrété fédéral de portée générale sujet au
référendum facultatif.

4 En outre, le Conseil fédéral peut, par voie d’ordonnance, adapter les taux de
redevance applicables au-dessus de 12 tonnes, mentionnés au 2°alinéa, en
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Prorogation de la redevance sur le trafic des poids lourds

fonction d’éventuelles modifications des catégories de poids définies dans la loi
sur la circulation routiére.

5 Pour les véhicules qui ne sont mis en circulation qu’une partie de I'année, le
Conseil fédéral fixe des taux de redevance en fonction de cette durée; il prend en
- considération le coiit de la perception.

5 Le Conseil fédéral régle I’exécution par voie d’ordonnance. Il peut établir pour
des catégories de véhicules spéciaux les montants au sens du 2° alinéa, exempter
de Ia redevance certains véhicules et établir, notamment pour les déplacements
dans les zones frontaliéres, une réglementation particuli¢re. Celle-ci ne devra pas
privilégier les véhicules immatriculés & I’étranger au détriment des véhicules
suisses. Le Conseil fédéral peut prévoir des amendes en cas d’infraction. Les
cantons pergoivent la redevance pour les véhicules immatriculés en Suisse.

7 Le produit net de la redevance est utilisé comme le produit de la surtaxe en vertu
de article 36",

8 La perception de cette redevance peut étre restreinte ou supprimée par une loi.

9Le présent article entre en vigueur le 1°F janvier 1995; il a effet jusqu’au
31 décembre 2004 au plus tard.

II

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

Conseil national, 18 juin 1993 Conseil des Etats, 18 juin 1993
Le président: Schmidhalter Le président: Piller

Le secrétaire: Anliker Le secrétaire; Lanz

35005



Arrété fédéral )
concernant la prorogation de la redevance pour Putilisation
des routes nationales

du 18 juin 1993

L’Assemblée fédérale de la Confédération suisse,
vu le message du Conseil fédéral du 27 janvier 19927,
arréte: . !

I

La constitution est modifiée comme il suit:

Art, 36uinquies

! La Confédération percoit pour Putilisation des routes nationales de premigre et
de deuxi®me classe une redevance annuelle de 40 francs sur les véhicules
automobiles et les remorques immatriculés en Suisse ou a ’étranger dont le poids
total ne dépasse pas 3,5 tonnes. Le taux de redevance peut &tre adapté, dans la
mesure ot les cofits du trafic routier le justifient, au moyen d’un arrété fédéral de
portée générale sujet au.référendum facultatif.

2Le Conseil fédéral régle 'exécution par voie d’ordonnance. Il peut exempter
certains véhicules de la redevance et établir, notamment pour les déplacements
dans les zones frontalitres, une réglementation particuliére, Celle-ci ne devra pas
privilégier les véhicules immatriculés & ’étranger au détriment des véhicules
suisses. Le Conseil fédéral peut prévoir des amendes en cas d'infraction. Les
‘cantons pergoivent la redevance pour les véhicules immatriculés en Suisse et
controlent le respect des prescriptions par tous les véhicules.

3 Le produit net de la redevance est utilisé comme le produit de la surtaxe en vertu
de P'article 36",

4 La perception de cette rédevance peut étre restreinte ou supprimée par une loi.
Cette loi pourra aussi étendre la perception de la redevance a d’autres catégories
de véhicules qui ne sont pas soumises & la redevance sur le trafic des poids lourds.

5 Le présent article entre en vigueur le 1°f janvier 1995.

Disposition transitoire

Art. 18, 3¢ al.
3 Le présent article a effet jusqu’aﬁ 31 décembre 1994.
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Arrété fédéral

concernant Vintroduction d’une redevance sur le trafic
des poids lourds liée, soit aux prestations,

soit & l1a consommation

du 18 juin 1993

L’Assemblée fédérale de la Confédération suisse,
vu le message du Conseil fédéral du 27 janvier 19921,
arréte:

I

La constitution est modifiée comme il suit:

Art. 3694ater

1 La Confédération peut percevoir sur le trafic des poids lourds une redevance
liée, soit aux prestations, soit 2 la consommation. La redevance ne peut &tre
pergue que dans la mesure od les cofits occasionnés 2 la collectivité par ce trafic ne
sont pas déja couverts par d’autres prestations ou redevances.

2Le produit net de la redevance ne doit pas dépasser les cofits non couverts.
Il sera affecté a la couverture des colts dus au trafic routier.

3 Les cantons ont droit 3 une partie du produit net de la redevance. Lors de la
fixation de leur quote-part, il sera tenu compte des répercussions particulidres de
la redevance sur les régions de montagne et sur les régions périphériques.

II

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

Conseil national, 18 juin 1993 Conseil dés Etats, 18 juin~ 1993
Le président: Schmidhalter Le président: Piller
- Le secrétaire: Anliker Le secrétaire: Lanz
35005
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