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9059 Botschaft

des

Bundesrates an die Bundesversammlung iiber die Finanzierung
der Nationalstrassen

(Vom 8. November 1964)

Herr Prigident!
Hochgeehrte Herren!

Mit der Erkenntnis, dass die Kosten des von der Bundesversammlung be-
schlogsencn Nationalstragsennetzes wesentlich héher sein werden, als wihrond
der Vethandlungen uber den Treibstoffzollzuschlag — im Jahre 1961 — angenom-
men wurde, stellt sich das Problem der Finanzierung dieses Werkes wieder nou.
Bovor wir darauf cintreten, rechtfertigt es sich, die Xostenentwicklung und die
bisherige Finanzicrung zu betrachten und die mégliche Zukunft abzuschitzen.
Auch das Bauprogramm ist in geinen Grundziigen zu umschreiben, weil es far
die Finanzierung des Werkes von grundlegender Bedeutung ist,

1. Die Festlegung des Nationalstrassennetzes und die ersten
Finanzierungsvorlagen

Nachdem im Jahre 1960 dus Nationalstrassengesctz in Kraft getreten und
im gleichen Jahre durch die eidgenossischen Rite auch das Nationalstrassennetz
festgelegt worden war, haben wir Thnen mit unserer Botschaft vom 19. Juli 1960
auch einen ersten Plan fur die Finanzierung unterbreitet. Neben den gemiss
Bundesbeschluss vom 23, Dezember 1959 vorgesehenen ordentlichon Mitteln
(409, der fur den Strassenbau zar Verfugung stehenden 609, des Reinertrages
der Treibstoffzille) sah dieser einen zweckgebundenen Zuschlag von 7 Rappen
je Liter Treibstoff vor. Gegen die Vorlage wurde aber das Referendum ergriffen,
und am 5.Marz 1961 hat das Schweizervolk sie verworfen. Die heute geltende
zweite Finanzierungsvorlage konnte am 15.Januar 1962 in Kraft treten
(AB 1962, 5).

Grundlage unseres damaligen Finanzierungsplanes bildeten die Kosten-
schiitzongen der im Jahre 1954 vom Eidgenossischen Departement des Innern
eingesetzten «Kommission fur die Planung des schweizerischen Hauptstrassen-
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netzes», der sogenannten Planungskommuission. Dieser Expertenkommission
gohérten kantonale Bau- und Finanzdirektoren, fuhrende kantonale und private
Strassenbaufachleute, Strassenplaner, Vertreter der Automobilverbiande sowie
Vertreter der an der Planung interessierten Departemente des Bundes an. Sie
gehiitzte die Aufwendungen fiir dag von ihr cntworfene Nationalstrassennetz
auf insgesamt 8,8 Milliarden Franken. Diese Kostenschitzungen wurden im
Jahre 1960 insofern den damals erkennbaren Verhiltnissen angepasst, als das
urspriinglich geplante Netz durch die Bundesversammlung erweitert worden
war und auch dio ersten, allerdings nur kurzen Frfahrungen der Kantone auf
einigen wenigen Bauabschnitten zeigten, dass mit héheren Kosten gerechnet
werden miisse. Wir legten somit unserem Finanzierungsplan vom Jahre 1960
fur das gesamte Nationalstrassennetz einen Kogtenaufwand von 5,7 Milliarden
Franken zugrunde. Freilich liessen wir Sie aber schon damals nicht im Zweifel,
dass es im Stadium der allgemeinen Planung, in einem Zeitpunkt also, wo noch
gar keine eigentlichen Bauprojekte vorliegen, micht moglich ist, genaue Kosten-
angaben zu machen. Wir fithrten in unserer Botschaft vorn 5.Juni 1961 ihex
die zweite Finanzierungsvorlage aus:

¢Aus dieser Sachlage muss die Erkenmtnis gewonnen werden, dass es — mangels
genugender Erfahrun%en unseres Landes it Bau von Autobahnen und Expregstrassen —
gegenwirtig ausgesohlossen erscheint, Kostenschatzungen angustellen, die eine grossere
Genauigkeit beanspruchen diirften. Vergegenwirtigt man sich heigpielsweise die Pro-
bleme, die sich zufolge der mannigfaltigen, dusserst schwierigen (Gelindeverhiltnisse
allein bei der Erstellung der Nationalstrasse N 2 von Basel bis Chiasso stellen, so ist
diego Feststellung ohne weiteres verstindlich. Es liegt in der Natur der Sache, dass
gewisse Erfordernisse des Strassenbaues erst bei der Ausarbeitung der Baupline er-
kannt werden. Zu nennen sind etwa Verbesserungen der urspriinglichen Vorprojekte
auf Grund neuerer Erkenntnigse, tiefergreifende Fundationen von Kunstbauten,
Stabilisierung schlschten Untergrundes, Anpassungen an das bestehende Strassennetz
und an vorhandene Anlagen, ferner Entwisserungen, Landumlegungen, Frsatz abge-
schnittener Wirtschaftswege sowie die Erstellung zusitzlicher Uber- und Unter-
fiithrungen fiir die Bewirtschattung des Bodens. Vollends unmaiglich wiire es, im heutigen
Zeitpunkt die zu erwartende Kostenteuerung zuverldssig iiberblicken zu wollen. Je
weiter die Projektierung in die Einzelheiten geht, desto genauer lassen sich die Kosten
berechnen. Es erscheint daher angezeigt, mit neuen Kostenvoransclﬂa%en zuzuwarten,
bis der Stand der Detailprojektierung neue Unterlagen schafft. Mit Sicherheit muss
aber angenommen werden, dass die Gesamtkosten des Nationalstragsennetzes letztlich
héher gein werden als bisher gerechnet wurde.» (BBl 1961 I 1393).

Eine solehe Entwicklung ist dann auch tatsichlich eingetreten.

II. Die Kostenschiitzungen vom September 1963

Als im Jahre 1960 die einen Betrag von 5,7 Milliarden Franken ergebende
Kostenschitzung vorgenommen wurde, lagen crst fur 11 Prozent der Gesamt-
linge des Nationalstrassenmetzes erster und zweiter Klasse die generollen Pro-
jekte im Masstab 1:5000 vor; abgesehen von der vier Kilometer langen Auto-
bahn von Luzern Richtung Hergiswil und der Autostrasse Trimmis-Landquaxrt,
waren iiberhaupt noch keine Neubauten fertig. Der Bau der Autobahn Liausanne-
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Gent war damals im Kanton Waadt erst auf der einfacheren Westhélfte richtig
im Gange, und die Baukosten hatten bloss einen Stand von 80 Millionen Franken
erreicht. Seither wird weit im Lande herum an den Nationalstrassen gebaut,
und verschiedene Strecken sind bereits fertig, abgerechnet und in Betrieb. Man
verfilgt demzufolge heute iiber etwas bessere Grundlagen als noch vor drei
Jahren, so dass es nun mdoglich war, die Schétzung vom Jahre 1960 zu aber-
prufen und sicherere Durchschnittswerte anzugeben. Anldsslich der Erhéhung
des Zollzuschlages von 5 auf 7 Rappen je Liter — im September des vergangenen
Jahres — hat der Bundesrat der Offentlichkeit das Resultat der nenen Kosten-
schiitzung mit Preisstand 1968 bekanntgegeben: Imn gesamten gei anf Grund
des gegenwiirtigen Standes der Studien fur die Verwirklichung des ganzen
Nationalstragsenneizes, einschliesslich die stddtischen Expresstrassen, mit
einem Aufwand in der Grdssenordnung von 12,5 Milliarden Franken zu rechnen.
Auch diese Schiitzung ist aber noch sehr ungewiss.

Die Bekanntgahe fithrte zu einer parlamentarischen Intervention, indem
Herr Standerat Dietschi in Form eines Postulates vom Bundesrat iiber den
Sachverhalt niheren Aufschluss verlangte. Dies gab dem Vorsteher des Tid-
gendssischen Departements des Innern Gelegenheit, den Rat itber den ganzen
Fragenkomplex eingehend zu orientieren.

Die Frage der Kostenschitzungen und -berechnungen der Nationalstrassen
wird in den verschiedensten Zusammenhéngen immor wieder erwihnt und be-
schiftigt die Offentlichkeit.

Zur Klirung der Begriffe und Vermeidung von Missverstindnisgen méchten
wir zunichst festhalten, dass bei den von uns im September 1963 bekannt-
goegebonen Zahlen nicht von ausgewiesenen Mehrkosten oder gar von Kosten-
uberschreitungen gesprochen werden karn, Es handelt sich vielmehr um die
Anpassung fritherer Schitzungen, die sich zufolge der Erweiterung des Netzes,
der seit dem Baubeginn gemachten Erfahrungen und der Lage im Baugewerbe
aufdriingte. Wesentlich fiir die eidgendssischen Rate ist vor allem, dass kunftig
die fiir den Nationalstrassenbau veranschlagten Kredite micht tberschritten
werden: das soll dadurch erreicht werden, dass den Kantonen im Rahmen der
jahrlichen Bauprogramme verbindliche Kredite zugeteilt werden.

Die Kostenschiitzungen bernhen nicht auf einheitlicher Grundlage, sondern
auf den Tatbestinden, die sich aus den verschiedenen Phasen des Baues von
Nationalstragsen ergeben; es ist daher erforderlich, die einzelnen BStadien der
Projektierung und des Baues von Nationalstrassen kurz zn durchgehen. Nach
den Bestimmungen des Nationalstrassengesetzes durchlduft der Bau der Natio-
nalstrassen vier klar voneinander geschiedene Phagen:

— die Planung,

— die generelle Projektierung,

— die Augarbeitung und Bereinigung der Ausfithrungsprojekte und schliesslich
~ den Bau selbst.
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Die Planung

Im allgemeinen wird zu wenig genau zwischen den Begriffen Planung und
Projektierung unterschieden. Die Planung hat die Aufgabe, kinftige Entwick-
lungen in einem. Lebensgebiet voraugzusehen, die sich daraus ergebenden Be-
dirfnisse in ihren grosseren geistigen, kulturellen und technischen Zusammen-
héngen zu erkennen und die Massnahmen, die zu threr Befriedigung notwendig
sind, vorzuschlagen. Die Aufstellung von Kostenschitzungen oder gar von
Kostenvoranschlagen ist im Stadivm der Planung schwierig, weil der Zeit-
punkt der Verwirklichung und die Einzelheiten des geplanten Werkes im all-
gemeinen ja gar nicht genau zum voraus bekannt sind.

Das von der Planungskommission entworfens Nationalstrassennetz in
Ubersichtskarten im Masstab 1:25 000 konnte nichts anderes gein, als die Fegt-
legung einor strassenpolitischen (tesamtkonzeption, die durch weitere Projek-
tierung noch zu konkretigieren ist. Wenn die Planungskommission seinerzeit
trotzdem Kostenschéitzungen vorgenommen hat, so aus folgenden Griinden;:

— Fir zahlreiche Verbindungen zwigchen hestimmten Punkten sind verschiedenc
Varianten moglich. Bei der Wahl kommt neben vielen andern Kriterien auch
den Kosten eine wichtige Bedeutung zu. Fir jede Variante mussten daher,
obwohl es in diesem sehr frithen Stadium technisch fagt nicht moglich ist, die
Kosten geschitzt werden. Die Aufgabe war um so schwieriger, als in diesem
Zeitpunkt in der Schweiz mit ihren spezifischen, komplizierten Gegebenheiten
keinerlel Erfahrungen vorlagen. Solange die Varianten mit den gleichen Un-
gicherheiten behaftet sind und entweder alle generell zu hoch oder — was sich
nun tatsichlich herausgestellt hat — zu tief waren, sind die Vergleiche trotz-
dem schlissig.

~ Da, im Unterschied zu verschiedenen anderen Planungen, die Nationalstrassen-
planung nicht nur als Ausdruck einer allgemeinen Absicht, sondern ergter
Schritt zur raschen Verwirklichung des in der Schweiz fehlenden Strassen-
netzes der hohen Ordnung verstanden worden war, stellte sich mit der tech-
nischen Festlogung auch sofort die Frage der Finanzierung des Werkes; es
war nambich abzukliren, inwiefern die bisherigen, foir den Strassenbau zur
Verfiigung stehenden Mittel, durch zusitzliche Leistungen des Bundes, der
Kantone und der Strassenbeniitzer ergéinzt werden miissen, Um diese Frage
zu beantworten, war es wiederum nétig, trotz der Problematik der Aufgabe,
Kostenschitzungen vorzunehmen. Eine Unterschitzung des Finanzbedarfes
hitte dann nachteilige Folgen gehabt, wenn sie dazu verleitet hitte, von der
Erschliessung neuer Finanzquellen abzusehen. Das war aber nicht der Fall,
weil gchon die sich spiter als zu tief erwiesenen Kostensehiitzungen zeigten,
dass auch in der Finanzierung neue Wege gesucht werden mussten.

~ Die Triiger der Nationalstrassenplanung waren von der Absicht geleitet, ein
in sich geschlossenes Werk zu planen, das in verhiltnismissig kurzor Zeit ver-
wirklicht wird. So lag es auch nahe, den Kostenaufwand als Ganzes zu sehen
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und nicht als eine Investierung, dersn Héhe jabrlich von den zur Verfiigung
stohenden Mittcln abhangt, in ihrer Gesamtheit zum voraus aber gar nicht
sicher angegeben werden kann,

‘Wohl hat auch die Nationalstrassenplanung immer nur von Kosten-
schitzungen gesprochen. Vielleicht wurde aber doch zn wenig deutlich auf die
ungewissen Voraussctzungen hingewiosen. Fur die Festlegung des National-
strassennetzes durch die eidgenossischen Rdte war dieser Umstand auch nicht
entscheidend, ging es doch um einen grundsdtzlhichen, strasgenbaupolitischen
Entschluss der obersten Behorde, der von den gegebenen Verkchrshedurfnissen
bostimmt war.

Dne generelle Projektierung

Die an die Kantonc delegierte generelle Projektiernng im Masstab 1:5000
ist oin ausserordentlich wichtiges Stadium des Nationalstragsenbaues, erfolgt
doch hier die Auseinandersetzung mit dem Golande, der Uberbauung, der
Regionalplanung, den Gemeinden, dem ubrigen Verkehrsnotz, der Land- und
Forstwirtschaft, den militdrischen Interessen und dem Natur- und Heimat-
schutz. Dabei zeigt sich immor wieder die Tendenz, die Autobahnon méghchst
in Gelindezonen zu verschieben, die nicht zu andern 6ffenilichen und privaten
Zwocken heansprucht werden, was meistens auf teurcrc Anlagen binauslauft.
Die Vorschrift des Nationalstrassengosctzes, wonach das Hrfordernis einer wirt-
sehaftlichen und technisch einwandfreien Gostaltung des Werkes mit allenfalls
entgegenstehenden ideellen und hoheren Intoressen in Einklang zu bringen ist,
notigt die Btrassenplaner sodann oft zu Konzessionen, die fagt durchwegs wesent-
liche Mehrkosten zur Folge haben.

Zum generellen Projekt gehdrt auch eme Kostenberechnung, die nun bereits
mehr als cine blosse Schdtzung sein muss, Da aber die Unterlagen fur einen
eigentlichen, anf Massenauszagen und Einheitspreisen beruhenden Kostenvor-
anschlag noch fehlen, muss auch in diesem Stadium mit Pauschalbetriigen ge-
rechnetl werden. Noch viel unsicherer i3t in diesern Stadium dic Berechnung der
Kosten von Bxpresstrassen, weil hier jede Tragseverschiobung und jede ¥ro-
jektanderung sehr grosse finanzielle Konscquenzen haben kann.

Die Ausarbeitung und Bereinigung der Ausfulirungsprojekte

Nach dem Nationalstrassengesetz ist das Aufstellen des eigenilichen Bau-
projektes Sache der Kantone. Dje Projekte werden offentlich aufgelegt und
jedermann, der am Bau ein legitimes Interesse hat, kann gegen das Projeks
Eingprache erheben oder seine Rechte und Begehren geltend machen. Haufig
vorkommende Forderngen sind : Vorlegen von Strassen und Wegen, zusatzliche
Uber- und Unterfuhrungen, hauliche Vorkehrungen zur Sichergtellung kunftiger
Entwicklungen, Massnahmen zum Schutze gegen nachtcilige Immissionen der
Autobahn auf dic Nachbarschaft, Ersatz von Boschungen durch Mauorn, Ver-
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legen von Leitungen aller Art, Schaffung neuer Erschliessungswege, héhore
Anspriiche an Kunstbauten aus asthetischen Grunden. Nach dem National-
strassengesetz entscheiden die Kantonsregierungen daber diese Einsprachen und
Begehren. Da namentlich die von dffentlichen Korperschaften gestellten Be-
gehren meist gut begrundet sind, muss ihnen oft ganz oder teilweise entsprochen
werden. So entsteben durch dicge Auflageverfahren meist betrichtliche Mehrauf-
wendungen, dic in cinem fraheren Stadium von den Projektverfassern nicht vor-
ausgesebhen werden Lkénnen.

Das Bauprojekt enthalt einen moghehst genaunen Kostenvoranschlag, der
aber auch noch mit Unsicherheiten belastet 1st, bleibt doch selbst bei grosser
Yowisscnhaftigkeit noch manches Kostenelement vor der Ausfubrung uner-
kannt. Fr vermittclt jedoch oin weit besseres Bild von den wirklichen Kosten einer
einzelnen Strecke als das generelle Projekt.

Der Baw

Der Strassenban, vor allem der Bau von Autobahnen, ist fir unvorher-
gesehene Mebraufwendungen besonders anfallig, weil die Strassen den Risiken
von Baugrundschwierigkeiten besonders ausgesetzt sind. Es ist nicht méglich,
auf g0 grosse Lingen den Baugrund zum voraus immer hinreichend genau zn
untersuchen. 8o kommt es auch im Baustadium immer wieder zu Mehrkosten,
Ferner tauchen einzelne Gegebenheiten, die den Bau verteuern, oft erst im
Zuge der Arboit auf, wie etwa: Vermehrie Aufwendungen fur die Fundation
von Kunstbauten, geologisch bedingte Schwierigkeiten bei den Brdarbeiten,
wie Rutschungen, Sackungen, Nichtverwendbarkert von Aushubmateral zu
Dammschiittungen, sel es, weil scine mangelnde Qualitdt nicht zum voraus
erkennbar war oder weill Material minderer Qualitdt wegen schlechter Witierung
ausgeschaltet werden muss; zusitzliche Entwisserungen; Verlegung von vorher
nicht bekannten Wagscrfassungen und Leitungen aller Art; Sicherungsarbeiten
an Gebduden, Bahnlinien und Siragsen; schwierigere und damit teurere Mate-
rialgewinnung; Kosten zufolge Verlingerung der Bauzeit aus Griinden, die der
Unternehmor nicht zu verantworten hat; Kosten aus Verkehrsumlcitungen;
Schiaden zufolge hoherer Gowalt.

Die Teuerung

Zu diegen dem Bau inharenten Mdglichkeiten von Mehrkosten kommt noch
die allgemeine Teuerung, deren verschiriter Anstieg zeitlich mit dem Beginn
des landesweiten Nationalstrassenbaues zusammentiel. Diese Belastung unserer
Wirtschaft ist eino der Hauptsorgen des Bundesrates und ihre Ursachen brauchen
hier nicht naher dargelegt zu werden. Ihre Wirkung auf den Nationalstrassenbau
18t mehrgostaltig.

Zuniichst ist der Anstieg dor Materialpreise und der Liéhne zu nennen. Sie
lassen gich verhiltnismaéssig einfach erfassen, sind aber fir die steigenden Kosten
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nicht allein verantwortlich. Der Mangel an Arbeitskriften fuhrt zu einer Ver-
minderung der Leistungen, zu Schwierigkeiten in der Besetzung der Kader und
bringt damit far das Baugewerbe eine gewisse Unsicherbeit in der Kalkulation.,
Dass sich dies in einer Zeit der Uberbeschiftigung in eincr Erhohung der Offert-
preise auswirken muss, die itber das Mass der zuerst genannten Teuerung hin-
ansgeht, ist naheliegend. Um so wesentlicher wird cs, den Baurhythmus so zu
bestimumen, dass ein gesunder Wettbewerh erhalten bleibt,

Eine weitere, sehr bedeutsame Quelle von Mehrkosten ist der Landerwerb.
Es hiesse allzu Bekanntes wiederholen, wollte man die allgemeine Entwicklung
der Bodenpreise der letzten Jahro besonders schildern. Rechnot man fur dio
Errichtung des gesamten Nationalstragsennetzes mit einem totalen Landbedarf
von uber 8500 ha, so 1st leicht ersichtlich, wie sich dic Preissteigerung beim
Landerwerh auf den gesamten Nationalstrassenbau auswirken muss,

Glieklicherweise haben die Kantone scit mehreren Jahren schon vorsorg-
lich Land erworben. Bei cinzelnen Nationalstrassenabschnitten haben sich die
Landerwerbs- und Landumlegungskosten wie folgt entwickelt:

Genereller K osten- v icht-
Nationalstrassenabschnitt A Or‘j{’:&%‘]‘l% der Dl'tll:Elleé § gg?erl'\
(Projekt 1:5000) Endsuome
1n Millionen Franken inFl‘g]r.'I‘i}?:;a n I’r:::)I; ont|
Kantonsgrenze Genf/Waadt-Lausanne 87,569 70,000 86
‘Wankdorfplatz—Koppigen . . . . . 10,130 11,190 10
Umfahrung Herglswil . . . . . . . 1,930 2,983 55
Niederurnen—Miihlehorn . . ., . . . 11,000 13,631 24
Oerlingen—Flurlingen . . . . . . . 1,510 2,268 50
Zurich—Richterswil . ., ., ., . . . . 39,500 76,500 94
Tm Mittel T4

Folgerungen

Gestittzt auf die immer noch nicht uwrfangreichen bisherigen Erfahrungen
hat das Amt fur Stragsen- und Flussbau im Sommer 1968 die verschiedenen
kostenerhShenden Einflusse gesamthaft wie folgt angenommen:

Prozent
— Allgemeine Teuerung, Baukosten und Landerwerb . . . . . . . . 40
— Teurere Linienfuhrung und zusitzliche Nebenarbeiten. . . . 25

(Hier wirkt sich vor allem das im Gesetze vorgeschriebone’ ]?lan-
bereinigungsverfahren aus, indem Gegensitze wie die Notwendigkeit
eincr wirtschaftlichen Projektierung und andere schutzwirdige Inter-
essen gegeneinander abzuwigen sind,) Ubertrag 75
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FProzent

Ubertrag 75

- Erhohter Ausbaustandard . . . . . . . . ..o Lo oL 10
(Hier kommt die laufende Entwicklung zum Ausdruck, indem die un-
unterbrochene, frither nie erwartete Verkehrszunahme zu grossziigige-
ren Liosungen zwingt, als die Planungskommission vorgesehen hat.)

- Léngere Tunnelstrecken. ., . . . . . . . . . . . . ... ... 10

(Dieso finden ihre Begriindung vor allem darin, dass erst mit fort-
schreitender Projektierung uber die Notwendigkeit an sich un-
erwitnsehter Tunnel entschieden werden kann.)

— Bautechnisch bedingte Mehrkosten . . . . . . . . . . . . ., .. 20
(Sie haben ihre Ursache vor allem in den geologischen und geotech-
nischen Verhéltnissen.,)

Heute erkennbare Mehrkosten gegenuber der Schitzung von 1960 . . 115

Es wurde bereits erwiibnt, dass diese Pauschalschitzung der kostensteigern-
den Ursachen auf einem sehr heterogenen Material beruht und dass daher
zwischen einzelnen Strecken wegentliche Unterschiede begtehen kénnen. Um zu
zeigen, wic es sich in den konkreten Einzelfallen verhilt, seien folgende Strecken
herausgegriffen, die entweder erztellt sind oder sich in einem Baustadium be-
finden, das mit einiger Sicherheit einen Uberblick iiber die voraussichtlichen
Fndkosten erlaubt.

Die Gesamtkosten der in der nachstebenden Tabelle anfgefithrten National-
strassen 1.Klasse crgeben den Betrag von 1821 Millionen Franken; sie messen
zusammen 168,4 km. Daraus ergibt sich ein voraussichtlicher Durchschnitts-
preis von 8,1 Millionen Franken je Kilometer. Sie sind also rund 8 Prozent héher
als die Schitzung des Amtes fir Strassen- und Flusshau vom Sommer 1963.

Die vorstehenden Beispiele zeigen, dass das Kostenverhiltnis zwischen ur-
spriinglicher Kostenschétzung und neuestem Voranschlag oder voraussichtlicher
Endsumme zwischen 1:0,9 und 1:2,7 schwankt, je nachdem, ob es sich um
leichtero oder sehwierigere Sirecken handelt und ob die urspringliche Schitzung
erst auf einem generellen Projekt oder bereits auf einem Bauprojekt beruht. Die
Ungenauigkeit der ursprimglichen Kostenschitzung gegemiber neuem Vor-
anschlag oder voranssichtlicher Endsumme ist {iberall anzutreffen, sei es nun
in den Kantonen Waadt und Genf bei der Aulobahn Genf-Lausanne, sei es im
Kanton Ziirich bei der Hohenstrasse, im Kanton Glarus bei der Walensee-
strasse, bel den aargauwischen Nationalstrassen oder gar im Kanton Graubunden
beim Bernhardintunnel. Dabei ist bemerkenswert, dass diese Projekte von den
vergchiedensten Fachleuten ausgearheitet wurden, nimlich von Biiros mit staat-
lichen Kriften, von kantonalen Autobahnbiiros mit Leitern, die aus dem Kraft-
werkbau oder aus andern Teilgebieten des Tiefbaues hervorgegangen sind, oder
von grossen privaten Ingenieurfirmen, die sich zum Teil auf eine eigene, erfahrene
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Suiont | Suo- VPRI | Nt Koronver
strgsen— Teilstrecke Stﬂﬂl' schiitzung der | aussichtliche End-
. rasse Kantone gumme * (Angabon
Kanton N in Millionen der Kantone)
Kiasse Franken in Millionen Franken
1. Leichtere Strecken {
N 1BE | Grauholzstrasse, Linge 6,6 km !
(fertig) . . . . . . e 1, 18,641 29,06 1)
N1BE | Schénbuhl-Koppigen, Linge !
15,5 km (fertig) . . . . . . 1 | 43802 42,25 3)
N180 | Wasseramt, Lange 9,5 km (im ’
Bau) . . . . . ... Coe 1 7 33201 51,92 8)
N180 | Géu, Lange 14,75 km (im Bau) 1 ' 56,501) 88,44 )
N1AG | Rothrist-Lenzburg, Linge ‘
27,0km (im Bau) . . . . . 1 194,53 2) 170,00 %)
N2 NW | Kantonsgrenze Luzern/Nidwal-
den—Hergiswil, Lange 3,9 km
(fertig) . . . . . . . .. . 1 12,30%) 14,39 %)
N 38 AG |Kaiscraugst-Rheinfelden, Linge
57km (imBau). . . . . . 1 | 20227 31,50 %)
N4 ZH | Oerlingen-Flurlingen, Linge
9,7 km (fertig). . . . . . . ‘ 2 27,00 1) 27,89 %)
2. Schwierige Strecken |
N1GE | Kantonsgrenze Genf/Stadt—
|

Route Suisse und Grand
Saconnex, Linge 9,6 km . . 1 41,72 1) 113,61 3)

N1iVD Kantonsgrenze Genf/Waadt-
: Lallaladiére**, Linge 47,1 km
(fertig) . . . . . . . . .. 1 209,72 1) 417,00 4)
N1/N9 | Umfahrung Lausanne, Lénge
VD 10,6 km (fertig). . . . . . 2 | 110,06 232,40 4)
N 3 ZH | Ziirich-Brunau-Richterswil,
Linge 22,7 km (im Bau) . . 1 162,00 1) 363,00 %)
N 3 GL | Walenseestrasse, Linge 11,8 km
(Bertig) . . .« . . oo oo oL 3 | 41,701 78,00 4)
N 13 GR| Bernhardintunnel, Linge 6,6 k
(m Bau) . . . . . . . .2 72,50 1)%) 142,00 3)

1y Auf Grund des generellen Projektes 1:5000.

2) Auf Grund des Bauprojektes 1:1000.

3) Neuester Kostenvoranschlag (bei ‘Strecken, die sich im Bau befinden,
unter Beriicksichtigung des tatsichlichen Standes).
4) Voraussichtliche Endsurnme.

5) Endsumme.

* Teilweise inkl. zu Lasten der Kantone gehender Kosten fur Strassenkorrek-
tionen.

*¥ Dis Autobahn Lausanne-Gend fiihrt zwar im allgemeinen durch topo-
graphisch einfaches Gebiet, doch wurden zum Teil ausserordentlich un-
gimstige geologisch-geotechmische Verhiltnisse angetroffen, die den Ban
einzelner Strecken und Objekte sehr stark erschwerten.
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Unternehmung stittzen konnen. Die allgemeinen Feststellungen des Amtes fir
Strassen- und Flussbau werden auch von den einzelnen Kantonen bestitigt.

Dass in allen Landesgegenden, unter versehiedensten Bedingungen und bei
allen Arten von Werken, die Baukosten derart von den ursprimglichen Schitzun-
gen abwoichen, zeigt eindeutig, dass es bet unseren schwierigen Gelandeverhalt-
nissen nicht moglich ist, ohne Erfahrungen und in einem frithen Stadium die
Kosten zuverlissig zu schitzen. Die Schwierigkeit liegt in der Natur der Sache
selbat.

Die Nationalstrassen sind kein Finzelwerk, mit dessen Bau man erst be-
ginnt, wenn verlissliche Kostenberechnungen vorliegen. Sie sind oin Mosaik von
Einzelwerken, das in iber zwei Jahrzehnten zusammengefigt wird. Verbind-
lichere Angaben iiber die Kosten kann nur das dem Bau des einzelnen Strassen-
zuges zugrunde liegende Ausfihrungsprojekt machen. Die wirklichen Gesamt-
kosten des Mosaiks werden erst in der Rickschau feststellbar sein. Die Aus-
fithrungsprojektierung des ganzen Netzes vor dem Baubeginn wire sinnlog; die
Verdnderung der Voranssetzungen zwinge zu endlosem Neubeginn.,

Auch in unsern Nachbarstaaten Deutschland und Frankreich seheinon die
Verhaltnisse Shnlich zu liegen. '

In Deutschland besteht ein sogenanuter Ausbauplan, der ein ganzes Netz
von Autobahnen, Bundesstragsen und zu Bundesstrassen zu erklirenden Land-
strassen enthilt. Uber die Kosten des gesamten Ausbaues stehen keine bestimm-
ten Angaben zur Verfugung. Die Verwirklichung erfolgt in sngenannten Vier-
jahresplinen, die fir die Krediterteilung massgebend sind. Wag mit den aus der
Mineralélsteuer zu erwartenden Mitteln im Ausbauplan 1959 bis 1970 nicht ver-
wirklicht wird, wird auf den nichsten Plan verschoben. Im Bericht des Bundes-
verkehrsministers vom Jahre 1962 iiber «2, Vierjahresplan fiir den Ausbau der
Bundesfernstrassen in den Rechnungsjahren 1963 bis 1966» wird tiber die nach
1970 auszufithrenden Arbeiten auf 8.14 lediglich folgendes gesagt:

«Soweit vorausgeschaut werden kann, werden die fir den Aushauplan 1971
bis 1980 bendtigten Investitionsmittel den im Ausbauplan 1959 bis 1970 nicht
erfillten Bedarf von 20 000 Millionen DM erheblich iberschreiten.»

Dag Amt far Strassen- und Flussbau hat vom zustandigen Ministerialdirektor
in Bonn erfahren, dass die Erstellung der Autobahnen in Deutschland im Mittel
otwa 50 Prozent mehr kostet als frither geschétzt worden ist. Bei einzelnen Strek-
ken ist der Mehrbetrag nur gering, an andern Orten erreicht er bis 100 Prozent.
In der schon erwihnten Publikation wird zu den Mehrkosten folgendes ausge-
tihrt:

«Diese Betrige sind héher, als sie im Ansbauplan 1957 veranschlagt wor-
den sind. Dag ribrt nur ausnahmsweise von héheren Preisen her. Die héheren
Kosten sind zum Teil auf die anfwendigers Ausgestaltung der neuen Strassen
guriickzufithren, wie sie zum Beispiel durch die leistungsfahigere Ausbildung
der Knotenpunkte, durch die teilweise Hoch- oder Tieflage auch bei Bundes-
strassen und durch die zur ErhShung der Verkehrssicherheit angestrebte Hr-
ginzung der Btrassenquerschnitte durch Seitenstreifen, Standspuren, Kriech-
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spuren, Einbau von Leitplanken und dergleichen veranlasst ist. Vorwiegend
gind die hoheren Kosten dadurch bedingt, dass mit Riicksicht auf die vor-
handene Bebauung und Bodennutzung auf kostspieligere Trassen ausgewichen
werden muss, aly sie zunichst vorgesehen waren. Das zeigt sich vor allem in dem
hohen Anteil, der von den Bundesmitteln fiir Bricken bereitgestellt werden
muss. »

In Frankreich besteht ein im Jahre 1960 aufgestellter Richtplan (plan
directeur du réseau des routes nationales). Er enthélt 1700 km Autobahnen.
Nach der dem Amt fur Strassen- und Flussban zuginglichen Publikation werden
hiefiir 4500 Millionen NFr. vorgesehen, wag cinen Preis von. 2,65 Millionen NF'r.
je Kilometer ergibe. Wis das Amt fiir Strassen- und Flussbau vom zustindigen
Direktor der Strassenbauverwaltung in Paris erfahren hat, rechnet man heute
in Frankreich fir einfache Uberlandautobahnen mit 8,4 Millionen NFr. je Kilo-
meter. Die urgpriinglich vorgenommenen Kostenschitzungen missen erhiht
werden, und zwar nicht nur wegen der Teuerung, sondern vor allem wegen der
laufenden Anpassung an neue planerische Gegebenheiten. So wird nun die
Autobahn nordlich von Paris wegen der Anpassung an den kommenden Flug-
platz doppelt soviel kosten als ursprimglich vorgesehen war. Wie in Deutschland
g0 wird auch in Frankreich die Finanzierung alljihrlich bei der Aufstellung des
Budgets fur ein Jahr definitiv festgelegt. Soweit das Amt firr Strassen- und Fluss-
bau zu beurteilen vermag, besteht also weder in Deutschland noch in Frankreich
eine bestimmte Vorstellung iiher die genauen Kosten des endgiiltig ansgebauten
Btrassennetzes.

Wir werden. die Schliisge, die sich aug diesen Gegebenheiten aufdringen, im
Kapitel itber die Finanzierung ziehen.

III, Der 8tand dor Bauarbeiten

Gegenwiirtig stellt gich der Stand der Planung und Projekiierung des

Nationalstrassennetzes wie folgt dax:

~ Planung, Wahrend die Planung der Uberlandstrecken klar vorliegen, besteht
bei den Expressstrassen immer noch Ungewissheit. In einigen Stidten stehen
gich poch verschiedene Varianten gegentiber, die von den Vorschligen der
Planungskommission wesentlich abweichen. Solange hieritber nicht entschie-
den ist, kann Gber die Kosten nichts gesagt werden. Das Am¢ fir Strassen-
und Flussban verfolgt auf Grund der bisherigen Erfahrungen die Tendenz,
den Standard der Expressstrassen eher zu senken, in der Meinung, dass diese
in einem spiteren Zeitpunkt durch Umfahrungsstrassen zu entlasten sind.

— Far die Halfte des Uberlandstrassennetzes liegen heute generelle Projekte vor;
itber die noch nicht projektierten Strecken besteht finanziell Ungewissheit.

— Ausfithrungsprojekte. Bis heute liegen fiir rund 80 Prozent des Uberland-
strassennetzes fertige Projekte vor; in diesen Strecken sind die bereits im
Betrieb befindlichen Abschnitte inbegriffen.
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Das von den eidgondssischen Réten festgelogte Nationalstrassennetz weist

folgenden Umfang auf: Kilometer
Nationalstragsen erster Klasge. . . . . . . . . . . . .. .., ca. 700
Nationalstrassen zweiter Klasse . . . . . . . . . . . . . . .. ca. 630
Nationalstragsen dritter Klasse . . . . . . . . . . . . .. .. ca. 440
Total Uberlandstrecken . . . . . . . . . . . ... .. ... ca 1770
Stadtische Expresstragsen . . . . . . . . . . . ... L. L. ca. 60
Ganzes Nationalstrassennetz . . . . . . . . . . . . .. ... ca. 1830
Ende Juli dieses Jahres waren — bezogen auf das gesamte Nationalstragsen-

netz — fertiggestellt: km  Prosent
Nationalstrassen erster Klasse. . . . . . . . . . . . .. 84,56 (ca. 12)
Nationalstrassen zweiter Klasse . . . . . . . . . . . . . 80,7 (ca.18)
Nationalstrassen dritter Klasge . . . . . . . . . . . .. 105,0 (ca. 24)
Total 270,2 (ca. 15)

Gegenwirtlg sind im Bau: km  Prozent
Nationalstrassen erster Klasse. . . . . . . . . . . . .. 173,6 (ca. 25)
Nationalstrassen zweiter Klagse . . . . . . . . . ., .. 25,0 (ca. 4)
Nationalstrassen dritter Klagse . . . . . . . . . . . . . 87,0 (ca. 8)

Total  235,6 (ca.18)

Am 30. Juni 1964 haben die Ausgaben fur das Nationalstrassermetz folgen-
den Btand erreicht:

ps 1. Januar 1959 bis 1. Januar 1964 bis
Position 30, Juni 1964 30. Juni 1064
Prozent Prozent
1. Projekt und Bauleitung . . 186 945 085 ( 7,45) 28 014 949 ( 8,60)
2. Landerwerb/Land-
umlegungen., . . . . . . . 601 287 686 (32,75) | 103 467890 (81,80)
3. Bauarbeiten. . . . . . . . 1097 645 450 (59,80) 193 951 185 (59,60)
Total | 1835 878 221 (100) 825 434 024 (100)

Nach Strassenklassen aufgeteilt stellt sich die Rechnung wie folgt dar:

Klasse ] Gesamtkosten

Nationalstragsen
orster Klasse. . . . . 1 390 726 000
zweiter Klagse . . . . 261 503 000
dritter Klasse . . . . 183 649 000
Total 1 885 878 000

Diese Gesamtkosten ergeben einen Anteil des Bundes von Franken
1 578 855 000 (rund 869, der Gesamtkosten).



Rechnung der Nationalstragsen

in Franken

(54!

Einnahmen

Jahr Treibstoteadlle B

Yerzinsung

Antell Fuschlag

1958 | 4694419 — —
1959 |62 261 972 — o —
1960 |73 896 202 — 3 002 636
1961 |89 886 400 — 1229 117
1962 |76 170 859| 51 836 4%4. —
1968 (98130 371|111 985 908 —
19642} 82 600 490114 581 428 —

Total

4 694 419
62 261 972
76 898 838
91115 517

128 007 353
210 066 279
197 181 918

1) Bevorschussung durch den Bund.
2} Stand 30. September 1964.
3) Schitzung.

Projektierung
Landerwerh
Bau

236 000 000
430 055 244

626 TT1 906,

370 237 563

Ausgaben

Yoerwatlung

e

960 718
1179 608
1 903 823
1561 224
1 300 0003

| 4848 295

|

Vorzinsung

16 284 469
19 524 580

5

237 179 608
436 80T 362
644 617 593

Taotal

960 718

391 062 143

) (+) Riick-
Uberschuss der stellung
(+)Binnahmen | .y ayiivierte
(-) Ausgaben Ausgaben?) ,

jhrlich Kamuliert
’r -
4+ 4694 419{+ 4694419
'+ 62261 972+ 66 956 391
|+ 75938 120} 4142894 511
—146 064 091 |— 3169 589
—308 800 009|—311 969 589
434 551 320(—746 520 909
193 880 225 |—940401 134
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IV. Dag Bauprogramm und das jihrliche Bauvolumen
fiir die Nationalstrassen

In unserer Botschaft vom 19, Juli 1960 iiber die Finanzierung der National-
stragsen haben wir cin Bauprogramm (sog. Programm (/D) generell in Aussicht
genommen, das im Binvernehmen mit den Kantonen entworfen und bereinigt
worden war. Nach diesem Vorgatz batten die wichtigsten Strassenziige des
Nationalstrassennetzes in den Jahren 1966-1970 fertiggestellt sein sollen. Dieses
Bauprogramm kann — mit wenigen Ausnahmen — aus verschiedenen Griinden
nicht eingehalten werden, Einmal benétigte die Projektierung und insbesondere
die Projektbereinigung ganz wesentlich mehr Zeit, als urspriinglich angenommen
worden war. Sodann war wegen der anhaltenden Hochkonjunktur die fir den
Nationalstrassenhan verfiighare Arbeitskapazitit der Bauunternehmerschaft
begrenzt, und es fehlte an Arbeitskriften jeder Stufo. Diese hinlinglich bekann-
ten Jirscheinungen haben zwangsliufig zu einer allgemeinen Verzigerung gegen-
uber dem Programm (/D gefiihrt.

Heute liegen nun die Verhaltnisse etwas anders, Auf vielen langen und zum
Teil teuren Strecken ist der Bau — entsprechend den von uns bisher auf Grund
der alten Kostenschitzungen genebmigten jihrlichen Bauprogrammen — voll
im Gang. Dies fuhrt - zusammen mit der inzwischen eingetretenen Kosten-
steigerung — voritbergehend zu einem grossen Mehrbedarf an Mitteln, was
o beispielsweise im laufenden Jahre verunmiglicht, bei den im Voranschlag
1964 fiir den Nationalstrazsenban vorgesehenen 500 Millionen Franken zu blei-
ben. Zwar werden voraussichtlich die reinen Baukosten diesen Betrag nicht
ithersteigen; die Kosten des Landerwerbs, der Projektierung und Banleitung
fithren aber zu seiner Uborschreitung, da ihr Anteil weit grésser ist, als das Amt
firr Strasson- und Flussbau bei der Aufstellung des Voranschlags angenommen
hatte.

Diese momentane Lage steht mit den gegenwiirtigen Bemithungen des Bun-
des, der Kantono und der Wirtschaftsverbinde zur Bekiimpfung der Teuerung
in ausgeprigtem Widerspruch. Das Problem der Gestaltung des Bauprogrammes
fiir die Nationalstrassen ist damit noch schwieriger geworden. Bei der Behand-
lung der dringlichen Bundesbeschliisse itber die Bekimpfung der Teuerung haben
die eidgengssischen Rate mit Nachdruck auch von der sffentlichen Hand eine
zuriickhaltende Bautétigheit gefordert. Unser Amt fiir Strassen- und Flusshau
hat deshalb versucht, cin langfristiges Bauprogramm aufzustellen, das es ermog-
lichen sollte, die einzelnen Strecken des Nationalstrassennetzes konjunktur-
gerecht in einem ausgeglichenen Baurhythmus zu verwirklichen. Der Vorschlag
ist den Kantonen im Frithjahr 1964 zur Siellungnahme unterbreitet worden, in
der Meinung, dass diese — im Rahmen des gesamthaft Méglichen — ihre Ab-
dnderungshegehren stellen wiirden. Er wurde imnehrheitlich ungiinstig euf-
genommen. Die Kantone befiirchten eine zu starke Drosselung in einem Zeit-
punkt, da der Verkehrsdruck auf der Strasse immer mehr zunimmt,
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In gloicher Weise hat sich die Baudirektorenkonferenz anldsslich ihrer
Tagung vom 11./12. September 1964 ausgesprochen, die in der Hauptsache dem
Bauprogramm und der Finanzierung des Nationalstrassennetzes gewidmet war,
In einem an den Bundesrat gerichteten Schreiben vom 12. September 1964 wies
die Konferenz erneut auf die Dringlichkeit des Nationalstrassenbaues hin. Unter
Beriieksichtigung aller Gegebenheiten, insbesondere verkehrstechnische Not-
wendigkeit, Bediirfnisse des Fremdenverkehrs und Leistungsfahigkeit des Tietf-
baugewerbes, hilt sie einen jihrlichen Bundesanteil fir den Nationalstrassenbau
in der Hohe von 700 Millionen Franken fiir unerldsslich. Dabei ist die Konferenz
durchaus damit einverstanden, dass ein moglichst grosser Teil dieses Aufwands
durch zusitzliche Binnahmen kompensiert wird, um unerwimschte inflatorische
Nebenwirkungen zu vermeiden. Sie unterstiitzt daher vorbehaltlos eine sofortige
Frhohung des Treibstoffzolles, kombiniert mit einer angemessenen Beitrags-
leistung des Bundes aus allgemeinen Bundesmitteln.

Die Notwendigkeit und Dringlichkeit einer méglichst raschen Verwirk-
lichung des von der Bundesversammlung beschlossenen Nationalstrassennetzes
wird von niemandem bestritten. Aber man darf das Problem des Nationalstras-
senbaues nicht ausserhalb des gesamtwirtschaftlichen Zusammenhanges be-
trachten. Im Hoch- und Tiefbau beanspruchen andere Werke mit guten Griin-
den dieselbe oder eine noch grossere Dringlichkeit: Wohnungsbau, Gowdsser-
schutzanlagen, Sehulhiuser, Hochschulen, Spitéler und Verkehrsbauten. Aber
auch auf andern Gebieten steht unser Land vor Aufgaben, die gewaltige An-
strengungen erfordern. Gerade in den Kantonen selbst treten diese Dringlich-
keiten klar hervor. Deshalb muss ein gesundes (leichgewicht zwischen dem Na-
tionalstrassenbau und den andern Aufgaben gefunden werden.

Wir beabsichtigen, unter Festhalten an vertretbaren Jahresinvestitionen
den Bediirfnissen der einzelnen Kantono mdglichst entgegenzukommen. Dem
kiinftigen Bauprogramm soll die folgende Konzeption zugrunde liegen: Vorab
gind die im Bau befindlichen Nationalstrassenstrecken fertigzustellen. Neue
Abschnitte kénnen nur nach Massgabe einer vorwiegend verkehrsbedingten
Priorititsordnung und im Rahmen der verfugharen Mittel in Angriff genommen
werden. Dag fubrt gleichzeitig zu einer Konzentration auf die grossen Linien;
kleinere Zwischenabsehnitte sind nur zu beginnen, wo es unbedingt notwendig
und sachlich Klar begriindet ist.

Neben den Bauarbeiten ist fiir das ganze Nationalstragsennetz die Pro-
jektierung weiterzufithren, weil dies fir die Freihaltung der Trassen und die
Sicherstellung einer spiteren reibungslosen Verwirklichung der Bauten uner-
lasslich ist.
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V. Die Finanzierung

1. Grundsitzliches

Zusammenfassend ergeben sich aus den vorstehenden Ausfithrungen einige
grundlegende, teils neuse, fiir die Gestaltung der Finanzierung richtungweisende
Brkenntnisse.

— Bsist sachlich ausgeschlossen, die Gesamtkosten des Netzes auch nur einiger-
masgen verbindlich zu schitzen. Genauere Kostenvoranschlige sind nur
Detailprojekten fur einzelne Strassenabschnitte mdglich.

~ Bei einem solchen materiellen und zeitlichen Umfang des Werks haben die
Gesamtkosten nicht mehr eine bestimmende Funktion. Aussehlaggebend sind:
der jahrlich verfugbare Héchetbetrag und die Durchsetzung der Zweckmissig-
keit und wirtschaftlicher Verfahren beim Bau der einzelnen Strassenziige.

— Die Finanziernng muss méglichst im Zusamamenhang dieses Werks mit der
Gresamtheit, der nationalen Aufgaben von finanzieller Tragweite und mit der
Konjunkturpolitik geregelt werden.

— Der Bau ist nicht in sich abgegchlossen, sondern eine sehr Jangfristige, wenn
nicht dauvernde Aufgabe der &ffentlichen Hand. Nach Beendigung des am
21. Juni 1960 beschlossenen Netzes, oder schon frither, werden sich Ergéinzun-
gen aufdringen.

Nach diesen Erkenntnissen muss sich unser Finanzierungsvorschlag in
geinen Grundziigen ausrichten. Er kann nicht mehr nach der klassischen Methode
aufgebaut werden, die einen verbindlichen, genauen Gesamtkostenvoranschlag
{mit einem kleinen Zuschlag fiir Unvorhergesehenes) voraussetzt. Da die Gesamt-
kosten des Werks nur in vagen Grossenordnungen einigermassen erfasst werden
kénnen, muss die Finanzierung von andern Kriterien ausgehen.

— Die jéhrlichen Ausgaben haben sich nach der Gesamtheit der nationalen Auf-
gaben zu richten. Die der difentlichen Hand immer wieder nahegelegte Zu-
rickhaltung in ihrer Investitionstitigkeit auf allen Gebieten und die explo-
sive Entwicklung unserer Wirtschaft haben einen gewaltigen Nachholbedarf
anwachsen lassen, den wir ohme kompromisslose Beschrinkung auf das
Wesentliche mit unseren finanziellen Mdglichkeiten nicht meistern werden.

Nach dem heutigen Stand der Verpflichiungen, die sich aus der Bautiitig-
keit im Rahmen frither bewilligter Bauprogramme ergeben, wird es auch im
Jahre 1965 nicht moglich sein, die Investition des Bundes unter 600 Millionen
Franken zu halten, Im ibrigen wird kimnftig die H6he der Ausgaben den jewei-
ligen wirtschaftlichen und konjunkturellen Verhiltnissen anzupassen sein, sie
darf also nicht allein von verkehrspolitischen Gesichtspunkten aus bestimmt
werden. Auf dem Gebiet des Strassenbaus sind keine kurzfristigen Anderungen
der Ausgabenpolitik moglich. Der Entscheid, einen Strassenzug zu bauen,
wirkt sich finanziell erst nach einigen Jahren gewichtig aus. Die wechselhaften
wirtschaftlichen Verhiltnisse erfordern aber raseh wirksame konjunkturpoli-
tische Massnahmen.
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— Die Kosten sind mdglichst aus zusitzlichen Einnahmen dor laufenden Finanz-
rechnung zu bestreiten. Ein Blick auf die in dicsem Umfang nicht vorhersehbare
Entwicklung der Motorisierung in den Jahren seit 1959 lisst mehr denn
ie erwarten, dass der Nationalstrassenbau zur Aufgabe von noch nicht
abzusehender Dauer der éffentlichen Hand wird. Von 1959 bis 1968 betragt
der durchschnittliche Jahreszuwachs (ohue Armeefahrzouge) an Motorwagen
81 000 Einheiten, an Motorfabrzeugen 114 000 Einheiten. Als Vergleich sei
erwihut, dass die Strassenplanungskommission 1958 den Motorwagenbestand
im Jahr 1985 in einer optimistischen Variante auf 837 000 Finheiten schiitzte.
Er betrug schon Ende 1963 rund 836 000 Einheiten. Einer derartigen Ent-
wicklung kann ein Finanzierungegystem fir Rinzelwerke mit Aktivierung der
Investitionen und langfristiger Tilgung nicht gerecht werden, weil es zu einer
kurzsichtigen und unverantwortlichen Schuldenkumulation fuhren misste.
Deshalb sind dic Ausgaben méglichst durch laufende Kinnahmen zu decken.
Der Grundsatz der Barzahlung kommt auch den konjunkturellen Erforder-
nissen entgegen. Die Avt und Weise der Finanzierung beeinflusst die Be-
mithungen um die Erhaltung der Kaufkraft unserer Wihrung ganz wescnt-
lich. Auch in dicser Hinsioht sind die Investitionen nur bei gleichzeitiger Ab-
schopfung von Kaufkraft vertretbhar.

— Die zusdtzlich notwendigen Mittel sind nach anerkanntem Grundsatz von den
Beniitzern aufzubringen. Damit ein rationeller wnd auch vorkehrspolitisch
vertretharer Baurhythwus eingehalten und es den Beniitzern erleichtert
werden kann, zusdtzliche Leistungen zu erbringen, sehen wir einen mit der
Dauver und dem Umfang dieser Leistungen verkniipften Sonderbeitrag aus
allgemeinen Bundesmitieln vor, obschon dies der heutigen Konjunkturlage
nicht angemessen ist.

Ein solcher Beitrag aus allgemeinen Bundesmitteln wurde von uns
angesichts des hohen zweckgebundenen Anteils der reibstoffzélle bishor
bekimpft. Bis anhin galt der Grundsatz, allgemeine Bundesmittel kénnten
nur eingesetst werden, wenn die Einfuhren unerwartet ausblieben, um zu
vermeiden, dass laufende Banarbeiten eingestelll werden mussten. Im Bundos-
beschlusg vom 23. Dezeraber 1959 (A8 1960, 368) wird imn Artikel 2, Absatz 4
diese restriktive Auslegung von Artikel 36ter, Absatz 2 der Bundesverfassung
ausdriicklich festgehalten und bestimmt, die Baufinanzierung sei, soweit
notig, durch Erhebung eines Zollzuschlags sicherzustellen. Die Verwendung
allgemeiner Bundesmittel wurde stillschweigend ausgeschlossen. Dabei darf
natiirlich nicht ubersehen werden, dass schon die fur Strassenbauten zweck-
gebundonen 60 Prozent der Zollreinertriige den Zollen als den klassischen all-
gemeinen Bundesmitteln entnommen sind. Nach wie vor kénnten wir einer
Erhshung dieses Anteils nicht zustimmen.

— Die Finanzierung ist so zu gestalten, dass die Vorschiisse des Bundes begrenzt
und kurzfristig abgetragen werden kénnen. Bei urgprunglich angenommenen
Gesamtkosten von 5,7 Milliarden Franken haben wir in der Botschaft vom
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Juli 1960 eine voritbergehende Gesamtverschuldung von 0,8 bis 1,2 Milliarden
Franken als tragbar bezeichnet. Wir sind bereit, als Folge unseres Finanzie-
rungsvorschlags und angesichts der Entwicklung der Koston eine héhere Ver-
schuldung in Kauf zu nehmen, weil, wic echon erwéihnt, eine Erhohung rein
sachlich nicht zu vermeiden ist, sollen die laufenden und die aus verkebrs-
politischen Griinden dringend notwendigen neven Arbeiten nicht eingeschriinkt
werden.

— Die Flexibilitat. Den unbestimmten Kosten standen bis jetzt begrenzte Hin-
nahmen gegenuber. 8o wurde jede Finanzierung nach kurzer Zeit aus den
Angeln gehoben. Nun sollen die Einnahmen durch einen Automatismus auf
die Verschuldung des Nationalstrassenbaus heim Bund und auf die Kosten
bezogen werden.

2. Der Standpunkt der Strassenverkelrsverbinde

An einer ausserordentlichen Delegiertenversammlung vom 23.November
1963 beschlogs der TCS im Hinblick auf die Mehrkosten der Nationalstrassen,
eine Verfassungsinitiative zu ergreifen mit dem Ziel, den Strassenanteil am
Reinertrag des Treihstoffzolls von 60 Prozent auf 80 Prozent zu crhihen, den
Mehrertrag ausschliesslich den Nationalstrassen zuzuwenden und den Zollza-
schlag auf hichstens sieben Rappen zu begrenzen. In der Folge wurden zwischen
Vertretern des Bundes und des Schwoizerischen Strassenverkehrsverbandes als
Dachorganisation aller Interessenverbinde des Strassenverkehrs die kinftige
Gestaltung der Nationalstrassenfinanzierung besprochen. Die Diskussionen dreh-
ten sich vor allem um den Betrag der jihrlichen Investitionon, die Héhe der
Zollzuschlige und den Umfang einer méglichen zusitzlichen Bundesleistung.
Die Thnen mit diesor Botschaft unterbreitete Finanzierung ist ein Kompromiss-
vorschlag, der vom Bund aus ein Hdchstmass an Zugesténdnissen enthilt, Nach
Abschluss der Besprechungen erklirte der TCS aber in einewr Schreiben vom
14.Oktober 1964 an den Bundesrat, dic Initiative auf joden Fall zu ergreifen.
Seine Hauptbegehren launten, dass jeder zusatzlichen Leistung der Treibstoff-
kongumenten eine gleich hohe zusitzliche Leistung des Bundes gogeniiberstehen
miisse. Dies wirde fur einen Zollzuschlag von 5 Rappen im Jahre 1965 den Be-
trag von 110 Millionen Franken Bundesleistung erfordern, Der TCS verlangt
ferner die vermehrte Finanzierung mit Anleihen und den Verzicht auf die Zoll-
befreiung der Motorfahrzeuge des Bundes.

Auch den ACS vermdigen die Vorschlige des Bundesrates nicht voll zu
befriedigen. Dennoch unterstutzt er sie unter der Voraussetzung, dass das jihr-
liche Bauvolumen mindestens 700 Millionen Franken betrage.

3. Die Belastung des Benzins und des Dueseldls

In der Botschaft vom Juli 1960 haben wir uns zu dieser Frage gedussert,
nachdem schon die Planungskommission beantragt hatte, bei der Erhebung eines
Zollzuschlage die Begiinstigung des Dicselils gegeniiber dem Bengzin aufzuheben,
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um ein altes Postulat der Verkehrspolitik zu verwirklichen. Wir sind aber da-
mals bei der Revision des Zolltarifgesetzes wegen der Reorganisation der Armee
und dem erhdhten Bedarf an Dieselfahrzeugen zur Uberzeugung gelangt, die
Zollsitze fir Benzin und Diesel aus militdrischen Interessen weiterhin zu diffe-
renzieren. Die Bundesversammlung ist dieser Auffassung gefolgt. Angesichts
der kurzen Frist seit diesemn Entscheid haben wir auch in der zweiten Zoll-
zusehlagsvorlage vom Juni 1961 darauf verzichtet, dag Problem eingehender
zur Diskussion zu stellen.

Schon im Abstimmungskampf um die erste Zollzuschlagsvorlage wurden
Stimmen gegen diese Beglingtignng laut und in den letzten Monaten, wihrend
der Diskussionen @iber die Kostenontwicklung und die Neufinanzierung, hat
sich in der éffentlichen Meinung die Kritik der Bevorzugung des Dieseldls ver-
stiarkt. Dag veranlasst uns, die Frage neuerdings aufzugreifen.

Da eine Anderung der bestehenden Verhiltnisse jedoch itber den Rahmen
der Nationalstrassenfinanzierung hinausginge, wird der Bundesrat die Korrektur
der ungleichen Belastung des Dieseléls zum Gegenstand einer besonderen Vor-
lage machen, die Thnen in naher Zukunft unterbreitet wird.

4. Die dusnahmeregelung zugunsten der Land- und Forstwirtschaft und der Berufs-
fischeres

Wir schlagen Thnen vor, die Ausnahmeregelung auf eine Erhéhung des Zoll-
zuschlages auszudehnen, obgchon gegen ein solehes Vorgehen stichhaltige
Griinde angefithrt werden konnten. Grundsatzlich ist jeder Treibstoffverbrau-
cher in irgendeiner Form Nutzniesser des Strassenbaus. Die Ausnahmeregelung
ist denn auch eine aus rein finanziellen Erwigungen gewihrte Entlastung von
Berufszweigen, die vom Bund ganz cntscheidend unterstiitzt werden miissen.
Aus dieser Sicht wire ein anderes Vorgehen nicht wohl verstindlich.

Um die Zollverwaltung von unrationellem Verwaltungsaufwand zu ent-
lagten, sollen kiinftig Riuckerstattungshetrige unter 5 Franken nicht mehr aus-
gerichtet werden,

Nach heutigem Treibstoffverbrauch macht die Rickerstattung hei 7 Rappen
Zollzugchlag 5 Millionen Franken aus. Dazu kommt die der Landwirtschaft ge-
wihrte Ermissigung von 10 Franken pro 100 kg brutto auf dem Diesel-Grundzoll,
was zusitzlich 3,5 Millionen Franken ergibt.

4. Die Frage der Gebiihren

Wir haben die Frage einer Gebithrenerhebung in beiden Botschaften iber
die Erhebung eines Zollzuschlages gestreift und kommen neuerdings in Uberein-
stirmung mit der Auffassung der Planungskommission zum Schluss, dass all-
gemein eine Gebuhyr fir die Benutzung der Nationalstrassen nicht in Frage kom-
men kann, Wir haben uns aber damals vorbehalten, zu gegebener Zeit auf die
Moglichkeit einer Gebithrenpflicht fiir Alpentunnel zuriéickzukommen. Insbe-
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sondere hat der Baubeginn am Bernhardin-Tunnel die Gebithrenfrage in keiner
Weise prijudiziert. Wenn wir sie hier erwihnen, so deshalb, weil (tebiihren zu
einer Entlastung der Nationalstrassenrechnung fithren wirden. Wir werdon
Thnen nach Konsultierung der Kantone und Spitzenverbiénde in der Botschaft
iiber den Bau eincs Strassentunnels durch den Gotthard berichten.

6. Der neue Finanzierungsvorschlag

Die Elemente der Finanzierung bestehen aus dem bisherigen Cirundanteil
von 24 Prozent des Treibstoffzoll-Reinertrags, aus einem Zollzuschlag und aus
susitzlichen Beitrigen aus allgemeinen Bundesmitteln. Der Vorschlag sicht vor,
den Zollzuschlag von heute 7 Rappen beim Inkrafttreten dicsos Beschlusses um
5 Rappen auf 12 Rappen zu erhdhen. Parallel dazu leistet der Bund aus allge-
meinen Bundesmitteln jahrlich 40 Millionen Franken. Sobald der Gesamtvor-
schuss des Bundos um je 200 Millionen Franken zunimmt, wird der Zollzuschlag
um je einen weiteren Rappen erhoht. Mit der Erhéhung der Leistungen der
Treibstoffkonsumenten werden auch die Beitriige des Bundes ut je 10 Millionen
Franken pro Zuschlagsrappen jihrlich steigen. Umgekehrt wird bei einer gleich
hohen Abnahme des Gesamtvorschusses vorgegangen. Damit wird eine flexible,
den Bediirfnissen des Werkes gerecht werdende Daverlésung geschaffen, Es wiire
sachlich ungerechtfertigt und bedeutete eine unnétige Mehrbelastung des Ge-
getzgebers, wenn auf einmal als richtig erkannte Finanzierungsgrundsitze immer
wieder bloss deshalb zuriickgekommen werden musste, weil fliessenden Kosten
ein starres Finanzierungssystern. gegeniibersteht.

Um die zuldssige Hohe der Zollhelastung beurteilen zu kénnon, ist einmal
die Tragbarkeit fir den einzelnen Konsumenten zu beachten, ferner das Ver-
hiltnis des Treibstoffpreises zu den Preisen in andern Staation und schliess-
lich sind die Vorteile zu wirdigen, welche die Nationalstrassen bieten, Die
Tragbarkeit ist ein relativer Begriff. Die in Franken ausgedriickte Belastung
einer Zuschlagserhéhung um 5 Rappen zeigt, dass diesem in der Diskussion oft
verwendeten Argument nur eine untergeorduete Bedentung zukommen kann,
was tibrigens die alle Voraussagen ubertreffende Motorisiorung sehlagend dartut.

Jahresbelastung 1n Franken von 5 Rappen Zollzuschlag

Treibstoffverbrauch in Liter
TJalhreskilometerleistung ; -
5 | 8 12
5000 12.50 90, — 30.—
10000 25.— 40, — 60.—
15 000 37.50 60, — 90. —
20000 50, — 80.— 120, —

Die Vergleiche mit dem Ausland ergeben, dass auch bei einer Erhhung des
Zuschlags um 5 Rappen die Schweiz immer noch zu den Staaten mit dem

Bundesblatt. 116. Jahrg. Bd. II. 79
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billigeten Treibatoff zahlt. Bs darf nicht iibersehen werden, dass verschiedene
Lander neben den Zéllen auch noch Autobahngebithren erheben, dass die Be-
lastungen auch im Awsland mit der Steigerung des Baurhythmus zunehmen
werden und dass das Steuerniveau ganz allgemein im Ausland betrichtlich hoher
1st.

Die zusiitzlichen Leistungen der Verkehrsteilnehmer werden durch die
bedeutenden Vorteile der Nationalstrassen mehr als anfgewogen. Es soien hier
nur der Zeitgewinn, die geringere Ermiidung, die gréssere Sicherheit und der
Minderverschleizs erwihnt, Einmal mehr drangt sich bei einer umfassenden
Beurteilung die Folgerung auf, dass in der Schweiz die spezifische Belastung fir
den Strassenbau trotz den hochgespannten Plinen sehr niedrig ist.

Der Einfluss der Treibstoffpreiserhdhung auf die Konsumentenpreise darf
nicht iberschitzt werden. Die Uberwilsungsmoglichkeit ist einzig beim Ge-
schaftsverkehr gegchen, der nach den Feststellungen der Planungskommission
beim Personenwagenverkehr nur einen Drittel des gesamten Strassenverkehrs
ausmacht.

Benzinpreisvergleiche einiger ewropdischer Staaten

Btaaten Normalbenzin Rp./]
Schweiz 52
Osterreich 54
Grossbritannien 58
Westdeutschland 59/68
Holland 61
Schweden 62
Norwegen 64
Belgien/Luxemburg o7
Spanien 67
Danemark 68
Ttalien 77
Frankreich 85

(Quelle: Umfrage bei den Auslandsvertretungen)

In der Diskussion tiber die neune Finanzierung wird immer wieder die Mog-
lichkeit erwihnt, die Mittel durch Anleihen zu beschaffen. Wir erwigen seit
langerer Zeit, die Finanzierungslicke zwischen Zollertrigen und Investitions-
bedarf voritbergehend mit Anleihen zu éberbriicken. Nun sind gegenwartig die
Angpriiche an den Kapitalmarkt ohnehin hoher als sein Leistungsvermdgen.
Ausserdem werden Anleithen nur zum Teil aus zusitzlichen Ersparnissen ge-
zeichnet; im wesentlichen werden bloss anlagebereite Mittel auf Kosten anderer
Tnvestitionsbedirfnisse umgelagert. Wichtig ist, dass ein moglichst grosser Teil
des Finanzhedarfs durch Abschdptung von Kaufkraft anfgebracht wird. Das ist
vor allem durch Erhohung des Zollzuschlags der Fall. Deshalb muss in der
gegenwirtigen konjunkturellen Situation das Schwergewicht auf den Zollzuschlag
gelegt werden.
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Die Grundfrage ist allerdings nicht, ob der Bund die notwendigen Vorschiisse
und seine Beitrige aus Rechnungsiiberschiissen, Reskriptionen oder Anleihen
aufbringe, sondern in welchem Verhiltnis die Belastung der Treibstoffverbrau-
cher zum gesamten Aufwand fir die Nationalstrassen stehen soll. Jo geringer
diese Belastung, desto hoher die Vorschiisse. Da aber ein wesentlicher Teil des
Aunfwands sehliesslich doch von den Verbrauchern zu decken sein ‘wird, muss
ihre Belastung bei niedrigeren Zollen viel linger dauern als bei héheren, Sollten -
also Anleihen nicht nur die Finanzierungsliicke schliessen, sondern auch noch
teilweige an die Stelle der Zollbelastung treten milssen, wiirde einfach die heute
entstehende Belastung der Troibstoffverbraucher hinausgeschoben und auf die
kiinftigen Verbraucher itberwilzt. Das wire nur zu verantworten, wenn der
Nationalstrassenbau in absehbarer Zeit abgeschlossen wiire und nur noch Unter-
halt und Erneuerung blieben. Doch deutet alles darauf hin, dass die Erstellung
von Nationalstrassen eine dauernde Aufgabe wird. Das riefe stets neuen Anlei-
hen, also der Hiufung von Schuld und Zing. Um die Anleihen zu tilgen, miisste
schliesslich der Treibstoffpreis doch steigen oder der Steuerzahler belastet wer-
den. Der Ausweg iiber die Steuern wire beim hohen Anteil des blossen Transits
auf den Nationalstrassen besonders unglucklich, weil der ausléndische Beniitzer
unbelastet bliebe. Aus allen diesen Griinden kommt der Anleihensweg nur sub-
gididr in Betracht.

7. Die einzelnen Bestimmungen des Bundesbeschlusses

Der Bundesheschluss regelt die gesamte Zollzuschlagserhebung neu. Die
Artikel 1 und 2 enthalten den bereits beschriebenen Zusammenhang zwischen
einerseits dem Gesamtvorschuss des Bundes und andererseits der Hohe des Zoll-
zuschlags und der zugiitzlichen Beitréige aus allgemeinen Bundegmitteln. Mit
der in Artikel 1, Absatz 3 neu aufgenommenen Bestimmung wird entgegen der

goltenden zollgesetzlichen Regelung erreicht, dass bei Inkrafttreten aller kiinf-
tigen Zuschlagserhéhungen und -herabsetzungen die Verzollung sofort nach den
neuen Zuschligen erfolgt. Damit belastet ein Mehrzuschlag sogleich auch die ab
Privatlager verzollten Mengen. Bei Herabsetzung des Zuschlags tibertrigt sich
die Ermiissigung unmittelbar auf die Konsumentenpreise. Artikel 2, Absatz 2
ermichtigt den Bundesrat, zar Finanzierung der jihrlichen Vorschiisse Anleihen
aufzunehmen. Die Bestimmungen iiber die Ritckerstattung von Zollzuschligen
(Art.8) und die Berichterstattung des Bundesrates (Art.4) lehnen sich an das
bisherige Recht an. Artikel 5 hebt den heute geltenden Bundesbeschluss @ber
die Erhebung eines Zollzuschlags auf.

VI. Schlussbetrachtungzen

In dieser Vorlage iiber die Finanzierung des grossten Werks unserer
Generation spiegelt sich das Doppelgesicht der gegenwartigen Lage besonders
eindriicklich. Fine Seite zeigt vor dem Hintergrund eines allgemeinen und dring-
lichen Nachholbedarfes unserer éffentlichen Dienstleistungen, welche gewaltigen
Investitionen allein ein Teil des Strassenwesens beangpruchen muss, um der
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Entwickling gerecht zu werden. Die andere Seite deckt schonungglos unsere
beschrinkten Mittel auf, die nicht ausreichen, gleichzeitig alles zu tun, und die
nach konjunkturpolitischen Gesichtspunkten zuruckhaltend zu verwenden sind.

Unser Antrag ist eine Synthese aus widerstreitenden Forderungen. Vom
héchstzulissigen Kostenanteil und Vorschuss des Bundes ausgehend haben wir
eine Finanzierung gesucht, die in das Gesamtbild unserer Aufgaben, der Wirt-
schaft und der Konjunktur eingefigt werden kann. Die Nationalstrassen
erfordern betriichtliche Opfer der Treibstoffkonsumenten; die zusatzlichen
Bundesbeitrige aber bewegen sich an der Grenze des Verantwortbaren. Sollte
ein Zollzuschlag in diesem Umfang scheitern, missten die Bauprogramme
gekiirzt werden.

Die Nationalstrassen sind notwendig und dringlich. Sie diwrfen aber weder
auf Kosten anderer Aufgaben gebaut werden noch unseren Finanzhaushalt
itberfordern. Nur go konnen sie unserer Volkswirtschaft zum Nutzen gereichen.

Die Legitimation des Bundes zum Erlass dieses Bundesheschlusses stiitat
gieh auf die Bundesverfassung, Artikel 28 und Artikel 86ter, Absatz 2.

(restittzt auf die vorstehenden Ausfihrungen empfehlen wir Ihnen die
Annahme des beiliegenden allgemeinverbindlichen Bundesbeschlussos und ver-
gichern Sie, Herr Prisidont, hochgeehrie Herren, unserer vollkommenen Hoch-

achtung.
Bern, den 3.November 1964.

Im Namen des Schweizcrischen Bundegrates,
Der Bundespréisident:
L. von Moos

Der Bundeskanzler:
Ch. Oger



1153

(Entwurf)

Bundesbeschluss
iiber

die Finanzierung der Nationalstrassen

Die Bundesversammlung
der Schweizerischen Eidgenossenschaft,

gestittzt auf die Artikel 28, 36teT und 85, Ziffer 10 der Bundesverfassung,
nach Finsicht in eine Botschaft des Bundesrates vom 8. November 1964,

beschliesst:

Zweckgebundener Zollzuschlag

Art. 1

1 Zur Deckung des Anteils des Bundes an den Kosten der Nationalstrassen
wird, soweit der dazu bestimmte Anteil am Reinertrag des Treibstoffzolls nicht
ausreicht, ein Zollzuschlag auf Treibstoffen fiir motorische Zwecke crhoben.

2 Der Zollzuschlag betrigt 12 Rappen pro Liter. Sobald sich der Gesamt-
vorschuss des Bundes fur die Kosten der Nationalstrassen um je 200 Millionen
Franken vermehrt oder vermindert, erhoht oder senkt der Bundesrat den Zoll-
zuschlag um je 1 Rappen pro Liter. Grundlage fir die Berechnung der Zu-
schlagserhdhung ist der Stand des Gesamtvorschusses im Zeitpunkt des Inkraft-
tretens dieses Beschlusses; Grundlage fiir die Berechnung der Zuschlagssenkung
ist der Stand des Gesamtvorschusses im Zeitpunkt der Jetzten Erhohung.

3 Bei Verzollungen ab Privatlager (Art.42 des Bundesgesetzes iitber das
Zollwesen) wird der Zollzuschlag angewendet, der im Zeitpunkt der endgil-
tigen Kinfuhrabfertigung in Kraft steht.

Zusitzliche Beitriige aus allgemeinen Bundesmitteln

Art, 2

1 Von der Inkraftsetzung dieses Beschlusses an richtet der Bund zusétzliche
jahrliche Beitréige an die Kosten der Nationalstrassen aus. Sie betragen 40
Millionen Frankon bei einem Zollzuschlag von 12 Rappen pro Liter und erhhen
und vermindern sich pro Rappen Zollzuschlag um je 10 Millionen Franken.
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2 Der Bundesrat wird ermichtigt, zur Finanzierung der jahrlichen Vor-
schiisse Anleihen aufzunehmen.

Riickerstattung des Zollzuschlags
Art. 8

1 Auf den zu land-, forst- und fischereiwirtschaftlichen Zwecken verwen-
deten Treibstoffen wird der Zollzuschlag dem Verbraucher oder zu dessen
Handen zuriickerstattet. In den Fallen, in denen fixr Treibstoffe zu anderen
motorischen Zwecken anf dem Grundzoll eine Zollbeginstigung gewdhrt wird,
kann der Bundesrat die Rickerstattung des Zollzuschlags beschliessen. Betrige
(Zollzuschlag und Grundzollanteil) unter 5 Franken werden nicht ricker-
stattet.

2 Der Bundesrat ordnet das Rickerstattungsverfahren. Er kann dabei vor-
gehen, dass die Rickerstattung des Zollzuschlags nach einem normalen und
durchschnittlichen Verbrauch bemessen wird. In gleicher Weise kann auch
eine gleichzeitige Zollbegiinstignng auf dem Grundzoll berechnet werden. Kan-
tone, Gemeinden und private Organisationen kénnen zur Mitwirkung herange-
zogen werden. .
Berichterstattung des Bundesrates

Art. 4

Der Bundesrat hat der Bundesversammlung nach jeder Neufestsetzung
des Zollzuschlags, mindestens aber alle drei Jahre, iber die Deckung des Anteils
des Bundes an den Kosten der Nationalstrassen zu berichten.

Vollzugs- und Ubergangsbestimmungen

Art. 5

Durch diesen Beschlugs wird der Bundesheschluss vorn 29. September 19614)
ither die Erhebung eines Zollzuschlags auf Treibstoffen zur Finanzerung der
Nationalstrassen aufgehoben. ’

Art. 6

1 Der Bundesrat erlisst die Ausfihrungs- und Ubergangsbestimmungen
und bestimmt das Inkrafttreten. Er setzt die anzuwendenden Zollsitze je
100 kg brutto fest,

2 Der Bundesrat wird beauftragt, gemiss den Bestimmungen des Bun-
desgesetzes vom 17. Juni 1874 betreffend Volksabstimmung ither Bundesgesetze
und Bundesbeschlitsse die Bekanntmachung dieges Bundesbeschlusses zu ver-
anlassen.

1) AS 1962, 5;
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Konzession
fiir
die Beniitzung der elektrischen und radioelektrischen
Einrichtungen der Schweizerischen Post-, Telephon-
und Telegraphenbetriebe zur éffentlichen Verbreitung
von Radio- und Fernsehprogrammen

(Vom 27.0ktober 1964)

I. Allgemeines
Art. 1

1 Der Schweizerische Bundesrat erteilt der Schweizerischen Radio-
und Fernsehgesellschalt (SRG), deren Zusammensetzung in Axtikel 7
hiernach geregelt ist, die Konzession, die elekirischen und radioelektri-
schen Einrichtungen der Schweizerischen Post-, Telephon- und Telegra-
phenbetrieho (PTT-Betriebe) sowie dhnliche konzessionierte Einrichtun-
gen unter ihrer Verantwortung zur 6ffentlichen Verbreitung von Radio-
und Fernsehprogrammen zu beniitzen.

2 Die SRG ist verpflichtet, diese Einrichtungen nach den folgonden
Bestimmungen zu benutzen.

Art. 2

Die gesetzlichen Vorschriften iiber den radioelektrischen Verkehr und
die elektrisechen Anlagen mit Tinschluss der mternationalen Ubereinkom-
men finden auf die Rinrichtungen der SRG und deren Betrieb Anwen-
dung.

- Art. 8

1 Die Organe der SRG und simtliche im Dienst der SRG stehenden
Personen sind zur Goheimbaltung tber alle in Ausitbung ihrer Funktionen
gemachten Wahrnehmungen verpflichtet, die ihrer Natur nach oder ge-
miéss besonderer Vorschrift nicht zur Verdffentlichung bestimmt sind.

2 Bei Verletzung der Gcheimhaltungspflicht kommen die Bestim-
mungen des Disziplinarreglementes der SRG zur Anwendung. Vorbehal-
ten bleiben die Strafbestimmungen des Telegraphen- und Telephonver-
kehrsgesetzes sowie des Schweizerischen Strafgesetzbuches.

Umfang der
EKonzession

Gesctzgehung

Geheimbal-
tungspflicht
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Art. 4

Der Bundesrat bezeichnet das mit der Anfsicht uber die Anwendung
der Konzession betraute Departement.

Art. 5

3 Auf internationalem Gebiet bezeichnet die SRG ihre Vertreter.
2 Tn technischen Fragen wird sie durch die PTT-Botriehe vertreten.

Wenn die SRG es fir notwendig erachtet, kann sie der PTT-Delegation
ibren Vertreter beiordnen.

II. Organisation der SRG
Art. 6

! Die SRG legt anf Grund der vorliegenden Konzession thre Organi-
sation in rthren Statuten fest. Die Statuten gewilhrleisten cine angemes-
sene Vertretung der vier sprachlichon Gebiete in den Organen der SRG.

2 Die Statuten der SRG unterlicgen der Genehmigung durch die
Kongessionshehdrde.

Art. 7

L Die SRG besleht aus folgonden Regionalgesellachafton:

a. «Radio- und Fernsehgesellschaft der deutschen und der ritoromani-
schen Behweizy, die sich ans nachstehenden Mitghedgescllschatfen
Fusammensetzt:

«Radiogenossenschalft in Zirichy,
«Radiogenossenschaft Berny,
(Radiogenossenschaft Dasely,
«Ostschweizerische Radiogesellschaft»,
«Innersehweizerische Radiogesellschafty,
«Cuniinanza Radio Rumantschy;

b. «Bociété de radiodiffusion et de télévision de la Suisse romandey, go-
bildet aus der «Fondation de Radiodiffusion et de Télévision 3 T.au-
sanney und der «Fondation de Radiodiffusion et de Télévision &
Genéve»;

¢. «Societd cooperativa per la radiotelevisione nella Svizzera italiana».
2 Uher Anderungen in der Zusammensetzung der Regionalgesell-

schaften entscheidet die Konzessionsbehérde nach Anhérung der SRG.

Art. 8

1 Die Regionalgesellzchaften besorgen den Programmdienst von Ra-
dio und Fernschen.



1157

2 Die Regionalgesellschaften treffen die notwendigen Massnahmen,
damit in ihren Organen und imo besondern in der Programmkommission
die verschiedenen Kreise, welche die geistige und kulturelle Figenart des
Landes verkirpern, die verschiedenen Radiohdrer- und Yernsehteilneh-
merschichten und die verschiedenen Gebietsteile vertreten sind. Sie zie-
hen die ihnen unterbreiteten Wahlvorschlige in Erwigung,.

3 Die Regionalgesellschafton haben in threm Programmgebiet den
kantonalen und kommunalen Behérden, den kunlturellen Verbénden sowie
den Radiohorern und Fernsehteilnehmern oder ihren Organisationen die
Teilnahme an ihrer Titigkeit zu erleichtern.

Art. 9

1 Die Konzessionsbehirde exnennt den Prasidenten, sieben Mitglieder
und drei Frsatzmitglieder des Zentralvorstandes sowie die Hilfte der
Mitglieder der nationalen Fernsehprogrammkomnussion und der Pro-
grammkommission des Kurzwellendienstes, Ferper ernennt sie neun Dele-
gierte an die Generalversammmlung der «Radio- und Fornschgesellschaft
der dentschen und der ritoromanischen Schweizy, acht Delegicrte an die
Generalversammlung der «Société de radiodiffusion et de télévision de la
Buisse romande» und lisst sich an der Generalversammlung der «Societd
cooperativa per la radiotelevisione nella Svizzera italiana» vertreten. Die
Konzessionshehorde behilt sich anch das Recht vor, die Delegierten des
Bundes fir die Vorstdnde der Regionalgesellschaften selber zu bezeichnen.
Bei diesen Ernennungen berucksichtigt sie die verschiedenen Kreise,
welche die geistige und kulturelle Eigenart des Landes verkdrpern, die
verschiedenen Horer- und Fernsehgruppen und die verschiedenen Landes-
teile und zieht deren Wahlvorschlige in Erwigung.

2 Die Wahl des Generaldirektors der SRG bedarf der Zustimmung der
Konzessionsbehirde,

3 Die Aufsichtsbehérde bezeichnet einen der Rechnungsrevisoren.

Art. 10

1 Das festangestellte Personal der SRG soll schweizerischer Nationa-
litdt sein. Die Aufsichtebehorde kann zur Gewinnung hervorragender
Krifte Ausnahmen gestatten.

2 Die SRG trifft die notwendigen Massnahwmen, damit fir fihige An-
wiirter aus allen Landesteilen der Schweiz die gleichen Aussichten zur
Aufnahme in ihren Personalbestand gewihrleistet sind.

% Die Aufsichtsbehoérde ist befugt, aus schwerwiegenden Griinden die
disziplinarische Massregelung von Angestellten der SRG zu verlangen.

Erpennungen

Personal
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III. Programme
Art. 11

1 Mit der allgemeinen Leitung des Programmdienstes ist der General-
direktor der SRG betraut. Er wacht iiber die Zulassigkeit der Darbietun-
gen. Hir sorgt fur eine rationelle Betriebsfuhrung des Unternehmens.

2 Die S8RG ist fur die Koordinierung, fiir den nationalen und inter-
nationalen Programmaustausch sowie firr die Aufgahenteilung unter den
Rogionalgesellschafton und zwischen den ihnen zugewiesenen Studios ver-
antwortlich. Bei der Verteilung der Radioaufgaben sollen die Radiostudios
in Stadten ohne Fernsehstudio angemessen bevorzugt werden.

3 Die Regionalgesellschaften senden fiir ihr Sprachgebiet unter der
Leitung der 8RG die Mittelwellen- und Ultra-Kurzwellen-Programme
sowie Fernsehprogramme.

4 Die ratoromanischen Trogramme werden in Zusammenarbeit mit
der «Cumtimanza Radio Rumantschy, als Vertroterin der vierten Landes-
sprache und der Kultur ihres Sprachgebietes, in angomessenem Umfang
gesendet.

5 Die SRG sendet Kurzwellenprogramme.

¢ Die SRG leitet den Programmdienst des Telephonrundspruchs.

Art. 12

Die Hendezeiten werden von der SRG im Finvernchmen mit den
PTT-Betrieben festgesetat.,

Art. 18

1 Die von der SRG verbreiteten Programme haben die kulturcllen
‘Werte des Landes zu wahren und zu f6rdern und sollen zur geistigen, sitt-
lichen, religidsen, staatsbiirgerlichen und kinstlerischen Bildung beitra-
gen. Bie haben eine objektive, umfassende und rasche Information zu ver-
mitteln und das Bedirfnis nach Unterhaltung zu befriedigen. Die Pro-
grayame sind so zu gestalten, dass sie den Intercssen des Landes dienen,
die nationale Emheit und Zusammengehdrigkeit starken und dic inter-
nationale Verstindigung fordern. Die Kurzwellensendungen sollen die
Bindungen zwischen den Auslandschweizern und der Hoimat enger ge-
stalten und die Geltung der Schweiz im Ausland férdern.,

2 Sendungen, welche geeignet sind, die innere oder dussere Sicherheit
des Bundes oder der Kantone, ihre verfassungsmissige Ordnung oder
die volkerrechtlichen Bezieshungen der Schweiz zu gefahrden, sind unzu-
lassig,

3 Die Konzessionsbehorde behilt sich vor, die Stellen zu bezeichnen,
bei denen die zu verbreitenden Nachrichten bezogen werden miissen.
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¢ Niemand besilzt einen Anspruch auf die Verbreitung bestimmter
‘Werke und Ideen durch Radio oder Fernsehen oder auf die Beniitzung des
Materials und der Einrichtungen der SRG.

& Die Konzessionsbehérde kann die Sendung behdrdlicher Bekannt-
machungen anordnen.

& Die SRG ist verpflichtet, dringliche polizeiliche Bekanntmachungen
auszugenden.

Art. 14

1 Tm Radio ist jede bezahlte direkie oder indirekte Werbung unzu-
lassig.

2 I Fernsehen ist eine begrenzte und dirckte Werbung gemiss den
Weisungen der Konzessionsbehdrde erlaubt. Der Nettoertrag der Wer-
bung ist aunsschliesslich fur dag Fernsechen bestimmt. Jede indirekte be-
zahlte Fernsehwerbung ist unzulissig.

Art. 15

1 In jeder Amtssprache ist ein Publikationsorgan der S8R G zu bezcich-
nen, wobei die Publikation der ritoromanischen Programme gewahrleistet
sein soll. Die Programrue der SRG sollen vollstindig und rechtzeitig in
diesem Organ vordffentlicht werden. Gekirzte Programme sind auf Ver-
langen der Presse gegen angemessene Entschidigung zur Verfugung zu
gtellen.

2 Die Binnahmen aus den offiziellen Vercffentlichungen oder aus der
Abtretung der Programme der SRG an ihre Publikationsorgane und an
die Presse sind fiir die Zwecke des Radios und Fernsehens zu verwenden.

Art. 16

1 Die SRG ist verpflichtet, ihre Programame den konzessionierten
Unternehmen, die Programme durch ¢in Drahtnetz verbreiten, zur Ver-
figung zu stellen,

2 Die Einzolheiten iiber die Durchfithrung bilden Gegenstand zusiitz-
licher Vereinbarungen zwischen der SRG, den Drahtrundspruchgesell-
schaften und den PTT-Betrieben.

IV. Technischer Betrieb

Art. 17

1 Die PTT-Betriebe sind in allen tibertragungstechnischen Fragen
zusténdig,

? Planung, Bau, Betrieb und Unterhalt der Sendeanlagen und der
festen Bild- und Tonverbindungen von den Studios zu den Sendern und
zwischen den Studios unter sich sind Sache der PTT-Betriebe.

Werbung

Publikation der
Programme

Programmliefe-
rung an andere
Geszellschaften

Technische
Einrichtungen
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8 Beim Fernsehen tragen die PTT-Betricbe die Kosten der mobilen
Verbindungen; die SRG und die PTT-Betriebe verstindigen sich bei der
Erstellung ihrer Budgets ither den Umfang der Sendungen mittels Re-
portagewagen.

4 Vor jedem Hntscheid uber Bau, Inbetriehnahme oder Stillegung
von Sendern und uber die fir deren Betrieb benfitzten Verbindungen
nehmen die PTT-[etriebe mit der SRG Rucksprache.

5 Zm dicsen Zavecken werden jo cine parititische Kommission fiur
Radio und fiir Fernsehen aus Vertretern der PI'T-Betriche und der SRG
eingesetzt.

Art. 18

1 Die Zahl der Radiostudios wird auf sichen festgesotzt: drei in der
deutschen Schweiz (Ziwrich, Bern und Basel) mit Sitz der Direktion in
Bagel, zwei in der franzosischen Schweiz (Lausanne und Genf) mit Sitz
der Direktion in Lausanne, eines in der italicnischen Schweiz (Lugano)
und eines, das an die Gencraldirektion der SRG angeschlossen ist, fur den
Kurswellendienst.

2 Die Zahl der Fornsehstudios wird auf drei festgesetst: eines in der
dentschen Schweiz (Zurich) mit Sitz der Direktion in Zurich, eines in der
franzosischen Schweiz (Genf) mit Sitz der Direktion in Genf und eines in
der italienischen Behweiz (Lugano) mit Sitz der Direktion in Lugano.

3 Die ubertragungstechnischen Einrichtungen fur Radio und Fern-
sehen, wie Mikrophone, Verstirker, Aufnahme- und Wicdergabegerite
und die Reportagewagen fiir dag Fernsehen werden nach Anhérung der
SRG von den PTT-Betriehen geliefert. Die SRG besorgl den Unterhalt
und tragt dic Kosten der Versicherung gewdhnlicher Risiken.

4 TTber Bau, Ausristung, Unterhalt und Micte der Radio- und Fern-
sehstudios wird ein Reglement der SRG erlassen, das von der Aunfsichts-
bchérdoe zu genehiigen ist.

Art. 19

1 Die SRG 13t verpilichtet, den Betrieb der Radio- und Fernsehstu-
dios auf bestmégliche Weige zn besorgen.
2 Der Betrich darf nur mit Bewilligung der Aufsichisbehdérde unter-
brochen werdon.
Art. 20

1 Die P1"T-Betriebs fuhren die Aufsicht tiber die Verhutung von Un-
fillen und Berufskrankheiten beim Betrieb und Unterhalt ihrer uber-
tragungstechnischen Einrichtungen fur Radio und Fernsehen durch die
SR G, soweit nicht die Bloktrizititsgeselzgebung etwas anderes vorsieht.

2 Die SRQ ist in threm Betricb fur die Aufsicht itber die Verhutung
von Unfillen und Berufskrankheiten, soweit diese nicht in Absatz 1 ge-
regelt ist, selber verantwortlich.
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V. Finanzen
Art. 21

1 Die Konzessionsbehdrde setzt nach Anhérung der SRG und der
PTT-Betriebe den Anteil der SRG am Ertrag der von den P"T-Betrieben
erhobenen Empfangsgebithren fiir die Dauer von vier Jahren fest. Dieser
Anteil wird der SRG in vierteljahrlichen Raten zum voraus tiberwiesen,
getrennt fur Radio und Fernsehon.

2 Die SRG verwendet don ihr zugewicsenen Gebuhrenanteil zur
Deckung der Kosten, die sich aus den durch die Konzession iibertragenen
Aufgaben ergeben,

Art, 22

1 Die SRG ist gehalten, ihre Binkinfte sparsam und wirtsehaltlich
zu verwenden.

2 Die durch die SRG benutsten Liegenschaften, Einrichtungen, Mo-
bilien usw. smmd fortlaufend abzuschreiben. Die Quoten der ordentlichen
und alfilliger ausserordentlicher Abschreibungen sind von der SBRG im
Binvernchmen it der Aufsichtsbehdrde festzulegen.

8 Die SRG legt einen zentralen Reservefonds an. Sie darf iher den
Fonds nur mit Zustimmung der Aufsichtshehdrde verfigen.

Art. 23

1 Fiir Radio und Fernsehen 1st getrennt Rechnung zu fithren.

2 Die Rechnungen sind nach den Grundsitzen der Universalitit, der
Bruttorechnung und der Detaillierung gemiss den Weisungen der Auf-
sichtsbehérde aufzustellen,

3 Die Voranschlige der Anlage- und Betriebskosten, die Jahresrech-
nungen sowie die in Gehaltsordnungen oder Gesamtarbeitsvertragen ent-
haltene Begoldungsskala sind der Aufsichtshehorde zur Genehmigung zu
unterbreiten. Dag gleiche gilt fur Nachtragskreditbegehren.

4 Die Aufsichtsbeh6rde ist borechtigt, jederzeit die Rechnungen der
SR G einzusehen.

& Die SRG verdtfentlicht jahrlich ihre Rechnung.

VI. Dauer und Hinfall der Konzession
Art. 24

1 Die Konzession wird auf die Dauer von 10 Jahren, d.h. bis zum
81. Dezember 1974, erteilt.

% Die Konzession bleibt jeweils firr weitere funf Jahre in Kraft, wenn
die SRG oder die Konzessionsbehdrde nicht ein Jahr vor Ablauf sehritt-
lich erkléven, dass sie auf die Erneuerung verzichten,
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Dauer der
Konzession



Verzicht durch
die 8RG,
Zugrecht der
Konzessions-
behijrde

Nichterneue-
rung darch die
Konzessions-
hehdrde,
Riickkanf

Ubertragung
der Konzession

Eingriffe der
Konzessions-
behdrde

1162

8 Die Konzessionsbehdrde behilt sich das Recht vor, einzelne Bestim-
mungen unabhingig von der Dauer der Konzession abzuindern, falls die
rechtlichen oder tatsiichlichen Verhiltnisse sich dndern.

Art. 25

1 Verzichtet die SRG auf die Konzession, so ist die Konzessions-
behorde berechtigt, Liegenschaften, Einvichtungen, Mobilien und weitere
Werte gegen Entschiadigung zu tibernehmen und in Vertriige einzutreten.
Die Entschadigung wird berechnet nach dem Anschaffungswert, vermin-
dert um die reglementarischen und allfilligen ausserordentlichen Ab-
sehreibungen sowie die Einlagen in den Reservefonds. Die Mittel der Pen-
sionskasse der SRG dirfen ihrem Zweck nicht entfremdet werden; die
Interessen dex Versicherten und der Bezugsberechtigten sind zu wahren.

2 Lost sich eine Regionalgesellschaft oder Mitgliedgesellschaft auf
oder tritt sie aus der BRG aus, go kann die SRG oder bei deren Verzicht
die Konzessionshehorde ibr gegenitber gemiss den in Absatz 1 festgesetz-
ten Bedingungen das Zugrecht ausithen.

Axt. 26

Erpeuert die Konzessionsbehorde die Konzession nicht, so iiber-
pimmt sie Liegenschaften, Binrichtungen, Mobilien und weitere Werte zu
den in Artikel 25 festgesetzten Bedingungen. Die Mittel der Pensions-
kasse der SRG diirfen ihrem Zweck nicht entfremdet werden; die Inter-
essen der Versicherten und der Bezugsborechtigten gind zu wahren.

Art. 27

Die SRG darf ihre Konzession weder gesamthaft noch teilweise Drit-

ten tibertragen.
Art. 28

1 Die Konzessionshehdrde kann zur Wahrung wichtiger Landesinter-
essen gemiss Artilel 5 des Telegraphen- und lelephonverkehrsgesetzes
die Konzession der SRG widerrufen, die mit der Konzession verlichenen
Rechte einschrinken oder die Tatigkeit der Gesellachaft iberwachen las-
gen. Die Uberweisung von Empfangsgebiihrenanteilen wird entsprechend
eingestellt oder herabgesetzt.

2 Zur Wahrung der Sicherheit des Landes und der sffentlichen Ord-
nung kann die Konzessiongbehorde uber die Einrichtungen der SRG ver-
filgen. Thre Binrichtungen unterliegen den némlichen Bestimmungen wie
die Einrichtungen der PTT-Betriehe. Dag Personal, auch das nicht dienst-
pflichtige, kann den Militdrgesetzen unterstellt werden.

8 Die SRG ist fir die Dauer der Betriebseinstellung, der staatlichen
Beschlagnahme oder der Unterstellung ihrer Binrichtungen unter die
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Militarbehdrde von den ihr durch die Konzession auferlegten Verpflich-
tungen befreit. Die Bestimmungen des Bundesgesetzes tber die Militér-
organisation und des Verwaltungsreglementes fiir die schweizerische Ar-
mee iiber militdrische Entschidigungen finden sinngeméiss Anwendung,
wobel unter anderern die Bentitzung dor Einrichtungen und die Aufwen-
dungen fir Mietzinge und Besoldungen des mit langfristigen Vertrigen
angestellten Personals, soweit dieses nicht militdrisiert wurde, billiger-
weise zu beriicksichtigen sind.

Art. 29

1 Bei Missachtung der Konzessionsbestimmungen finden die Artikel
42 und folgende des Telegraphen- wad Telephonverkehrsgesetzes Anwen-
dung. Die SRG zowie die Regional- und Matgliedgesellschaften haften
solidarisch fir Bussen und allfilligen Schaden.

? Bleibt eine Aufforderung der Konzessionsbehérde an die SRG zur
FErfullung der Konzessionsbestimmungen innert gesetzter Frist erfolglos,
so kann die Konzessionsbehorde die Uberweisung von Empfangsgebith-
renanteilen ganz oder teilweise einstellen und die Konzession widerrufen.
In diesera Fall kommt das Zugrecht der Konzessionshehorde nach Artikel
25 zur Anwendung,

VII, Verschiedenes
Art. 80

1 Die BRG hat ein Beschwerderecht an die Konzessiongbehorde gegen
Entscheide der Aufsichtsbehdrde. Sie kann Verfigungen der PTT-Betriebe
nach Artikel 20, Abgatz 1 mit Beschwerde bis an die Konzegeionsbehorde
weiterziehen.

2 Gegen Entscheide der Generalversammlung und des Zentralvor-
standes der SRG steht den Mitgliedern des Zentralvorstandes, dem Ge-
neraldirektor, den Regional- und den Mitgliedgesellschaften das Be-
schwerderecht an die Aufsichtsbehorde offen.

3 Auf die Beschwerden nach Absatz 1 und 2 sind die Bestimmungen
des Bundesgesetzes iber die Organisation des Bundesrechtspilege an-
wendbar.

¢ Das Beschwerderecht gegen Entscheide von Organen der SR, der

Regional- und der Mitgliedgesellschaften wird durch die Statuten und
Reglemente der SRG geordnet,

Art. 31

Die SRG ist gehalten, mit den PTT-Betrieben zusammenzuarbeiten
und von sich aus alle geeigneten Massnahmen zu treffen, um die Inhaber
von konzessionspflichtigen Radio- und Fernsehempfangs- sowie Sende-
anlagen zur Konzessionserwerbung zu verhalten, Bie ist ferner verpflich-

Konzessions-
widriges
Verhalten

Beachwerde-
recht

Nicht konzes-
slonicrte
Empfangs- und
Sendeanlagen
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tet, die PTT-Betriebe in der Ermittlung von nicht konzessionierten Emp-
fangs- und Sendeanlagen zu unterstutzen.

Art. 82

Inkrafttreten Die vorhegende Konzession ersetzt die bisherigen Konzossionen vom
27. Dezember 1957 und vom 18.S8eplember 1959 und tritt am 1.Novem-

ber 1964 in Kraft.

Bern, den 27.0ktober 1964,

7847 I Namen des Schweizenschen Bundesrates,
Der Bundesprasident;
L. von Moos

Der Bundeskanzlor:
Ch. Oser
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