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7864 Botschaft

des

Bundesrates an die Bundesversammlung
ither die Verwendung des fiir den Strassenbau bestimmten Anteils
am Treibstoffzollertrag

(Vom 8. Juli 1959)

Herr Prisident!

Hochgeehrte Herren e

Wir beehren uns, Thnen hiermit den Entwurf zu einem Bundesbeschluss tiber
die Verwendung des fiir den Strassenbau bestimmten Anteils am Ertrag des
Zolles auf Treibstoffen fiir motorische Zwecke zu unterbreiten.

A. Allgemeines

Ende des Jahres 1958 ist die -Geltungsdauer des Bundesbeschlusses vom
17. Dezember 1954 iiber die Verwendung der kantonalen Benzinzolihilfte in den
Jahren 1955 bis 1958 abgelaufen. In der Abstimmung vom 6. Juli 1958 haben
indessen Volk und Sténde der ihnen von der Bundesversammlung unterbreiteten
Revision der Bundesverfassung im Strassenwesen zugestimmt und damit die
Grundlagen fir den Erlass eines neuen Bundesbeschlusses tiber die Verwendung
des Treibstoffzollanteils geschaffen. In einer eindriicklichen Willenskundgebung
hat sich das Schweizervolk dahin ausgesprochen, neben dem weiteren Ausbau des
allgemeinen Strassennetzes seien insbesondere die wichtigsten Strassenziige von
gesamtschweizerischer Bedeutung den heutigen und kiinftigen Verkebrs-
bediirfnissen anzupassen und in grossziigiger Weise auszubauen.

(leichzeitig mit dieser Vorlage haben wir IThnen den Entwurf zu einem Bun-
desgesetz iiber die Nationalstrassen unterbreitet. Dieser Gesetzesentwurf ordnet
die Projektierung, den Bau, den Unterhalt und ~ in den Grundziigen — auch die
Finanzierung der Nationalstrassen. Da sich der Bund jedoch nach den neuen
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Strassenbauartikeln der Bundesverfassung nicht nur mit den Nationalstrassen,
sondern, wie bis anhin, auch mit der Subventionierung des tibrigen schweize-
rischen Strassenbaues zu befassen haben wird, ist das ganze Strassenfinanzie-
rungsproblem, wie es sich fiir den Bund stellt, in éinem vesonderen Bundesbe-
schluss zu regeln. Das Departement des Innern hat daher nach Priifung der An-
trige seiner Kommission fiir die Planung des Hauptstrassennetzes, nach Fiithlung-
nahme mit der Schweizerischen Baudirektorenkonferenz und nach eingehenden
bundesinternen Untersuchungen einen Entwur{ zu einem Bundesbeschluss iiber
die Verwendung des strassengebundenen Anteils am Treibstoffzollertrag aus-
gearbeitet. Dieser Beschlussesentwurf wurde den Kantonen und den interes-
sierten Verbénden anfangs April 1959 zur Vernehmlassung unterbreitet.

Von simtlichen antwortenden Standen und Verbanden ist der Entwurf in
seinen Grundziigen gutgeheissen worden. Neben vereinzelten materiellen und
redaktionellen Anderungsantrigen zu bestimmten Artikeln wurden jedoch von
den Kantonen und von einzelnen Verbénden zum Teil iibereinstimmend nach
drei Richtungen hin Anderungsantrige gestellt. Die Schweizerische Baudirek-
torenkonferenz, die Finanzdirektorenkonferenz und auch die.Kantone selbst
traten mehrheitlich fiir eine sofortige Erhebung des zweckgebundenen Zoll-
zuschlages auf Treibstoffen fiir motorische Zwecke geméss Artikel 86ter, Absatz
2 der Bundesverfassung ein, Mehrere Kantone bekdmpften sodann die im Ver-
nehmlassungsentwurf vorgesehene Stabilisierung des Finanzdusgleiches auf
jahrlich 12 Millionen Franken; demgegeniiber schlugen die finanzschwachen
Kantone in einer gemeinsamen Eingabe eine Stabilisierung des Finanzausgleichs-
betrages auf 19 Millionen Franken vor. Ubereinstimmend wurde schliesslich von
der Mehrzahl der Kantone und Verbénde eine Beschrinkung der Geltungsdauer
des kinftigen Bundesbeschlusses auf fitnf Jahre verlangt.

Wiahrend wir die von mehreren Kantonen geriigte Stabilisierung des
Finanzausgleiches fallengelassen haben, glaubten wir das Begehren der Kantone
auf sofortige Erhebung eines zweckgebundenen Treibstoffzollzuschlages in diesem
Bundesbeschluss aus verfassungsrechtlichen Griinden ablehnen zu miissen. In
der Absicht, in dieser heiklen Frage keinen Antrag zu stellen, bevor nicht die

rechtliche Zuldssigkeit der sortigen Erhebung eines zweckgebundenen Zoll-
" zuschlages abgeklirt sei, ersuchte das Bidgendssische Departement des Innern
‘das Eidgenossische Justiz- und Polizeidepartement, sich hieritber gutachtlich zu
dussern, und es legte ihm zu diesem Zwecke die einlisslich begriindete Eingabe
der Schweizerischen Baudirektorenkonferenz vom 80. April 1959 vor. Das Justiz-
und Polizeidepartement dusserte sich in seinem Rechtsgutachten vom 21.Mai
1959 zu dieser Frage wie folgt:

«Der Baudirektorenkonferenz ist beizupflichten, dass der Wortlaut des
Artikels 86ter, Absatz 2 der Bundesverfassung bei extensiver Interpretation der
sofortigen Erhebung eines Sonderzollzuschlages nicht eindeutig entgegenstehen
wiirde. Die verfassungsrechtlichen Voraussetzungen werden wie folgt umschrie-
ben: ,, Ergeben die Finanzierungspline, dass die verfigbaren Mittel zur Deckung
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des Anteils des Bundes an den Kosten der Nationalstrassen nicht ausreichen, so
entscheidet die Bundesversammlung .... inwieweit die Fehlbetrige durch
Frhebung eines zweckgebundenen Zollzuschlages . ... zu decken sind*. Es wird
nicht gesagt, wie die massgebenden Finanzierungspline beschaffen sein miissen
und wer sie aufzustellen hat. Somit witrde irgendein Finanzierungsplan, also auch
ein solcher der Strassenplanungskommission, genfigen.

Eine Verfassungsbestimmung darf aber nicht nur nach dem Wortlaut inter-
pretiert werden, sondern die mit der Anwendung betrauten Behdrden miissen
auch dem Geist der Bestimmung und dem Willen des Gesetzgebers Rech-
nung tragen. Aus den Materialien geht einerseits der Wille hervor, die Erhebung
des Zollzuschlages nicht erst dann zu erméglichen, wenn die Strassen bereits
gebaut sind oder wenn der Bau bereits weit fortgeschritten ist. Die urspriingliche
Fassung des Artikels 86ter, Absatz 2 im bundesritlichen Entwurf (vgl. BBl 1957,
11,816 ff.), welche die Erhebung des Zuschlages an die Voraussetzung kniipfte,
dass die vorhandenen Mittel tatsidchlich nicht ausreichen, wurde mit der Be-
grimdung abgelehnt, dass sie den Zuschlag erst nach Jahren in einem politisch
ungiinstigen Zeitpunkt ermdéglicht héatte. Indem der Nationalrat auf die Finan-
zierungspline abstellte, wollte er offenkundig den Zeitpunkt der Zuldssigkeit des
Zuschlages vorverschieben (vgl. StenBull NR 1958, 8.221, 2388, 240, 243; StR
1958, S.149), ohne allerdings den genauen Zeitpunkt anzugeben. Anderseits geht
aus den Materialien ebenso deutlich hervor, dass eine Losung getroffen werden
sollte, welche den massgebenden Organisationen der Strassenbeniitzer den Riick-
zug der Strassenbauinitiative erméglichte (StenBull StR 1958, S. 11; NR 1958,
S.225, 240). Es unterliegt keinem Zweifel, dass diese Organisationen sich nur unter
derVoraussetzung mit einem Sonderzuschlag einverstanden erkliren konnten, dass
ein solcher auf Grund zuverldssiger Unterlagen sich als notwendig erweist. Eben-
go steht fest, dass die Bundesversammlung, um einen Riickzug der Initiative zu
erwirken und eine Gefdhrdung der neuen Strassenartikel in der Volksabstimmung
abzuwenden, den Bestrebungen der interessierten Kreise Rechnung tragen wollte.

Der von den Initianten und von der Verfassung geforderte Beweis der Not-
wendigkeit eines Sonderzuschlages kann nicht durch beliebige Finanzierungs-
pline erbracht werden. Sonst hatte die Verfassung der Bundesversammlung
ebensogut die Kompetenz einrdumen kénnen, die Frage nach freiem Ermessen
zu entscheiden. Gerade das wurde aber abgelehnt. s muss ein Finanzierungs-
plan vorliegen, der auf sicheren Grundlagen beruht.

Zunéchst einmal muss rechtlich feststehen, dass itberhaupt ein Netz von
Nationalstrassen gebaut wird. Dazu bedarf es (vom Ausnahmefall der bereits
beschlossenen Autobahn Lausanne-Genf abgesehen) in erster Linie der Annahme
des Nationalstrassengesetzes oder einer anderen gesetzlichen Grundlage. Das
Nationalstrassengesetz liegt heute erst in einem Departementsentwurf vor. Der
Bundesrat muss noch iiber den an die eidgendssischen Réte zu stellenden Antrag
Beschluss fassen. Dann kommt die parlamentarische Beratung und, wenn das
Referendum ergriffen wird, letzten Endes noch eine Volksabstimmung. Wiirde
das Gesetz vom Parlament abgelehnt oder in der Volksabstimmung verworfen,
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dann wére der Bau des Nationalstrassennetzes um geraume Zeit verzogert und
man kdme vermutlich in Verlegenheit, wenn sich die Frage stellen wiirde, was
mit einem vorher erhobenen zweckgebundenen Zollzuschlag in rechtlich einwand-
freier Weise geschehen kénnte. Die Gefahr eines negativen Parlaments- oder
Volksentscheides ist zwar klein; aber es geht nicht an, das Zustandekommen des
Gesetzes jetzt schon wie eine feststehende Tatsache zu behandeln.

In zweiter Linie muss auf Grund des einmal angenommenen National-
strassengesetzes oder eines anderen gesetzgeberischen Erlasses die Bundesver-
sammlung oder eine andere zustandige Behorde iiber Art, Umfang und Aus-
gestaltung der Nationalstrassen Beschluss fassen. Erst wenn das Netz verbindlich
festgelegt ist, kann man sich itber die Hohe der Kosten ein zuverldssiges Bild
machen. Heute liegen aber noch keine Beschliisse im Rechtssinn, sondern ledig-
lich unverbindliche Empfehlungen einer eidgendssischen Expertenkommission
vor. Obschon diese Kommission in technischer und verkehrswirtschaftlicher
Hinsicht eine fast beispiellos griindliche Arbeit geleistet und ihre Antrége auf das
sorgfiltigste begriindet hat, besteht die Moglichkeit, dass die zustdndige Bedorde
ein beschrinkteres oder ausgedehnteres Strassennetz beschliessen oder eine an-
dere Art der Ausgestaltung der Strassen wahlen wird.

Endlich muss ein Finanzierungsplan, um auf der geforderten soliden Grund-
lage zu beruhen, auch auf einem rechtsverbindlichen Beschluss tiber die Hohe des
vom Bund zn tibernehmenden Kostenanteils fussen konnen. Auch hier hegen
heute nur unverbindliche Empfehlungen vor. Heute fehlen noch alle Voraus-
setzungen, um die Finanzierungspline der Strassenplanungskommission als
Finanzierungsplidne im Sinne der Verfassung anzuerkennen.

In den parlamentarischen Beratungen ist iibrigens von bundesritlicher
Seite wiederholt zum Ausdruck gebracht worden, dass kein Zuschlag erhoben
werde, ohne vorher mit den massgebenden Organisationen des Strassenverkehrs

Fithlung zu nehmen (StenBull StR 1958, S. 11; NR 1958, S. 243). Das mag zum

Rickzug der Initiative beigetragen haben. Nach diesen Erkldrungen wire es
unseres Erachtens nicht loyal, einen Sonderzuschlag in den vorliegenden Ent-
wurf einzubauen, ohne nochmals ein Vernehmlassungsverfahren durchzufithren.

Gegen die Auffassung, dass die in Artikel 86ier, Absatz 2 der Bundesver-
fassung erwihnten Finanzierungspline, aus denen die Notwendigkeit eines Zoll-
zuschlages sich ergibt, auf einem verbindlichen Beschluss iiber das Strassennetz
und iiber den Kostenanteil des Bundes beruhen miissen, wendet die Bau-
direktorenkoferenz ein, dass in diesem Falle auch mit der Verteilung des nor-
malen Benzinzolls bis zum Vorliegen eines verbindlichen Beschlusses zugewartet
werden miisste und dass man umgekehrt heute schon auf Grund blosser An-
nahmen einen Zollzuschlag beschliessen konne, wenn man glaube, auch die Ver-
teilung des Treibstoffzolles sei auf Grund von Annahmen zuldssig.

Diese Argumentation ist aus folgenden Griinden abzulehnen:

Die Verteilung des normalen Treibstoffzolles muss, da 60 Prozent
davon von Verfassungswegen fiir bestimmte Zwecke des Strassenbaues und
namentlich auch des Baues von Nationalstrassen zu reservieren sind, sofort und

t
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unter der einzigen Voraussetzung vorgenommen werden, dass itherhaupt Treib-
stotfzolle eingehen. Es wire verfassungswidrig, mit der Verteilung der normalen
Benzinzélle zuzuwarten, bis Klarheit tiber die Ausgestaltung des National-
strassennetzes besteht. Die Verteilung muss daher notwendigerweise auf Grund
blosser Annahmen erfolgen.

Zur Erhebung eines Zollzuschlages dagegen ist die Bundesver-
sammlung verfassungsrechtlich nicht verpflichtet, sondern lediglich erméchtigt;
sie kann — wenn sie die Deckung aus allgemeinen Bundesmitteln beschliesst — auf
die Erhebung verzichten, ohne eine Verfassungswidrigkeit zu begehen. Die Er-
méchtigung besteht nur unter bestimmten Voraussetzungen hinsichtlich des
Verhéltnisses der entstehenden Kosten und der vorhandenen Mittel. Hier
miissen die von der Verfassung verlangten Tatsachen gegeben sein; blosse An-
nahmen gentigen nicht.»

Der Bundesrat teilt diese gutachtlich gedusserte Auffassung seines Justiz-
und Polizeidepartements. Ausgehend von der Tatsache, dass der Wille des Gesetz-
gebers betreffend den Zeitpunkt der Erhebung eines allfalligen Treibstoff-
zollzuschlages in Artikel 86ter, Absatz 2 der Bundesverfassung unmissverstind-
lich zum Ausdruck kommt, glauben wir zur Verwirklichung dieser Massnahme
einen andern als den verfassungsmissigen Weg nicht beschreiten zu dirfen.
Bevor die Pline fir die Finanzierung des Nationalstrassenbaues aufgestellt
werden kénnen, miissen somit gestittzt auf diesen Bundesbeschluss das National-
strassennetz festgelegt und dessen voraussichtliche Kosten ermittelt werden, und
wir haben tiber das allgemeine Bauprogramm zu befinden. Erst nach Vorliegen
dieser Beschliisse — es wird dies, wenn die Behandlung des Beschlussesentwurfes
iiber die Treibstoffzollverteilung und der kommenden Vorlage iiber die Fest-
legung des Nationalstrassennetzes in den eidgendssischen Riten den vorgesehenen
Gang nimmt, in der ersten Hilfte des Jahres 1960 der Fall sein — ist die Bundes-
versammlung in der Lage, geméiss Artikel 36ter, Absatz 2 der Bundesverfassung
daritber zu beschliessen, ob fiir die Finanzierung der Nationalstrassen weitere
Mittel notwendig sind und wie diese beschafft werden sollen (vgl. Buchstabe B,
I1, hiernach).

B. Erlduterung der Vorlage

Der vorliegende Beschlussesentwurf iiber die Verwendung des Treibstoff-
zollanteils gliedert sich in acht Abschnitte. Der erste Abschnitt regelt die grund-
sitzliche Aufteilung der dem Strassenwesen verfassungsmaéssig reservierten 60
Prozent des Reinertrages des Zolles auf Treibstoffen fiir motorische Zwecke. Im
zweiten Abschnitt werden die Nationalstrassen definiert, die Anteile des Bundes
an ihren Erstellungskosten bestimmt und seine finanziellen Verpflichtungen in
bezug auf die Unterhalts- und Betriebskosten festgelegt. Hinsichtlich der Be-
stimmungen der ndchsten fiinf Abschnitte folgt der Beschlussesentwurf in seinem
Aufbau weitgehend dem Bundesbeschluss vom 21. Dezember 1950 iiber die Ver-
teilung der kantonalen Treibstoffzollhélfte, und er bringt — mit Ausnahme der
Bestimmung tiber die Strassenrechnung — grundsétzlich nichts Neues. Im achten
Abschnitt gind die Ubergangs- und Schlussbestimmungen enthalten.
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1. Grundsitzliche Aufteslung des Treibstoffzollanteils

Durch den bis Ende 1958 verlingerten Bundesbeschluss vom 21. Dezember
1950 tber die Verteilung der Hilite des Reinertrages des Zolles auf Treibstoffen
tiir motorische Zwecke an die Kantone in den Jahren 1950-1954 ist die fiir den
Strassenbau bestimmte Treibstoffzollhalfte wie folgt auf die Kantone verteilt
worden: : '

a. fur Beitrige an die allgemeinen Kosten der dem Motorfahrzeug gedffneten

Strassen jahrlich 40 Prozent der zu verteilenden Summe;

b. fiir zusétzliche Beitrige an die Strassenbaulasten der Kantone mit geringer

Finanzkraft jahrlich 20 Prozent der zu verteilenden Summe;

¢. fiir den Ausbau und den Neubau von Hauptstrassen im Alpengebiet und von
solchen ausserhalb des Alpengebietes, die zu einem vom Bundesrat zu be-
zeichnenden Netz gehdren, jéhrlich je 20 Prozent der zu verteilenden

Summe.

Nach dem neuen Artikel 86ter der Bundesverfassung verwendet der Bund
kimftighin drei Fiinftel des Treibstoffzollertrages:

a. fir seinen Anteil an den Kosten der Nationalstrassen;

b. fiir Beitrige an die Kosten des Baues der iibrigen Hauptstrassen, die zu
einem vom Bundesrat zu bezeichnenden Netz gehoren und bestimmten
technischen Anforderungen gentigen;

¢. fiir allgemeine Beitrige an die Kosten der dem Motorfahrzeug gedffneten
Strassen;

d. fur zusitzliche Beitrige an die Strassenlasten der Kantone, dle eines
Finanzausgleiches bediirfen;

e. fiir jahrliche Beitrige an die Kantone Uri, Graubiinden, Tessin und Wallis
mit Riicksicht auf ihre dem internationalen Verkehr dienenden Alpen-
strassen. Hierbei entfallen auf

Fr.
U . .. ... ...... " 240 000
Graubtinden . . . . . . . . 600 000
Tessin . . . v « « v v « « . 600 000
Wallis. . . . .. e e 150 000

Aufgabe des Gesetzgebers ist es nunmehr, den Anteil des Strassenbaues am
Treibstoffzollertrag prozentméssig auf die im Verfassungsartikel aufgezéhlten
Verwendungsarten zu verteilen.

Die Planungskommission des Departements des Innern machte es sich zur
Pflicht, bei der Festlegung des neuen Verteilschliissels sowohl die Forderungen
des nationalen und internationalen Fernverkehrs wie auch die Bediirfnisse der
Kantone zu beriicksichtigen und aufeinander abzustimmen. Sie priifte unter
diesem Gesichtswinkel verschiedene Losungsméglichkeiten, um schliesslich von
den beiden folgenden der Variante A den Vorzug zu geben.
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. Tabelle 1
Aufterlung des Reinertrages des Treibstoffzolles
nach den Vorschligen der Planungskommission
Variante A " Variante B
in Prozenten . in Prozenten
Anteil des Bundes an den Kosten der Natio- )
nalstrassen . . . . . . . . . . . ... 20 331/, 25 412/,
Beitrige an das Hauptstrassennetz (Werk- | -
" subventionen) . . . . . . . . . . .. 15 25 12 20
Beitrige an die allgemeinen Strassenkosten. | 20 33/, 18 30
Finanzausgleich. . . . . . . . . . . .. 5 8Y, .| 5 84
60 100 60 100
Bund | 40 40
100 1001

Konnte zur Zeit der Antragstellung der Planungskommission noch zweifel-
haft sein, ob sich das Schweizervolk tatsichlich in seiner Mehrheit fiir die Er-
richtung eines modernen und grossziigig erstellten Strassennetzes von gesamt-
schweizerischer Bedeutung — eines Nationalstrassennetzes — aussprechen werde,
bestehen in’ dieser Frage nach der Volksabstimmung vom 6.Juli 1958 keins
Ziweifel mehr. Mit einer kaum je in einer eidgendssischen Volksbefragung fest-
gestellten Einmitigkeit haben Volk und Sténde die vorgegeschlagene Teil-
revision der Bundesverfassung gutgeheissen, was nur dahin ausgelegt werden
kann, dass die Errichtung eines modernen Antostrassennetzes als wichtigste
Aufgabe des schweizerischen Strassenbaues betrachtet wird. Diese durch den
Volksentschgid gegebene Zielsetzung haben sich die gesetzgebenden Behérden
des Bundes vor Augen zu halten, wenn es nunmehr gilt, eine der wesentlichsten
Aufgaben der Ausfilhrungsgesetzgebung zu den neuen Verfassungsartikeln,
die Aufstellung des neuen Verteilschliissels, zu l6sen. Der Anteil des Strassen-
baues am Treibstotizollertrag ist somit in einer Weise zu verteilen, dass dem als
dringlich erklarten Naticnalstrassenbau geniigend finanzielle Mittel zur Ver-
tigung stehen. Dieses Ziel lasst sich unseres Erachtens deshalb um so eher er-
reichen, weil in den vergangenen Jahren als Folge der Strassenplanung, die
vorerst abzukliren hatte, welche wichtigsten schweizerischen Strassenziige
durch Neuanlagen zu ersetzen seien, der Ausbau der Hauptstrassen hintan-
gehalten und vornehmlich die Nebenstrassen ausgebaut worden sind. So ver-
fiigt denn die Schweiz heute anerkanntermassen iber ein gut ausgebautes
Nebenstrassennetz, was es den Kantonen erleichtern sollte, nunmehr die Er-
richtung des Nationalstrassennetzes voranzutreiben und hiefiir die erforderlichen
finanziellen Mifttel freizugeben. >

In Verfolgung dieser grundsitzlichen Uberlegung sbhlagen wir in Artikel 1
des Beschlussesentwurfes die Yolgende Aufteilung des fir den Strassenbau be-
stimmten Treibstoffzollertrages vor: .
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Tabelle 2
Aufteilung des Reinertrages des Treibstoffzolles
nach dem Vorschlag des Bundesrates
Prozent Prozent

Anteil des Bundes an den Kosten der Nationalstrassen . . 24 40
Beitrége an das Hauptstrassennetz (Werksubventionen). . 18,2 22
Beitrige an die allgemeinen Strassenkosten . . . . . . . 18 30
Finanzausgleich . . . . . . . .. .. .. ... .. 48 8
60 100

Bund 40

100

Vorgingig dieser Verteilung sind vom Strassenbauanteil die verfassungs-
miissigen Beitrige an die Kantone Uri, Graubiinden, Tessin und Wallis sowie der
jahrliche Beitrag zur Forderung der Strassenbauforschung abzuziehen.

Dieser Vorschlag soll nachstehend im einzelnen wie folgt begriindet wérden:

II. Der Anteil des Bundes an den Kosten der Nationalstrassen

Nach den Antrigen der Planungskommission soll das Nationalstrassennetz
eine Linge von rund 1670 km (ohne stadtische Nationalstrassen) aufweisen.
Zwei Drittel dieser Strassen, 1280 km, wiiren in einer ersten Bauetappe zwischen
den Jahren 1960-1970 zu erstellen, wofiir Baukosten in der Hoéhe von 2,9 Mil-
liarden Franken errechnet wurden. Die spiter anschliessende zweite Bauetappe,
welche die einzelnen Nationalstrassenziige erst zu einem sinnvollen Netz zu-
sammenschliesst, diirfte einen weiteren Aufwand von rund 900 Millionen Fran-
ken erfordern. o

Gostirtzt anf diese Annahmen hat es die Planungskommission unternommen,
ausfithrliche Pline fir die Finanzierung der Strassenbaukosten aufzustellen
(siehe Tabelle 8). Danach sollen etwas mehr als zwei Drittel der Aufwendungen
fiir die Nationalstrassen vom Bunde iibernommen werden. Da der durch die
Planungskommission fiir die Nationalstrassen reservierte Teil des verfiigbaren
Treibstoffzollertrages nicht ausreichen wiirde, um die errechneten Aufwendungen
des Bundes fir die Nationalstrassen zu decken, schlug die Kommission zugunsten
der Nationalstrassen eine Erhohung des Treibstoffzolles vor; diese sollte im
Mittel 8 Rappen je Liter — unter angemessener Mehrbelastung des Dieseldls -
betragen.

~ Da es.nach der im Wurfe liegenden Bundesgesetzgebung iiber die National-
strassen Sache der Bundesversammlung sein soll, einerseits das Nationalstrassen-
netz und anderseits die durchschnittliche Beteiligung des Bundes an den Er-
stellungskosten dieser Strassen festzulegen, konnen die Kosten des Werkes und
die erforderlichen finanziellen Aufwendungen des Bundes erst in einem Zeitpunkt
verlisslich errechnet werden, wo die Bundesversammlung tiber diese Fragen ent-




Vorschlag der Planungskommission fiir die
Finanzierung der Nationalstrassen durch den Bund (I. und 11. Bauetappe)

Tabelle 3

Zur Verfii tehende Mittel wihrend der Bau- und .
ur vertigtng sjme;;ti(;atilonspvevﬁodzn oF St un Aufwand Uberschuss
Zollertrag Ertrag des | Fremd- | Beitrige an | Beitrige an| Passiv- Riick- am Ende
hme beziiglich Aktivzinses gelder Baukosten ) Enzerhal._tﬁ- zjﬁend za(}inlung Tiléi:égs
Ann: n von i ostenwidh-| wihren er . -
d:r Izll:lle::r‘;gg;c wiibrend der 3 Prozent (Anleihen) | rend der der Bau- | Anleihen periode
R R Total fiir zuriick- Bau- und | und Amor- (vgl.
Bauperiode | Amorti- gestellte Amorti- | tisations- | Spalte 6)
sations- Uberschiisse , sations- periode
periode periode Mil-
Millionen | Millionen Millionen Millionen Millionen Millionen Millionen lionen
Jahre Jahre Fr. Fr. Fr. Fr. Fr. Fr. ¥r. Jahr Fr.
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12
Variante A %) -
I. (optimistisch) | 19601974 | 1975-1994 | 4445 25 1725 2840 191 1355 1725 1994 84
IL. (vorsichtig) . | 1960-1974 | 1975-2021 6651 65 2118 2840 381 3432 2118 2021 63
Variante B 3)
I. (optimistisch) | 1960-1974 | 1975-1987| 3934 6 1393 2840 142 836 1393 1987 122
II. (vorsichtig) . [1960-1974 | 1975-2001 | 4901 31 1845 2840 240 1812 1845 2001 40

1) I. Bauetappe (1960-1969): Totaler Bauaufwand 2913 Millionen Franken, Anteil des Bundes: 2140 Millionen Franken.
II. Bauetappe (1970-1974): Totaler Bauaufwand 900 Millionen Franken, Anteil des Bundes: 700 Millionen Franken.

2) Variante A: 20 Prozent + zusétzlich 18,5 Prozent = 33,5 Prozent des geschitzten Reinertrages.
3) Variante B: 25 Prozent - zusitzlich 18,5 Prozent = 38,5 Prozent des geschitzten Reinertrages.
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schieden hat. Zieht man indessen in Erwiigung, dass einerseits das von der
Planungskommission vorgeschlagene Nationalstrassennetz und die beantragte
stappenweise Erstellung zweifellos den bestehenden und kiinftigen Bediirfnissen
des Verkehrs gerecht werden und dass die Planungskommission anderseits in
ihren Berechnungen -bewusst die zu erwartende Baukostenverteuerung un-
beriicksichtigt und auch die Kosten der erforderlichen Landumlegungen
langs Autobahnen, die nur im konkreten Einzelfalle errechnet werden kénnen,
ausser acht gelassen hat, so steht fest, dass die endgiltigen Kosten des
Nationalstrassennetzes und damit der Anteil des Bundes nicht unter der An-
nahme der Planungskommission liegen werden. Sodann ist ohne weiteres er-
sichtlich, dass die Finanzierung des Nationalstrassenbaues durch langfristige
Anleihen des Zinsendienstes wegen ganz enorme Mehrkosten verursacht, wes-
halb zur raschen Amortisation der Baukosten moglichst grosse Beitrige von
den laufenden Mitteln abgezweigt werden sollten. Das verpflichtet den Gesetz-
geber, bei der Aufteilung des fiir den Strassenbau bestimmten Anteils am Treib-
stoffzollertrag dem Nationalstrassenbau  einen grosstmoglichen Anteil zuzu-
weisen, dies um so mehr, als die fir die Erstellung des Nationalstrassennetzes
bendtigten Mittel nur dann ausreichen werden, wenn die Bundesversammlung
zudem einen angemessenen Treibstoffzollzuschlag beschliessen wird, sobald die
in Artikel 36fer, Absatz 2 der Bundesverfassung verlangten Voraussetzungen
gegeben sind, sobald also das Nationalstrassennetz bestimmt und rechtskraftige
Bau- und Finanzierungsbeschlitsse gefasst worden sind (vgl. Art. 2, Abs. 2 bis 4
des Beschlussesentwurfes). ‘

Wenn auch die Forderung der Strassenverkehrsverbénde, es sei mindestens
die Halfte des fiir den Strassenbau bestimmten Anteils am Treibstoffzollertrag
fiir den Nationalstrassenbau zu reservieren, aus verschiedenen Griinden un-
erfiillbar ist, so halten wir doch dafiir, dass der Anteil des Nationalstrassenbaues
mindestens 40 Prozent, also ungefithr 24 Prozent des gesamten Treibstoffzoll-
ertrages betragen soll. Dieser Anteil wiirde es — zusammen mit dem spéter zu
erhebenden zweckgebundenen Zollzuschlag — erlauben, ein Nationalstrassen:
netz im Umfange des von der Planungskommission vorgeschlagenen, innerbalb
einer tragbaren Zeitspanne und ohne eine allzu grosse Anleihensverschuldung
zu errichten. Uberdies wiirden, wie die folgenden Ausfithrungen zeigen sollen, fiir
den Ausbau des iibrigen schweizerischen Strassennetzes noch gentigend Mittel
verbleiben.

‘Wie wir weiter oben erwihnt haben, sollen die Kompetenz und die erforder-
lichen Richtlinien zur Festlegung des schweizerischen Nationalstrassennetzes im
kommenden Bundesgesetz iiber die Nationalstrassen statuiert werden. Da die
Beratungen des Ihnen gleichzeitig unterbreiteten Gesetzesentwurfes iiber die
Nationalstrassen voraussichtlich lingere Zeit beanspruchen werden, ist anzu-
nehmen, dass der vorliegende Beschlussesentwurf tiber die Verwendung des
Treibstoffzollanteils vor dem Bundesgesetz itber die Nationalstragsen in Kraft
treten wird. Im Interesse einer baldigen Verwirklichung des geplanten National-
stragsennetzes erscheint es daher zweckmissig, in diesem Erlass iiberdies die
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erforderlichen Grundlagen zu schaffen, damit anschliessend das National-
strassennetz festgelegt, die Bau- und Finanzierungsprogramme aufgestellt und
endlich der Bundesbeschluss iiber die Frhohung des Treibstoffzolles erlassen
werden kann. Der Bundesbeschluss iiber die Verwendung des Treibstoffzollan-
teiles wird daher Bestimmungen enthalten miissen, die ihren eigentlichen Platz
im Gesetz iiber die Nationalstrassen haben und nach Inkrafttreten des Gesetzes
in diesema Bundesbeschluss entbehrlich sein werden.

Der Beschlussesentwurf bezeichnet als Nationalstrassen die von der Bundes-
versammlung zu solchen erkldrten wichtigsten Strassenverbindungen von
gesamtschweizerischer Bedeutung. Strassenverbindungen im Sinne des Ent-
wurfes sind nicht nur die grossen Durchgangsstrassen, sondern insbesondere auch
stadtische Exprefstrassen, welche die verschiedenen Aste der Autobahnen durch
das Gebiet der grossen Stadte miteinander verbinden. Diese innerstadtischen
Strassenziige kénnen nach dem Ermessen der Bundesversammlung wie die
Durchgangsstrassen dann zu Nationalstrassen erklirt werden, wenn sie von
gesamtschweizerischer Bedeutung sind. Die Nationalstragsen gliedern sich in
Nationalstrassen erster und zweiter Klasse (Autobahnen) und in Nationalstrassen
dritter Klasse (Gemischtverkehrsstrassen). Deren wichtigste Begriffsmerkmale
sollen im Bundesgesetz itber die Nationalstragsen umschrieben werden, wihrend
Einzelheiten der Regelung durch die Vollziehungsverordnung tiberlassen bleiben
(Art. 2). :

Artikel 86bis, Absatz4 der Bundesverfassung bestimms, dass die Erstellungs-
kosten der Nationalstrassen auf Bund und Kantone zu verteilen sind, wobei die
Belastung der einzelnen Kantone durch die Nationalstrassen sowie ihr Interesse
und ihre Finanzkraft beriicksichtigt werden sollen. Bei der Festlegung der
Leistungen des Bundes ist also einerseits das grosse Interesse des Landes an
guten Verkehrswegen zu beachten, und anderseits ist der Nutzen, den diese Neu-
anlagen den kantonalen Volkswirtschaften bringen, gebiihrend in Rechnung zu
stellen. Nicht zuletzt deshalb haben die Kantone an der technischen Planung,
insbesondere der Autobahnen, ein starkes Interesse bekundet. Bei der Fest-
setzung des Bundesanteils fiir die im Bereiche der grossen Stédte zu bauenden
Nationalstrassen ist davon auszugehen, dass diese Strassen wohl Bestandteile
des Netzes hoher Ordnung bilden, aber doch weitgehend auf die Bediirfnisse
dieser Agglomerationen abgestimmt werden. Das grosse Eigeninteresse der Kan-
tone und Stédte an derartigen Strassen soll daher seinen billigen Ausdruck in der
Bemessung des Bundesanteils finden. Auf Grund dieser Uberlegungen schlagen
wir in Artikel 8 die folgende mittlere Beteiligung des Bundes an den Baukosten’
der Nationalstrassen vor:

Prozent
Fiir Nationalstrassen 1. und 2. Klasse

~ ausserhalb von Stadten . . . . . . . . . .. .. 80
- im Gebiet von Stadten (Exprefistrassen) . . . . . 70
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Prozent
Fiir Nationalstrassen 8. Klasse
— im Alpengebiet . . . . . . . .. ... ... - 80
— ausserhalb des Alpengebietes . . . . . . . . . . 60
— im Gebiet von Stiddten. . . . . . . . . . . .. 50

Es wird Sache des Bundesrates sein, innerhalb des durch Artikel 8 bestimmten
Rahmens im Einzelfalle die Bundesanteile und damit auch die Kantonsanteile
festzulegen. Hiezu wird er sich schliissig werden miissen, wie die drei in der
Bundesverfassung aufgefithrten Kriterien zweckmissig auszugestalten sind und
welches Gewicht ihnen beizumessen ist. Mit dieser rechtlichen Disposition ist
zugleich die Frage beantwortet, ob die Kantone zur Bereitstellung ihres Anteils
an den Kosten der Nationalstrassen weiterhin itber den Weg des kantonalen
Parlaments und gegebenenfalls iiber einen Volksentscheid zu gehen haben. Nach
Artikel 8618 der Bundesverfassung ist der Bau der Nationalstrassen keine der freien
Entscheidung der Kantone verbleibende Staatsaufgabe mehr, die sie im Rahmen
ihrer Strassenhoheit ausitben kénnen. Die Kompetenz zum Strassenbau stellt
inskinftig, soweit die Nationalstrassen in Frage stehen, nicht nur ein Recht,
sondern eine bundesverfassungsmissige Pflicht dar. Der Kanton hat die Strassen
nach den Anordnungen des Bundes zu bauen, zu unterhalten und den Kosten-
anteil, der thm von Bundes wegen auferlegt wird, zur Verfiigung zu halten.
Soweit verbindliche Anordnungen des Bundes vorliegen, kann es keine kan-
tonalen Kompetenzen zu selbstindigen und freien Ermessensentscheiden geben.
Diese bundesrechtliche Verpflichtung der Kantone zum Nationalstrassen-
bau lasst sich beispielsweise mit der in Artikel 27 der Bundesverfassung um-
schriebenen kantonalen Pflicht vergleichen, fir einen geniigenden, in 6ffent-
lichen Schulen unentgeltlichen Primarunterricht zu sorgen; auch dieser bundes-
rechtlich verlangten Aufgabe konnte sich ein Kanton nicht durch Beschliisse
seines Parlamentes oder durch Volksentscheide entledigen.

Die Erstellungskosten, die fiir die Berechnung des Bundesanteils massgebend
sein sollen, werden in Artikel 4 des Beschlussesentwurfes, nach einzelnen Aus-
gabenposten gegliedert, umschrieben. Fiir die Unterhalts- und Betriebskosten
der Nationalstrassen und ihrer technischen Einrichtungen haben die Kantone
als Werkeigentiimer selbst aufzukommen. In besonderen Fillen kénnen ihnen
jedoch Bundesbeitriige ausgerichtet werden, die ebenfalls im einzelnen nach den
in Artikel 86bis, Absatz 4 der Bundesverfassung erwihnten Grundsitzen durch
Verfiigung des Bundesrates zu bemessen sind. So kann der Bund Beitrige an
die Unterhaltskosten von Nationalstrassen gewihren, wenn diese einen Kanton
im Verhéltnis zu seinem Interesse an der Strasse und seiner Finanzkraft aber
Gebithr belasten wiirden. Unter den gleichen Voraussetzungen wird er Beitrége .
an den Betrieb von Strassentunneln ausrichten kdnnen, sofern die Erhebung
kostendeckender Beniitzungsgebithren nicht méglich ist (Art. 5).
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III. Beitrige an die Kosten des Ausboues der Houptstrassen

Seit 1950 wurden den Kantonen fiir den Ausbau und Neubau von Strassen,
die dem vom Bundesrat bezeichneten Hauptstrassennetz angeh6ren, in Form von
Werkbeitragen 40 Prozent der fiir das Strassenwesen bestimmten Treibstoff-
zollhilfte zugesichert. Die durch verschiedene Bundesratsbeschliisse bis Ende
1958 zur Verfigung gestellten Kredite erreichen fiir die Alpenstrassen eine
Summe von 134 914 940 Franken und fiir die Talstrassen -eine solche von
131 866 100 Franken. Diese Mittel sind — wohl teilweise bedingt durch die Ver-
héltnisse auf dem Arbeitsmarkt — von den Kantonen recht unterschiedlich be-
ansprucht worden. Bis Ende 1958 verwendeten die Kantone

Millionen Franken

fiar Talstrassen 82 das sind 62 Prozent der bis zu
jenem Zeitpunkt verfugbaren
Mittel -
tiir Alpenstrassen 115 das sind 85 Prozent der ver-
——  fiigbaren Mittel
Total 197 oder 74 Prozent der verfiig-

_ baren Mittel

Iis darf somit festgestellt werden, dass die Kantone einen beachtlichen Teil
der ihnen in den Jahren 1950-1958 zugeteilten Werksubventionen nicht zu ver-
bauen vermochten. Da die Kantone fiir das kiinftige Hauptstrassennetz, dessen
wichtigste und teuerste Strecken durch Nationalstrassen ersetzt werden sollen,
inskiinftig zweifellos noch geringere Summen aufzuwenden haben, liegt es nahe,
einen Teil der fiir den Nationalstrassenbau bendtigten Mittel durch eine Kiirzung
des Anteils der Werksubventionen zu beschaffen. Ein giltiges Mass fir die zu-
lassige Kiirzung ldsst sich freilich nur schwer finden, weil das neue Netz der
schweizerischen Hauptstrassen erst im Anschluss an das von der Bundesver-
sammlung festzulegende Nationalstrassennetz bestimmt werden kann. Mit eini-
ger Gewissheit darf jedoch angenommen werden, dass die meisten heutigen Haupt-
strassen, mit Ausnahme der wichtigsten Fernverkehrsstrassen, die durch Natio-
nalstrassen ersetzt werden, auch kiinftighin dem neuen Hauptstrassennetz an-
gehéren werden. Durch die Errichtung eines rund 1670 km langen National-
strassennetzes wiirde das heutige Hauptstrassennetz von 8710 kni auf ungefahr
2000 km verkiirzt. Wiirden die Zuwendungen firr die Subventionierung dieses
neuen Netzes proportional verringert, ergibe sich fitr die Hauptstrassen ein Anteil
von 18'/; Prozent des dem Strassenwesen reservierten Treibstoffzollertrages.

Der zuléssige neue Anteilssatz der Hauptstrassen kann aber auch auf Grund
der voraussichtlichen Aufwendungen fiir den weiteren Ausbau des Haupt-
strassennetzes errechnet werden. Diegse Kosten sind im Juli 1957 vom Eid-
gendssischen Oberbauinspektorat gestiitzt auf Angaben der Kantone und in Be-
riicksichtigung der Verkehrsbedirinisse sowie der finanziellen Méglichkeiten ge-
schitzt worden. Wenngleich das den Schitzungen zugrunde gelegte Haupt-
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strassennetz in seiner Form nicht endgiltig ist, bieten die mutmasslichen Auf-
wendungen gesamthaft betrachtet doch einigermassen sichere Anhaltspunkte
zur Beurteilung der kiinftigen Belastung der Kantone. So veranschlagte das
Oberbauinspektorat die Aufwendungen fiir den Hauptstrassenausbhau in den
Jahren 1959-1970 auf 616 Millionen Franken. Nachdem im Aushauprogramm
1955-1958 aus dem Treibstoffzollanteil bereits Mittel fir ein Bauvolumen von
146 Millionen Franken bereitgestellt wurden, sind noch rund 470 Millionen Fran-
ken, d.h. 280 Millionen Franken fiir Talstrassen und 240 Millionen Franken fiir
den Alpenstrassenausbau zu subventionieren. Mittlere Subventionssitze von
70 Prozent fiir die Alpenstrassen und 40 Prozent fir die Talstrassen voraus-
gesetzt, wire daher mit einem kiinftigen Geldbedarf des Bundes von 260 Mil-
lionen Franken zu rechnen; das sind 15-18 Prozent des wihrend der gleichen
Periode zu erwartenden Treibstoffzollanteils. Auf Veranlassung der Baudirek-
torenkonferenz haben die Kantone im Sommer 1958 die voraussichtlichen Auf-
wendungen fiir den Ausbau der Hauptstrassen in den Jahren 1960-1969 neu

bestimmt. Sie rechnen fiir den Alpenstrassenausbau mit 381 Millionen Franken -

und fir die Talstrassen mit einem Aufwand von 522 Millionen Franken, ins-
gesamt also mit 903 Millionen Franken. Da von Bundes wegen fir Werksub-
ventionen héchstens 22 Prozent des zu verteilenden Treibstoffzollanteils in Aus-
sicht genommen werden konnen, reduziert sich das mégliche Bauvolumen auf
650 bis 800 Millionen Franken. Es ist dies immer noch eine Summe, die wesentlich
itber den seinerzeitigen Schétzungen des Oberbauinspektorates liegt und wohl
nur bei giinstiger Konjunkturlage verwendet werden kann. ]
Schliesslich kann auch noch mit der folgenden, dritten Berechnungsart nach-
gewiesen werden, dass sich im Hinblick auf die Errichtung eines National-
strassennetzes eine Kiurzung des Anteils der Werksubventionen am Treibstoff-
zollertrag verantworten lasst. Die vom Bunde befolgte Subventionspolitik, vor-
nehmlich soleche Werke zu fordern, die den nationalen und internationalen Ver-
kehrsbediirfnissen dienen miissen, hat dazu gefithrt, dass seit 1950 auch kiinftige
Nationalsfrassen mit Werksubventionen bedacht wurden. Hétte der Wille zur
Errichtung eines Nationalstrassennetzes schon damals bestanden, wiren diese
Zuteilungen dem Kredit fiir die Nationalstrassen und nicht demjenigen fiir das
Hauptstrassennetz belastet worden. Wie Berechnungen ergeben haben, sind
41 Prozent der zugeteilten Werksubventionen Strassen reserviert worden, die,
wie beispielsweise die Gotthard- oder die Simplonstrasse, zu Nationalstrassen
erklart werden diirften. Auf die tibrigen Hauptstrassen entfielen 59 Prozent. In
Zukunft wird jedoch der fiir Werksubventionen bestimmte Anteil voll dem neuven
Hauptstrassennetz zugute kommen. Vorausgesetzt, dass kinftighin der Ausbau
des Hauptstrassennetzes nicht wesentlich stérker geférdert wird — es schliesst
dies eine absolute Zunahme der Aufwendungen nicht aus —, wiirde es geniigen,
wenn der Bund fiir Werksubventionen einen Anteil von 19%/; Prozent reservierte.
Wie diese Berechnungen zeigen, kann eine Kiirzung des fiitr Werksubventio-
nen bereitzustellenden Anteils am Reinertrag des Treibstoffzolles ohne weiteres
verantwortet werden. Wir erachten daher einen Anteilssatz von 22 Prozent, d.h.
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18,2 Prozent des gesamten Reinertrages, als durchaus angemessen, in der Mei-
nung, dass damit der Ausbau des schweizerischen Hauptstrassennetzes sogar
etwas beschleunigt werden kann, sofern die Kantone neben der neuen grossen
Aufgabe des Nationalstrassenbaues itberhaupt dazu in der Lage sind.

Gemiss Artikel 1, Absatz 2 des Bundesbeschlusses von 1950 war der fiir
Beitrige an die Kosten des Ausbaues der Hauptstrassen bestimmte Treibstoff-
zollanteil grundsétzlich halftig fiir die Alpenstrassen und die Talstrassen zu ver-
wenden. Da das Alpenstrassennetz eine Lénge von rund 1500 km und das Tal-
strassennetz eine solche von rund 2200 km aufwies und anderseits an den Aus-
bau der Alpenstrassen Bundesbeitrige von in der Regel zwei Dritteln der Kosten-
summe ausgerichtet wurden gegeniiber Beitriigen von einem Drittel an die Tal-
strassen, war eine hélftige Aufteilung dieses Treibstoffzollanteils gerechtfertigt.
Mit der Festlegung eines dem Antrag der Planungskommission entsprechenden
Nationalstrassennetzes wiirde das Alpenstrassennetz auf rund 1200 km und das
Talstrassennetz auf rund 800 km verkiirzt. Die zu erwartende wesentliche Ent-
lastung des Talstrassennetzes erlaubt daher eine angemessene Verlagerung der
Zuteilungen auf die Alpenstrassen und damit eine weitere Forderung des Aus-
baues jener Strassenziige. Immerhin sollen diese Zuwendungen 65 Prozent des
Gesamtanteils der Hauptstrassen nicht tibersteigen (Art. 7, Abs. 8).

Die tibrigen Bestimmungen des vorliegenden Beschlussesentwurfes iiber die
Beitrage an die Kosten des Aushbaues der Hauptstrassen (Art.7-14) sind im
grossen und ganzen unverdndert dem Bundesbeschluss vom 21. Dezember 1950
entnommen und lediglich systematisch anders gegliedert worden. Es eriibrigt
sich daher, auf diese Vorschriften niher einzutreten.

IV. Allgemeine Beitrige an die Kosten der dem Motorfahrzeug gedffneten Strassen

Die Ausrichtung von allgemeinen Beitréigen an die Kosten der dem Motor-
fahrzeug geGffneten Strassen sichert die Weiterfilhrung des sogenannten alten
Benzinzollviertels. Nach fritherem Recht war die Verwendung dieser Beitrige
wenigstens teilweise zweckgebunden, indem vor allem die Poststrassen zu ver-
bessern und Niveauiiberginge zu beseitigen waren; auch die Ausrichtung des
Benzinzollviertels bezweckte somit die Forderung des Strassenausbaues. Da
dieses Ziel nun aber durch die Errichtung eines Nationalstrassennetzes und die
gezielte Werksubventionierung viel direkter erreicht werden soll, muss die Hohe
dieses Anteils grundsitzlich in Frage gestellt werden. Dies um so mehr, als sich
eine allfillige Reduktion nicht zuungunsten der Kantone auswirkt, sondern ihnen
auf anderem Wege wieder zukommt: wie die Kantonsstrassen sind auch die mit
Bundeshilfe auszubauenden Hauptstrassen und die kiinftigen Nationalstrassen
kantonale Strassen. Es entbehrt daher der logischen Begriindung, eine Reduktion
des Anteils firr die allgemeinen Beitrige als «Opfer» der Kantone zu bezeichnen.
Es ist in diesem Zusammenhang interessant festzustellen, dass der Bundesrat
die Notwendigkeit einer Kiirzung des Benzinzollviertels bereits im Jahre 1950
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erwog, stellte er doch in seiner Botschaft vom 4. Dezember 1950 betreffend die
Verteilung des Benzinzollertrages an die Kantone fiir die Jahre 1950-1954 fest:
«Auf der andern Seite harren aber neben dem Alpenstrassennetz auf dem Tal-
strassennetz noch grosse Bauaufgaben ihrer Erfiillung. Diese diirfen sowohl im
Landesinteresse wie auch im Hinblick auf die internationalen Bestrebungen zur
Verbesserung der Fernverkehrsstrassen nicht beliebig lang hinausgeschoben wer-
den .... Dementsprechend wird auch der jéhrliche Kreditbedarf mit der Zeit
zunehmen. Aus diesem Grund wird in Aussicht genommen, falls die in der Uber-
gangsordnung vorgesehene Verteilung der Treibstoffzollhilite an die Kantone
in eine definitive Finanzordnung iibergeht, den alten Treibstoffzollanteil zu-
gunsten der allgemeinen Strassenkosten der Kantone kleiner als auf einen
Fimftel festzusetzen.» (BB11950, I1I, 594.) Diese Aunsfithrungen haben ~ nun-
mehrim Hinblick auf den Nationalstrassenbau —an Aktualitit nichts eingebiisst.

Aus den genannten Uberlegungen glauben wir, den Anteil fiir Beitrige an
die allgemeinen Strassenkosten auf 80 Prozent der zu verteilenden Summe, d.h.
auf 18 Prozent des gesamten Treibstoffzollertrages kiirzen zu miissen. Die Re-
duktion des bisherigen Anteils um etwas mehr als einen Zehntel fillt nicht derart
ins Gewicht, dass deswegen der Bau von Nationalstrassen hintangehalten werden
darf. Im Interesse der allgemeinen Verkehrssicherheit, aber auch aus wirtschafts-
politischen Uberlegungen und aus Griinden des Fremdenverkehrs ist die Er-
stellung leistungsfahiger Neuanlagen auf den schweizerischen Hauptverkehrs-
adern derart dringlich, dass gegenwiirtig eher jede andere Beschrinkung im .
Strassenwesen in Kauf genommen werden muss, als dass mit der Verwirklichung
des grossen Werkes linger zugewartet werden diirfte. Seit 1950 haben die Auf-
wendungen aller Kantone fiir das Strassenwesen eine dem Automobilbestand
und dem Zolleingang dhnliche Zunahme erfahren. Es lésst sich daraus schliessen,
dass die bisherigen Leistungen der Kantone ein Maximum dessen sind, was sie fiir
das Strassenwesen verausgaben kénnen. Auch in Zukunft wird es sich damit nicht
anders verhalten, ja die an der Erstellung von Nationalstrassen beteiligten Kan-
tone werden im Gegenteil wegen der neuen grossen Aufgabe ihr tibriges Bau-
volumen beschrinken miissen, was einer Benachteiligung der andern Kantone
im konventionellen Strassenaushau giinstig entgegenwirken wird.

Der im Bundesbeschluss vom 21. September 1928 betreffend die Ausrichtung
von Bundesbeitrdgen an die Kantone fir die Automobilstrassen festgelegte
Schliigsel zur Verteilung des Anteils an die allgemeinen Strassenkosten ist fast
unverdndert in den Bundesbeschluss vom 21. Dezember 1950 tibernommen wor-
den. Nach diesem Modus wurde der Anteil zu zwel Dritteln nach den Aufwen-
dungen der Kantone im Strassenwesen und zu einem Drittel nach bestimmten
Strassenlingen der Kantone verteilt. Der Bundesrat war zudem erméchtigt, vor-
ab einen Betrag von 200 000 Franlken abzuzweigen, um damit Unbilligkeiten zu
beheben, die sich aus dem Verteilungsschliissel ergeben konnten. Dieser Schliissel
hat sich bisher im grossen und ganzen bewahrt; er kann daher grundsitzlich
beibehalten werden. Immerhin soll, um berechtigten Begehren der Kantone zu
entsprechen, insbesondere das anrechenbare Strassennetz neu iberprift werden.
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Die Verteilung des Anteils fiir allgemeine Beitrige an die Kosten der dem
Motorfahrzeug gedffneten Stragsen wird im vorgeschlagenen Bundesbeschluss
nur in den Grundziigen geregelt; alle Einzelheiten sind im Ausfihrungserlass
des Bundesrates zu ordnen (Art. 15/16).

V. Zusditzliche Beitrdge an die Strassenlasten der Kantone,
die eines Finanzausgleiches bediirfen

Im Bundesbeschluss vom Jahre 1950 iiber die Verteilung der kantonalen
Treibstoffzollhalfte wurden fiir zusdtzliche Beitrige an die Strassenbaulasten der
Kantone mit geringer Finanzkraft jahrlich 20 Prozent der zu verteilenden Summe
ausgeschieden. Ohne Zweifel haben sich diese Bundesleistungen in den betreffen-
den Kantonen giinstig ausgewirkt, weshalb es sich rechtfertigt, auch inskiinftig
unter diesem Titel Ausgleichsbeitrige auszurichten. Dabei darf aber nicht iber-
sehen werden, dass die bisherige Regelung durch die Verhéltnisse ganzlich tiber-
holt ist; denn schon in den vergangenen Jahren sind fir den Finanzausgleich
Mittél ausgeschieden worden, die weit itber das hinausgingen, was im Zeitpunkt
der Aufstellung des Verteilschliissels auch bei Annahme-einer ginstigen Ent-
wicklung erwartet wurde und gerechtfertigt erschien. Der urspringliche Vor-
schlag des Bundesrates ging seinerzeit dahin, den finanzschwachen Kantonen
einen Zuschlag zum allgemeinen Treibstoffzollanteil von héchstens 6 Millionen
Franken zu gewdhren. Aber schon 1950, im ersten Geltungsjahre der neuen Ord-
nung, standen 9,5 Millionen Franken zur Verfiigung, und 1959 wiirden es iiber
23 Millionen Franken sein. Im Mittel der Jahre 1959 bis 1968 wird mit Einnah-
men aus dem Treibstoffzoll von 228 bis 261 Millionen Franken gerechnet, so dass
bei unverindertem Ansatz auf den direkten Finanzausgleich Jahrhch 27 bis 81
Millionen Franken entfielen.

Anderseits darf nicht unberiicksichtigt bleiben, dass die finanzschwachen
Kantone, abgesehen von den ihnen unter dem Titel des Finanzausgleiches tiber-
lassenen Mitteln, durch eine weitere Bestimmung des Bundesbeschlusses von
1950 begiinstigt waren, eine Bestimmung, die unveréndert in den vorliegenden
neuen Beschlussesentwurf iibernommen worden ist und demzufolge auch kinftig-
hin gelten wird.. So sollen gemiiss Artikel 10 des Beschlussesentwurfes die Bei-
trige des Bundes an die Kosten des Ausbaues der Hauptstrassen in der Regel fiir
Strassen im Alpengebiet zwei Drittel und fiir Talstrassen einen Drittel der Bau-
kosten nicht tibersteigen; damit stellen sich die finanzschwachen Kantone im
Vergleich zu den iibrigen Kantonen wesentlich besser. Die nachfolgende Anf-.
zeichnung der mittleren Prozentsitze fiir Werkbeitrige, die der Bund in den
Jahren 1950-1957 den finanzschwachen Kantonen Uri, Schwyz, Obwalden,
Freiburg, Appenzell AR, Graubiinden, Tessin und Wallis einerseits und den
itbrigen Kantonen anderseits ausgerichtet hat, spricht hier eine deutliche
Sprache:
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Prozent

. Finanzschwache Kantone . . . . . . 61,9
Ubrige Kantone . . . . . . . . . . 86,2
" Ganze Schweiz. . . . . . . . . .. 48,6

Die gesamten Beitrige des Bundes aus dem Treibstoffzollanteil, die in den
Jahren 1950 bis 1958 an das Strassenwesen der finanzschwachen Kantone sowie
der iibrigen Kantone geleistet worden sind, géhen vergleichsweise aus der nach-
stehenden Tabelle 4 hervor.

Tabelle 4

" Die Beitrdge des Bundes aus dem Treibstoffzollertrag an die finanzschwachen Kantone
m den Jahren 1950-1958

Werksbeitrige | Allgem. Antefl | Finanzausgleich Bund“;gggitrﬁge Wohnbeviikerung
Pro- Pro- Pro- Pro- Pro-
Fr. zent . Fr. zent ¥r. zent Fr. zent effektiv | zent
finanz- '
schwache - . .
Kantone 1109 043 000} 55,4 86 424 000) 32,1134 638 000 100 330105 000{54,9; 813 156 17,2
iibrige ;
Kantone | 87 870 000 44,6182 830 000! 67,9 - —~ 270700 000/ 45,1| 3901 836 {82,8
Total
Schweiz (196 913 000] 100 269 254 000} 100 {134 638 000, 100 |600 805 000100 | 4 714 992 {100

Vergegenwirtigt man sich schliesslich, dass sich die Finanzlage der Emp-
fingerkantone seit 1950 ebenfalls verbessert hat und das Ausgleichsbediirfnis
objektiv kleiner geworden ist, so dringt sich eine Reduktion des Anteils der
finanzschwachen Kantone am strassengebundenen Treibstoffzollertrag gebiete-
risch auf, soll die neue Rechtsordnung nicht zu einer weiteren Beglinstigung
einiger weniger Kantone und zu einer unbilligen Benachteiligung der tibrigen
fithren.

Gestiitzt auf diese Uberlegungen vertreten wir die Auffassung, dass eine
Verringerung des Anteils fir zusitzliche Beitrige an die Strassenlasten der Kan-
tone, die eines Finanzausgleiches bediirfen, auf 8 Prozent der zu verteilenden
Summe gerechtfertigt erscheint. Damit steht diesen Kantonen in den Jahren
1959-1968 immer noch ein mutmasslicher jahrlicher Anteil von 10,6 bis 12,5 Mil-

lionen Franken zur Verfiigung, was ungefdhr dem doppelten Betrag entspricht, -

der im Jahre 1949 als absolutes Maximum fiir den Finanzausgleich in Aussich
genommen wurde. :
Fur die Aufteilung der Ausgleichsbetrige bezeichnete der Bundesbeschluss
vom Jahre 1950 als massgebende Faktoren dié reinen Strassenausgaben und die
Strassenlingen der in Betracht fallenden Kantone. Die Verbindung dieser Fak-
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toren mit der finanziellen Leistungsfihigkeit der Kantone hat sich bewahrt und
soll nicht aufgegeben werden. Es wird indessen Sache des Bundesrates sein, die
Kantone zu bestimmen, die eines Finanzausgleiches bediirfen, und den Verteil-
schliissel festzulegen (Art. 17).

V1. Einfulrung einer allgemeinen Strassenrechnung

In den letzten Jahren sind von Bundes.wegen wiederholt Untersuchungen
iiber die finanzwirtschaftlichen Beziehungen' zwischen dem Motorfahrzeug-
verkehr und dem Staate durchgefithrt worden. Dabei musste immer wieder fest-
.gestellt werden, dass sich fruchtbare Diskussionen iiber die Postulate der Eigen- .
wirtschaftlichkeit der verschiedenen Verkehrstriiger, also insbesondere auch des
Strassenverkehrs, erst filhren lassen, wenn zuverldssige und vergleichbare
Rechnungsunterlagen vorliegen. Jede Beurteilung der Stellung des Motorfahr-
zeugverkehrs zu den iibrigen Verkehrstrigern litt jedoch bisher gerade unter dem
Mangel geniigender derartiger Unterlagen. Im Zeitpunkt des beginnenden
Nationalstrassenbaues erscheint es daher gegeben, die Aufstellung einer
gesamtschweizerischen Rechnung iiber das Strassenwesen vorzusehen. Artikel 19
des Beschlussesentwurfes erméchtigt demzufolge den Bundesrat, eine Strassen-
rechnung fithren zu lassen, in welcher die Kosten und Ertrige der Strassen
ermittelt und einander gegeniibergestellt werden sollen, und die Kantone werden
verpflichtet, die fiir die Fihrung dieser Rechnung erforderlichen Unterlagen
auf Aufforderung hin bereitzustellen.

C. Schlusshetrachtungen

Wie die vorstehenden Ausfithrungen erkennen lassen, dreht sich bei der
Neuaufteilung des fiir den Strassenbau bestimmten Anteils am Treibstoffzoll-
ertrag die Frage vor allem darum, wie weit die bisherigen Beitragsleistungen an
die Kantone zugunsten des Nationalstrassenbaues verlagert werden konnen. Der
Natur der Sache entsprechend, sind die Meinungen hiertiber geteilt. Wahrend in
Automobilistenkreisen nun vor allem eme Konzentration auf die grossen neuen
Aufgaben erwartet wird, setzen sich die Kantone verstdndlicherweise auch firihre
andern Bediirfnisse im Strassenbauwesen ein. Da der neue Verteilschliissel nach
verfassungsrechtlicher Vorschrift dem Referendum unterliegt, dréngt es sich auf,
von Anfang an eine Losung zu suchen, die sowohl den legitimen Bediirfnissen der
Kantone als auch den berechtigten Wiinschen der Automobilisten gerecht wird.
Der Bundesrat glaubt fiir sich in Anspruch nehmen zu diirfen, Thnen einen Vor-
schlag zu unterbreiten, der diesem Erfordernis bestmdglich entspricht.

Entgegen den im Vernehmlassungsverfahren geiusserten Begehren, es sei
die Geltungsdauer des neuen Bundesbeschlusses auf fiinf Jahre zu beschrianken,
haben wir auf eine derartige Befristung der Vorlage verzichtet. Erweist sich der
Beschluss im Laufe der Jahre als revisionsbediirftig, so kann er auf dem Wege
des ordentlichen Gesetzgebungsverfahrens jederzeit den verinderten Verhalt-
nissen angepasst werden. Man zwingt jedoch damit den Gesetzgeber nicht, ein
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Gesetz auf einen bestimmten Termin hin zu diskutieren, wenn dazu materiell
gar kein Anlass besteht.

Durch diese Botschaft und den vorgeschlagenen Beschlussesentwurf sind
das Postulat Bossi, Nr.6767, vom 24.Mirz 1955, tiber das schweizerische
Stragsennetz, und das Postulat Kdmpfen, Nr. 7324, vom 24.September 1958,
betreffend vorfinanzierter Strassenbau, beriicksichtigt worden. Wir beantragen
daher, die beiden Postulate abzuschreiben.

Gestiitzt auf diese Ausfihrungen beehren wir uns, Thnen die Annahme des
beiliegenden Beschlussesentwurfes zu empfehlen, und wir versichern Sie, Herr
Prigident, hochgeehrte Herren, unserer vollkommenen Hochachtung.

Bern, den 8. Juli 1959.

Im Namen des Schweizerischen Bundesrates,

Der Bundesprésident:
P. Chaudet

Der Bundeskanzler:
Ch. Oser
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(Entwurf)

Bundesbeschluss
. iiber
die Verwendung des fiir den Strassenbau
bestimmten Anteils am Treibstoffzollertrag

Die Bundesversammlung
der Schweizerischen Eidgenossenschaft,
gestiitzt auf die Artikel 36Pis, 36ter und 87 der Bundesverfassung,

nach Einsicht in eine Botschaft des Bundesrates vom 8. Juli 1959,

°

beschliesst:

Grundsitzliche Aufteilung des Treibstoffzollanteiles

Art. 1

Der Anteil des Strassenbaues am Reinertrag des Zolles auf Treibstoffen fiir
motorische Zwecke wird nach Abzug der verfassungsmissigen Beitrige an die
Kantone Uri, Graubitinden, Tessin und Wallis sowie des Beitrages zur Forderung
der Strassenbauforschung jibrlich wie folgt verwendet:

a. 7Zu 40 Prozent fiir den Anteil des Bundes an den Kosten der Nationalstrassen.

b. Zu 22 Prozent fiir Beitrige an die Kosten des Baues von Hauptstrassen im
Alpengebiet und ausserhalb des Alpengebietes, die zu einem vom Bundesrat
zu bezeichnenden Netz gehdren.

¢. Zu 30 Prozent fiir allgemeine Beitrége an die Kosten der dem Motorfahrzeug
gedffneten Strassen.

d. Zu 8 Prozent fir zusitzliche Beitrige an die Strassenlasten der Kantone,
die eines Finanzausgleiches bediirfen.
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Anteil des Bundes an den Xosten der Nationalstrassen

Art. 2

1 Zu Nationalstrassen kdnnen die wichtigsten Strassenverbindungen von
gesamtschweizerischer Bedeutung erklart werden. Sie gliedern sich in National-
strassen erster, zweiter und dritter Klasse.

2 Die Bundesversammlung bestimmt das Natlonalstrassennetz

3 Der Bundesrat legt nach Anhdren der Kantone das Bauprogramm fest und
stellt die Finanzierungspline auf.

4 Mit der Verwirklichung des Bauprogrammes darf erst begonnen werden,
wenn die Baufinanzierung, soweit nétig durch Erhebung eines zweckgebundenen
Zollzuschlages auf Treibstoffen fiir motorische Zwecke, sichergestellt ist.

Art. 8

1 Der Anteil des Bundes an den Erstellungskosten der Nationalstragsen darf
in der Regel nicht mehr betragen als:

Prozent
a. Fir Nationalstrassen erster und zweiter Klasse
— ausserhalb von Stadten . . . . . . . . . . ... ... 80
— im Gebiet von Stidten (Exprefstrassen) . . . . . . . . . . 70
b. Fiir Nationalstrassen dritter Klasse
—im Alpengebiet . . . . . . . .. ..o 80
— ausserhalb des Alpengebietes . . . . . . . . . . . .. .. 60
— im Gebiet von Stadten. . . . . . . . . . . .. .. ... 50

2 Der Anteil des Kantons fiir Nationalstrassen erster und zwelter Klasse
ausserhalb von Stddten sowie fir Nationalstrassen dritter Klasse im Alpen-
gebiet hat mindestens 10 Prozent zu betragen, fir ExpreBstrassen mindestens
20 Prozent und fir Nationalstrassen dritter Klasse ausserhalb des Alpen-
gebietes und im Gebiet von Stidten mindestens 30 Prozent. .

3 Der Bundesrat bemisst den Bundesanteil im Einzelfalle nach den Richt-
linien von Artikel 36P1, Absatz 4 der Bundesverfassung. Er kann an die Aus-
richtung der Bundesanteile besondere Bedingungen kniipfen.

~Art. 4

1 Fir die Berechnung des Bundesanteils an den Erstellungskosten der
Nationalstrassen werden berticksichtigt die Kosten der Projektierung, einschliess-
lich allfilliger Bodenuntersuchungen, des Landerwerbes mit Ausnahme des-
jenigen fiir die Errichtung von Nebenanlagen, die dem Strassenbau anzulasten-
den Kosten von Landumlegungen, die Kosten der Bauausfithrung, einschliesslich
der erforderlichen Anpassungsarbeiten sowie die Kosten der unmittelbaren Bau-
aufsicht.

2 Der Bund leistet seine Zahlungen im Verhéltnis des Fortschreitens der
Vorbereitungs- und Bauarbeiten. Er kann in diesem Rahmen die vom Kanton
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zu leistenden Zahlungen gegen angemessene Verzinsung bevorschussen. Der
Bundesrat bestimmt die Einzelheiten des Zahlungsverkehrs.

Art. 5

! Wird ein Kanton durch die Kosten des Unterhaltes von Nationalstrassen
im Verhiltnis zu seinem Interesse an der Strasse und seiner Finanzkraft un-
rumutbar belastet, so kann der Bund dem Kanton jahrliche Beitrige an diese
Kosten leisten.

2 Unter den gleichen Voraussetzungen kann der Bund dem Kantonauch jéhr-
liche Beitrige an die Kosten des Betriebes der technischen Einrichtungen von
Nationalgtrassentunneln leisten, sofern keine kostendeckenden Beniitzungs-
gebithren erhoben werden.

3 Werden an Nationalstrassen durch Naturereignisse Werke von grosserer
Bedeutung zerstért, so leistet der Bund an deren Wiederherstellung an-
gemessene Beitrige.

4 Der Bundesrat befindet iiber das Vorliegen der Voraussetzungen zur
Beitragsleistung, und er legt die Beitriige nach den Richtlinien von Artikel 861,
Absatz 4 der Bundesverfassung im Einzelfalle fest.

Art. 6

Die Kosten der Mitarbeit des Bundes bei der Errichtung des National-
strassennetzes sind dem fiir diese Strassen bestimmten Anteil am Treibstoffzoll-
ertrag zu belasten.

Beitriige an die Kosten des Ausbaues der Hauptstrassen

Art. 7

1 Das mit Bundeshilfe auszubauende Netz der Hauptstrassen im Alpen-
gebiet umfasst Strassen, deren Ausbau oder Neubau fiir den Durchgangsverkehr
oder zur Forderung des Fremdenverkehrs von wesentlicher Bedeutung sind und
die nicht von der Bundesversammlung zu Nationalstrassen erklart worden sind.

2 Das Netz der Hauptstrassen ausserhalb des Alpengebietes umfasst Strassen
von allgemein schweizerischer oder internationaler Bedeutung, die nicht dem
Nationalstrassennetz angehéren, namlich:

a. Durchgangsstrassen, die ihren Anschluss an die entsprechenden Strassen-
ziige des Auslandes finden;

b. Strassen, welche der Verbindung zwischen Stédten und zw1schen den ein-
zelnen Landesteilen dienen;

¢. Zufahrtsstrassen zum Alpengebiet, welche die Nationalstrassen an das Netz
der Alpenstrassen anschliessen.

3 Die Aufteilung des fiir die Hauptstrassen bestimmten Anteils am Treib-
stoffzollertrag auf die Strassen im Alpengebiet und diejenigen ausserhalb des
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Alpengebietes richtet sich nach den Notwendigkeiten des Strassenausbaues. Die
Zuteilung fur die Strassen im Alpengebiet darf jedoch 65 Prozent des gesamten
Anteils nicht tibersteigen.

Art. 8

1 Der Bundesrat bezeichnet nach Anhéren der Kantone das Hauptstrassen-
netz; er legt fiir den Ausbau und Neubau dieser Strassen verbindliche Normalien
fest und stellt generelle Ausbauprogramme auf.

2 Das Eidgendossische Departement des Innern priift und genebmigt die von
den Kantonen nach Massgabe der generellen Aushauprogramme alljahrlich ein-
zureichenden Bauprojekte, Bauprogramme und Kostenvoranschlige.

3 Bs erteilt die Baubewilligungen, wobei die"Konjunkturlage angemessen
zu beriicksichtigen ist.

Art. 9

1 Der Beitrag des Bundes an die Kosten des Ausbaues oder Neubaues von
Hauptstrassen soll in der Regel fiir Strassen im Alpengebiet zwet Drittel und fiir
Strassen ausserhalb des Alpengebietes einen Drittel der ausgewiesenen Bau-
kosten im Hochstbetrage der genehmigten Kostenvoranschlige nicht iiber-
steigen.

2 Wird durch den Ausbau oder Neubau einer Strasse die Finanzkraft eines
Kantons, auch bei Gewdhrung des vorgesehenen Hochstansatzes, unzumutbar
beansprucht, so kann ausnahmsweise ein hoherer Ansatz bewilligt werden.

3 Der Bundesrat bemisst den Beitragssatz im Einzelfalle nach dem Interesse
des Kantons an der betreffenden Strasse, seiner Finanzkraft und der allgemeinen
Bedeutung des Werkes. Er kann an die Bewilligung der Beitriige besondere
Bedingungen kniipfen.

Art. 10

Fiir die Berechnung des Bundesbeitrages an die Baukosten der Haupt-
strassen werden beriicksichtigt die Kosten der Ausarbeitung des Ausfithrungs-
projektes und des endgiiltigen Kostenvoranschlages einschliesslich allfalliger
Bodenuntersuchungen, des Landerwerbes, der Bauausfithrung und der unmittel-
baren Bauaufsicht. Dagegen sind die Kosten irgendwelcher anderer Vorbereitun-
gen, der Zeitverwendung von Behérden und Kommissionen sowie der Beschaffung
und Verzinsung der Baukredite nicht anrechenbar.

Art. 11

Die Kantone kénnen in ihren Ausfithrungsbestimmungen die Anwendung
des Bundesgesetzes vom 20. Juni 1980 1) iiber die Enteignung vorschreiben. Fiir

Y BS 4, 1183.
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diesen Fall wird ihnen das Enteignungsrecht im Sinne von Artikel 3, Absatz 2
des Enteignungsgesetzes iibertragen.

Art. 12

1 Die Kantone fithren die Bauarbeiten aus.

2 Dem Schutze und der Erhaltung des Landscha,ftsblldes ist angemessen
Rechnung zu tragen.

Art. 18
Der Unterhalt der Strassen obliegt den Kantonen.

Art. 14

1 Ubersteigen die von' den Kantonen angeforderten Beitrige den zur Ver-
tiigung stehenden Jahreskredit, so entscheidet der Bundesrat nach Anhéren der
betelligten Kantone unter Wirdigung der Bedeutung der auszufiihrenden
Strassenbauten und unter Beriicksichtigung der Konjunkturlage tiber die Reihen-
folge der Bauten bezieshungsweise der zu bewilligenden Beitrége.

2 Nicht verwendete Kredite werden zuriickgestellt und dienen zur Deckung
der Ausgaben in den folgenden Jahren.

Allgemeine Beitrige an die Kosten der dem Motorfahrzeug gedifneten Strassen

Art. 15

‘Der Bundesrat verteilt die allgemeinen Beitrige an die Kosten der dem
Motorfahrzeug gedffneten Strassen, nach allfilligem Abzug des in Artikel 16
genannten Ausgleichsbetrages, wie folgt auf die Kantone:

a. Zu zwei Dritteln nach dem Verhéltnis der Gesamtausgaben, die der Kanton
fiir das dem Motorfahrzeugverkehr dienende Strassennetz in den drei letzten
dem Subventionsjahre vorangehenden Jahren gemacht hat, zu den ent-
sprechenden ausgewiesenen Ausgaben samtlicher Kantone. Die Leistungen
des Bundes an die Kosten der Nationalstrassen und der Hauptstrassen
sowie die auf Motorfahrzeugen erhobenen kantonalen Steuern und Gebith-
ren werden von den Gesamtausgaben des Kantons abgezogen..

b. Zu einem Drittel nach bestimmten, den Strassenlingen entsprechenden
prozentualen Anséitzen.

Art. 16

Der Bundesrat kann vom Anteil fiir die allgemeinen Strassenkosten einen
angemessenen Betrag, jedoch hochstens 500 000 Franken, abzweigen, um damit
Unbilligkeiten zu beheben, die sich aus dieser Verteilung ergeben.
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Zusitzliche Beitridge an die Strassenlasten der Kantone,
die eines Finanzausgleiches bediirfen

Art. 17

1 Der Bundesrat bezeichnet die Kantone, die im Hinblick auf ihre Finanz-
lage zusétzlicher Beitrige an ihre Strassenlasten bedirfen.

2 Fr legt die Beitrdge in Beriicksichtigung der anrechenbaren reinen Stras-
senausgaben, der anrechenbaren Strassenlingen und der Finanzkraft dieser Kan-
tone fest.

Art. 18

Die zusitzlichen Beitrige an die Strassenlasten eines Kantons mit geringer
Finanzkraft diirfen zusammen mit den andern Bundesbeitrigen fiir das Strassen-
wesen 90 Prozent der Strassenausgaben dieses Kantons nicht tibersteigen.

Allgemeine Strassenrechnung
Art. 19

1 Der Bundesrat wird eine Strassenrechnung fithren lassen, in welcher die
anrechenbaren Ertrige der 6ffentlichen Hand aus dem Motorfahrzeugverkehr
dessen anteiligen Strassenkosten gegeniiberzustellen sind.

2 Die Kantone sind verpflichtet, dem Bundesrat die fir die Fahrung
dieser Rechnung erforderlichen Unterlagen auf Aufforderung hin zur Verfiigung
zu stellen.

Forderung der Strassenbauforschung
Art. 20

Der Bundesrat kann von dem jihrlich zu verteilenden Anteil des Strassen-
baues am Treibstoffzollertrag einen angemessenen Betrag abzweigen zur For-
derung von Forschungsarbeiten und Untersuchungen auf dem Gebiete des
Strassenwesens, die im allgemeinen Interesse der Kantone liegen.

Ubergangs- und Schlussbestimmungen
Art. 21

1 Durch diesen Beschluss wird der Bundesbeschluss vom 21.September
1928 betreffend die Ausrichtung von Bundesbeitrigen an die Kantone fir die
Automobilstrassen aufgehoben. ’

2 Der Bundesbeschluss vom 21.Dezember 1950 ) iiber die Verteilung der
Halfte des Reinertrages des Zolles auf Treibstoffen fiir motorische Zwecke an die
Kantone in den Jahren 1950-1954 bleibt bis zum 81.Dezember 1958 in Kraft.

1) AS 1951, 165; 1955, 429.
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3 Der dem Strassenbau mit der Teilrevision der Bundesverfassung iiber das
Strassenwesen anfallende zusitzliche Zehntel des Reinertrages des Zolles auf
Treibstoffen fiir motorische Zwecke ist bis zum Inkrafttreten dieses Beschlusses
fiir Beitrige an die Kosten der Vorbere1tungsarbe1ten fir den Bau von National-
strassen zu verwenden.

Art. 22

1 Der Bundesrat ist mit dem Vollzug dieses Beschlusses beauftragt; er er-
lasst die erforderlichen Ausfithrungsbestimmungen.

2 Der Bundesrat wird beauftragt, geméss den Bestimmungen des Bundes-
gesetzes vom 17.Juni 1874 betreffend Volksabstimmung wiber Bundesgesetze
und Bundesbeschliisse die Bekanntmachung dieses Bundesbeschlusses zu ver-
anlassen.

Art. 28
Dieger Beschluss tritt riickwirkend auf den 1.Januar 1959 in Kraft.

4524
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