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Finanzierungsprobleme unserer Strallen

HANS REINHARD MEYER

Grundsitliche Erwdgungen

In jedem entwickelten Staat der westlichen Welt bilden die StraBen innerhalb
der festen Anlagen der Verkehrswirtschaft die gro3te Investition, und inner-
halb der Verkehrsmittel (der Fahrzeuge) stehen die Anlagenwerte der Straflen-
tahrzeuge ebenfalls bei weitem an der Spitze. Ende 1960 wurden die gesamten
noch zu Buch stehenden Verkehrsinvestitionen unseres Landes auf rund
25 Milliarden Franken geschitzt, was einem _Achte/ des Volksvermigens ent-
spricht. Zwei Drittel dieser Investitionen enttallen auf den Straffenverkebr und ein
Viertel auf den Eisenbahnverkehr. Die noch zu Buch stehenden Investitionen
im StraBennetz wurden Ende 1960 auf iiber 5§ Mrd. Franken beziffert, wihrend
damals im Motorfahrzeugpark aller Art iiber 8 Mrd. Franken investiert waren;
der Anlagenwert der gewerbsmiBigen und privaten Garagen und Tankstellen
wurde auf weitere 3 Mrd. Franken geschitzt.

Bei einem schweizerischen Bruttosozialprodukt von 36,8 Mrd. Franken im
Jahre 1960 beanspruchte der Verkehr etwa 6,5 Mrd. Franken Jahresaufwen-
dungen, das heil3t rund einen Sechste/ des Brattosogialproduktes. Von diesen rund
179%, des Bruttosozialproduktes beanspruchten die Straffen und der auf ibnen
abgewickelte Verkebr wiederum ungefihr gwei Dritte/1.

Mit dem privatwirtschaftlich finanzierten und sicher selbsttragenden Rohr-
leitungsverkehr ist es heute der Straffenverkebr, der den Grundsatz der Selbst-
erbaltung (Eigenwirtschaftlichkeit) besser erfdills als alle anderen Verkehrstriger.
Es ist sehr merkwiirdig, daB sich die Stralenverkehrsverbinde dieser Tatsache
noch viel zu wenig bewuBt sind. Immer noch scheuen sie wissenschaftlich
lingst einwandfrei begriindete Postulate, wie jenes der Selbsterhaltung aller
Verkehrstriger oder Instrumente zur Messung des Selbsterhaltungsgrades, wie
die sogenannte Strafenrechnung. Es wire hohe Zeit, daf die Stralenverkehrs-
verbinde in diesen verkehrspolitischen Grundfragen zu einem Um- und Neu-
denken gelangen. Sie sollten allen anderen Verkehrstrigern voran fur das Prin-
zip der Selbsterhaltung der verschiedenen Verkehrsmittel eintreten, erstens,
weil dieses Prinzip nachweisbar richtig ist, und zweitens, weil sie von der
Verwirklichung dieses Prinzipes nichts zu befiirchten haben. Sie wiirden der
Verkehrspolitik und der Volkswirtschaft eines Landes dann die besten Dienste
leisten, wenn sie immer wieder auf die bereits erreichte oder leicht zu errei-
chende Selbsterhaltung des StraBenverkehrs pochten und unablissig forderten,
daB auch bei den anderen Verkehrsmitteln dasselbe Ziel angestrebt werde.
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Es ist hier nicht der Ort, um die Richtigkeit des Prinzips der Selbsterhaltung
aller Verkehrsmittel nachzuweisen. Glicklicherweise kann man ja heute fest-
stellen, daB dieser Grundsatz zur communis opinio der Verkehrswissenschaft
geworden ist, dal gewichtigste internationale Gremien, wie etwa die Euro-
piische Verkehrsministerkonferenz, davon ausgehen und dal supranationale
Organisationen wie die EWG dasselbe Ziel verfolgen. Selbst schlimmer Rabu-
listik wird es nicht gelingen, die entscheidende Bedeutung der realen Kosten
jedes Verkehrstrigers zu bestreiten. Niemand kann im Ernst die These um-
stoBen, wonach nur eine in ihren einzelnen Teilen im wesentlichen selbsttra-
gende Verkehrswirtschaft Gewidhr dafiir bietet, da die Leistungen der ver-
schiedenen Verkehrstriger kostenecht erstellt werden, daB diese Leistungen
" damit in einem zweckmiBigen Verhiltnis zueinander stehen und damit ferner
mit dem vergleichsweise geringsten Aufwand fiir die Volkswirtschaft darge-
boten werdenZ.

Mit diesen Darlegungen soll nicht schlechtweg behauptet werden, alle Sub-
ventionen im Bereiche der Verkehrsinvestitionen seien abzulehnen. Schon sy-
stematisch lassen sich Produktivititsinvestitionen, Kapagititsinvestitionen, Sicher-
heitsinvestitionen und anferikonomische Investitionen unterscheiden. Wihrend fiir die
drei erstgenannten Investitionstypen der Grundsatz der finanziellen Selbst-
erhaltung offensichtlich gelten sollte, liegen die Dinge beim letztgenannten
Investitionstyp anders. Aber selbst bei den drei erstgenannten Investitions-
typen kann eine staatliche Subventionierung richtig sein, so in der Entwick-
lungszeit eines Verkebrsmittels und ferner auch in wirtschaftlich noch ungendigend er-
schlossenen Lindern oder Landesteilen. Ttitt jedoch ein Verkehrsmittel in die Phase
der Vollentwicklung ein — und das ist in den entwickelten Staaten der westlichen
Welt bei allen modernen Verkehrsmitteln der Fall — und gelangen Linder
oder Landesteile aus der wirtschaftlichen Unterentwicklung heraus (vielleicht
nicht zuletzt auch wegen der «finanziellen Vorschufleistungen» bei den Ver-
kehrsinvestitionen), so miissen die fritheren Subventionstatbestinde unbedingt
abgebaut werden. Auch hier gilt im Ubertragenen Sinn der Grundsatz, dal3 ein
Erziehungszoll nicht zum dauernden Schutzzoll werden darf.

Die Finangierung der Nationalstrafien

Der Bau der schweizerischen NationalstraBen stellt mit einer Kostensumme
von 13—15 Mrd. Franken die gr6Bte Verkehrsinvestition dar, die unser Land
je unternommen hat, ja die groBte volkswirtschaftliche Investition fiir ein ein-
zelnes Werk iiberhaupt. Es diirfte sich von selbst verstehen, dafl eine GroB3-
investition dieser Proportion in den weiten Perspektiven der allgemeinen Wirt-
schaftspolitik und insbesondere der Konjunkturpolitik betrachtet werden muf.

Bei der Finanzierung jener kantonalen und kommunalen StraBen, die neben
dem Motorfahrzeug auch noch von anderen StraBenverkehrsteilnehmern be-
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niitzt werden, wiire es unter dem Blickwinkel der Selbsterhaltung des Motoz-
fahrzeugverkehrs unrichtig, alle betreffenden StraBenkosten vom Motorfahr-
zeugverkehr tragen zu lassen. Der Grundsatz kann hier nur lauten, daB der
Motorfahrzeugverkehr seine anteiligen StraBenkosten decken soll. Wie grof3
dieser Anteil des Motorfahrzeugverkehrs ist, braucht hier nicht erortert zu wer-
den. Dies ist eine finanztechnische Frage der sogenannten StraBenrechnung
und kann in deren Rahmen nach objektiven Kriterien entschieden werden. Der
Bund ist heute gesetzlich verpflichtet, eine Strallenrechnung zu fithren. Diese
groBe und schwierige und zugleich besonders wichtige verkehrspolitische Auf-
gabe ist dem Eidgendssischen Statistischen Amt iibertragen und schon sehr
weit gediehen. Es wird an anderer Stelle noch darauf einzutreten sein.

Die NationalstraBen 1. und 2. Klasse (im Gegensatz zu jenen 3. Klasse)
sind Nur-AutostraBen. Bei ihnen ist es unter dem Blickwinkel der Selbsterhal-
tung des Motorfahrzeugverkehrs grundsitzlich richtig, wenn dieser Verkehr
selbst fiir die vollen Kosten aufkommt. Diese Aussage heilt nicht, daB die
NationalstraBen iiber den Treibstoffzoll nach MaBgabe der jihrlichen Bau-
volumina barfinanziert werden miissen; Anleihen fiir Zwecke des National-
straBenbaues wie auch Bundesvorschiisse sind grundsitzlich méglich, nur soll-
ten die Kosten fir Verzinsung und Amortisation der Anleihen vom Motor-
fahrzeugverkehr aus seinen spezifischen Finanzleistungen getragen und die
Bundesvorschiisse auf gleiche Weise allmihlich riickerstattet werden.

Es sei hier nicht die «Geschichte» der NationalstraBen und ihrer Finanzie-
rung geschildert; denn sonst miiBite bis auf das Jahr 1954 zuriickgegriffen wer-
den, da die «Eidgenossische StraBenplanungskommission» eingesetzt wurde,
und es miiBBten von dort an die einschligigen bundesritlichen Botschaften, die
NationalstraBen-Verfassungsinitiative und manches andere mehr Erwihnung
finden. Vielmehr wollen wir in medias res gehen und das heute bestehende
Finanzierungsproblem unserer NationalstraBBen beleuchten.

GemiB BundesbeschluB vom 23. Dezember 1959 iiber die Verwendung des
Treibstoffzollertrages zweigt der Bund von diesem Ertrag 60%, ab, wovon 409,
(oder 249, des gesamten Treibstoffzollertrages) fiir die NationalstraBen be-
stimmt sind. Indessen mufite der Treibstoffzollertrag als solcher gréfer wer-
den, um das gewaltige Werk der NationalstraBen zu finanzieren. Nachdem der
urspriingliche Vorschlag eines Treibstoffzollyuschlages von 7 Rappen je Liter
vom Volk verworfen worden war, wurden 1961 zunichst 5§ Rappen Zuschlag
erhoben, ab September 1963 7 Rappen (auf Grund des Bundesbeschlusses vom
5. Juni 1961, des sogenannten 5-bis-7-Rappen-Beschlusses, gegen den das
Referendum nicht ergriffen wurde).

Bezogen auf das ganze Netz von 1830 km NationalstraBen waren Ende
1964 294 km fertiggestellt (16%,) und 211 km (129,) waren im Bau. Die
Wiinschbarkeit raschen NationalstraBenbaues ist unbestritten, aber es sind da-
bei die gesamtwirtschaftlichen Zusammenhinge zu beriicksichtigen. Woh-
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nungsbau, Gewisserschutz, Energieversorgung, Bildungswesen, Schulhiuser,
Spitiler, andere Verkehrsbauten — all dies beansprucht das Baugewerbe eben-
falls, und es muB somit ein gesundes Gleichgewicht zwischen Nationalstra3en-
bau und anderen Aufgaben gefunden werden. Fiir den NationalstraBenbau
verfolgt der Bundesrat die folgende Konzeption: vorab Fertigstellung der in
Bau befindlichen NationalstraBenstrecken. Neue Abschnitte sollen nach MaB-
gabe einer vorwiegend verkehrsbedingten Priorititsordnung in Angriff ge-
nommen werden. Anzustreben ist die Konzentration auf groBe Linien. Gleich-
zeitig ist aber auch die Projektierung weiterzufiithren, nicht zuletzt wegen der
Sicherung der Trassen.

Mit Botschaft vom 3. November 1964 vertffentlichte der Bundesrat einen
neuen BundesbeschluB-Entwurf iiber die Finanzierung der Nationalstrallen.
Dieser Beschluf geht von der Tatsache aus, dal der NationalstraBenbau in
eine Finangklemme geraten ist. Die Situation ist die folgende: Seit 1961 stehen
in der NationalstraBentechnung des Bundes die Ausgaben immer mehr als
doppelt so hoch zu Buch als die Einnahmen; bis Ende 1964 ergab sich damit
ein kumulierter Ausgabeniiberschufl (bevorschuB3t durch den Bund) von 1,2
Mrd. Franken. Um dieser Situation Rechnung zu tragen, schligt der Bundesrat
im BundesbeschluB-Entwurf vom 3. November 1964 vor: Hinaufsetzung
des bisherigen Treibstoffzollzuschlages von 7 Rappen je Liter auf 12 Rappen;
jahrliche Leistung der Bundeskasse fiir den NationalstraBenbau 40 Mio. Fran-
ken; automatische Erhéhung des Zollzuschlages um 1 Rappen bei je um
200 Mio. Franken zunehmendem BundesvorschufS. Damit ergibe sich freilich
keine Begrenzung des Zollzuschlages nach oben. Die stinderitliche Kommis-
sion hat diesen Punkt bereits korrigiert, indem sie eine obere Grenze von
15 Rappen je Liter festsetzte.

Der bundesritlichen Botschaft ist zuzustimmen, daB die jahrlichen Aus-
gaben fir die NationalstraBlen nicht unter 6oo Mio. Franken (Bundesanteil)
fallen diirfen. Bei der Schitzung der Gesamtkosten wurde ein Bundesvorschul3
an den NationalstraBenbau bis zu 1,2 Mrd. Franken als tragbar erachtet. Wie
die Botschaft ausfiithrt, miisse aber angesichts der hohen Gesamtkosten fiir den
NationalstraBenbau auch beim Bundesvorschull mit einer gewissen Erh6hung
gerechnet werden.

In der Diskussion um die NationalstraBenfinanzierung wurde und wird
immer wieder auf eine vermehrte Heranziehung des Anleihenweges hingewie-
sen. Der Schweizerische StraBenverkehrsverband hat dariiber ein Gutachten
bei Professor Hermann Bieri, Bern, eingeholt. Der Gutachter weist darauf hin,
daB volkswirtschaftlich die heutige Generation ihren Konsum zugunsten der
Investition in NationalstraBen einschrinken muf}, wenn heute NationalstraBen
gebaut werden. Das ist volkswirtschaftlich zwar zutreffend, besagt aber nicht,
daB jede Finanzierungsart der NationalstraBBen unter dem Blickwinkel der heu-
tigen Konjunkturpolitik und der heutigen Lage des Kapitalmarktes gleich
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zweckmiBig wire — dessen ist sich Professor Bieri wohlbewuBt. Der Gut-
achter vertritt die Auffassung, daB eine weitere Erhohung der Treibstoffzoll-
zuschlige der Teuerung Vorschub leisten diirfte; anderseits wiirde eine Finan-
zierung durch Bundesvorschiisse, die einer Aktivierung sterilisierter Bundes-
mittel gleichkidme, starke inflationistische Impulse auslosen; die Finanzierung
durch inlindisches Sparkapital (Anleihen) erscheint dem Gutachter konjunk-
turpolitisch am erwiinschtesten.

Indessen weist auch Prof. Bieri darauf hin, dal gegenwirtig der Kapital-
markt bereits sehr angespannt ist. NationalstraBenanleihen brichten heute vor-
wiegend «umgelagerte» Mittel auf Kosten anderer Investitionsbedurfnisse.
Die zunehmende Verschuldung in der NationalstraBenrechnung wiirde zu
einer Uberwilzung der Finanzlast auf die kiinftigen Treibstoffverbraucher
fithren. Dies wire unbedenklich, wenn der Nationalstraenbau (und andere
groBe StraBenbauaufwendungen) in absehbarer Zeit zu Ende gingen. Dawit
ist aber in Wirklichkeit nicht u rechnen. Nach Verwirklichung des jetzigen Na-
tionalstraBenprogramms wird die Zahl der Motorfahrzeuge so grof3 sein, daf3
andere Straflenziige in die Autobahnreife hineinwachsen, und ein neues Natio-
nalstraBenprogramm wird fillig werden. Das {ibrige StraBennetz von dann-
zumal rund 58 ooo km Linge wird weitere Aufgaben stellen. Noch vollig un-
gelost ist das enorme Problem der stiddtischen Verkehrssanierungen und ihrer
Finanzierung. Es ist daher richtig, das Hauptgewicht der Finanzierung der
NationalstraBen auf die Treibstoffzollzuschlige zu legen und den Leistungen
aus allgemeinen Bundesmitteln sowie den Bundesvorschiissen einen akzesso-
rischen Platz einzuriumen. Der Ausweg iiber allgemeine Bundesmittel und
damit dber Steuern wire auch wegen des hohen Grades der NationalstraBen-
beniitzung durch Auslinder unklug; iiber die Treibstoffzollzuschlige zahlen
die iiber 20 Millionen auslindischer Motorfahrzeuge mit, die jahrlich in die
Schweiz einreisen, nicht dagegen beim Einsatz allgemeiner Bundesmittel oder
bei Nationalstralenanleihen. Mit Recht ist der Bundesrat der Auffassung, dal3
die Bauprogramme gekiirzt werden miilten, sollten die Treibstoffzollzuschlige
im vorgesehenen Ausmal} verworfen werden.

Die eidgenossischen Rite haben indessen mit BundesbeschluB3 vom 19. Mirz
1965 dem Entwurf des Bundesrates zugestimmt. Die folgenden Anderungen
am bundesritlichen Entwurf wurden dabei getroffen: Kommt es zur automa-
tischen Erhohung des Zollzuschlages (siehe dariiber Alinea 2 auf Seite 919),
so leistet auch der Bund zusitzliche 1o Millionen Franken fiir jeden weiteren
Rappen Zollzuschlag. Die obere Begrenzung des Treibstoffzollzuschlages steht
bei 15 Rappen je Liter. Der Bundesrat wird im erwihnten Bundesbeschluf3 er-
michtigt, befristet eine Erhohung des Zollzuschlages hinauszuschieben, wenn
dies die in den angrenzenden Staaten geltenden Benzinpreise erforderlich ma-
chen. Eine weitere Ermichtigung des Bundesrates geht dahin, zur Finanzierung
der jiahrlichen Bundesvorschiisse Anleihen aufzunehmen. Die eidgendssischen
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Rite haben im Rahmen des Bundesbudgets 1965 einen Kredit von 6oo Millionen
Franken fiir den NationalstraBenbau bewilligt. Vom Jahre 1966 an soll das
jahrliche Budget fiir den Nationalstralenbau 700 Millionen Franken betragen
(Bundesanteil), was mit den Anteilen der Kantone zu einem jihrlichen Gesamt-
bauvolumen fiir Nationalstralen von iiber 8co Millionen Franken fiihrt.

Das eine Zeitlang von einigen Automobilinteressenten angedrohte Referen-
dum gegen den BundesbeschluBB vom 19. Mirz 1965 ist unterblieben. Dieser
BundesbeschluB tritt demnach ohne Volksabstimmung in Kraft.

Diese Darlegungen zur Nationalstraenfinanzierung decken sich im we-
sentlichen mit der Betrachtungsweise des Bundesrates. Verschiedene Probleme,
die pro futuro auftauchen werden, sind dabei nicht berithrt worden, so die
besonders heikle Frage des StraBenanteils von 609, am Treibstoffzollertrag,
die weiterhin fortbestehende Begiinstigung des Dieseldls im Zolltarif, die Frage
der Vereinheitlichung der Steuersitze schwerer Motorfahrzeuge, die Entla-
stung der NationalstraBenrechnung durch Sonderfinanzierung bestimmter

grofler Werke wie der AlpenstraBentunnel. Alle diese Probleme sollen spiter
noch berithrt werden.

Die anderen Strafien; Straffenrechnung

Die Straflenaufwendungen im Faushalt des Bundes, der Kantone und der Gemeinden

Ob der intensiven 6ffentlichen Diskussion iiber die NationalstraBen und deren
Finanzierung sind die anderen kantonalen und die kommunalen Straflen we-
niger beachtet wotden, zu Unrecht. Es verhilt sich so, dal 1830 km National-
stralen zu den bereits bestehenden rund 18 coo km KantonsstraBen hinzu-
kommen werden und daB3 daneben ein Netz von rund 38 ooo km Gemeinde-
straffen vorhanden ist.

Im Jahre 1963 standen den Kantonen aus einem gesamten Treibstoffzollertrag
von 524 Mio. Franken 359 Mio. Franken fiir Zwecke des Stralenbaues zur
Verfiigung. Dazu kamen Einnahmen der Kantone aus Motorfahrzeugsteuern
und Gebiihren, im Jahte 1962 netto 183 Mio. Franken. 1964 verfiigten die
Kantone aus beiden Quellen zusammen schitzungsweise iiber eine Summe in
der GroBenordnung von 650 Mio. Franken. Daraus haben sie die Kosten des
kantonalen StraBennetzes, den Kantonsanteil an den NationalstraBenbau (im
Durchschnitt 14%,) sowie Subventionen an die Straenkosten ihrer Gemeinden
zu entrichten. Obwohl die Situation von Kanton zu Kanton verschieden ist,
entsprechen sich bei den Kantonen im Durchschnitt die motorfahrzeugbeding-
ten Einnahmen sowie StraBenausgaben und den Gemeinden ausgerichtete
StraBensubventionen ungefihr. Die Lage der Kantone diirfte sich aber ver-
schlechtern, wenn der Unterhalt der fertigerstellten NationalstraBen hinzutritt
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und wenn nach dem NationalstraBenbau fiir die KantonsstraBen vermehrte
Aufwendungen erfolgen.

Im langjihrigen Durchschnitt entsprechen die kommunalen Strafenanfwendun-
gen fast jenen der Kantone. Die Gemeinden haben aber diese Aufwendungen
ganz iiberwiegend aus allgemeinen Steuermitteln aufzubringen; in Abzug
kommen einzig die von den Kantonen empfangenen Subventionen. Es ergibt
sich also das bekannte Bild, da8 die Bilanz des Bundes gegeniiber dem Motoz-
fahrzeugverkehr stark positiv abschlieBt, indem 409, der Treibstoffzolle wie
auch die Zolle auf Motorfahrzeugen und Ersatzteilen in die Bundeskasse flie-
Ben, daB die Bilanz der Kantone gegeniiber dem Motorfahrzeugverkehr zur-
zeit ungefahr ausgeglichen ist, daB3 aber die entsprechende Bilanz der Gemein-
den absolut negativ ausfillt. Nur eine laufend gefiihrte und fiir eine bestimmte
Vergangenheit rekonstruierte Straffenrechnung vermag deshalb anzugeben, ob
der Motorfahrzeugverkehr im Verhiltnis zur gesamten offentlichen Fland — und
nur diese Frage ist volkswirtschaftlich von Belang — selbsterhaltend ist oder
nicht.

Es ist von Interesse, die Proportionen fiir StraBenaufwendungen gemessen
an den ibrigen Aufwendungen der 6ffentlichen Hand zu betrachten. Beim
Bund handelt es sich um einen Anteil von rund 159, bei den Kantonen um
einen solchen von rund 129, und bei den Gemeinden um einen solchen von
rund 17%,. Insgesamt diirfte von Bund, Kantonen und Gemeinden fiir das
StraBenwesen im Jahre 1964 (einschlieBlich Kosten des Landerwerbs) eine
Summe von ungefihr 1,8 Mrd. Franken verausgabt worden sein.

Die Strafenrechnung als volkswirtschaftliche Gesamtrechnung

Wie bereits erwahnt, hat der Bund die gesezg/iche Pflicht, eine Strafenrechnung za
fiuhren. Soeben wurde hervorgehoben, dafl einzig die StraBenrechnung die
volkswirtschaftlich verbindliche Antwort darauf geben kann, ob der Motot-
fahrzeugverkehr im Verhiltnis zur gesamten 6ffentlichen Hand, also zu Bund,
Kantonen und Gemeinden; eigenwirtschaftlich ist oder nicht. In jeder StraBen-
rechnung miissen die beiden maBgeblichen Hauptfragen auseinandergehalten
werden. Bei der ersten Hauptfrage ist zu beantworten, welcher Teil der jihr-
lichen StraBenkosten vom Motorfahrzeugverkehr zu tragen ist, damit von
Selbsterhaltung gesprochen werden kann. Die zweite, ebenso wichtige Haupt-
frage’ geht dahin, nach welchen objektiven Kriterien das StraBenkosten-Soll
des Motorfahrzeugverkehrs auf die einzelnen Motorfahrzeugkategorien und
letzten Endes auf die einzelnen Motorfahrzeuge verteilt werden soll. Das Eid-
gendssische Statistische Amt, das fur die StraBenrechnung in der Schweiz ge-
schiftsfiihrend ist, hat die erste Hauptfrage der StraBenrechnung praktisch ab-
geschlossen, noch nicht dagegen die zweite Hauptfrage; es erscheint zweck-
miBig, die StraBenrechnung erst dann zu verdffentlichen, wenn tber beide
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Hauptfragen Auskunft gegeben werden kann. Gerade die zweite Hauptfrage
ist fiir die Halter von Motorfahrzeugen wie auch fiir die Verkehrspolitik und
ihre volkswirtschaftlich richtige Gestaltung von groBter praktischer Bedeu-
tung, wogegen von den Finanzen der 6ffentlichen Hand aus gesehen die erste
Hauptfrage bedeutungsvoller ist; denn von diesem Standpunkt aus wiirde es
wenig ausmachen, ob zum Beispiel die leichten Motorfahrzeuge iiberbelastet,
die schweren Motorfahrzeuge dagegen unterbelastet sind, vorausgesetzt, dall
im ganzen das StraBenkosten-Soll des Motorfahrzeugverkehrs hereinkommt.

Bereits wurde hervorgehoben, dafBl die Interessenten und Verbinde des Mo-
torfahrzeugverkehrs der StraBenrechnung ruhig entgegensehen kénnen. Auch
der Straenschwerverkehr hat davon nichts zu befiirchten. Der Motorfahr-
zeugverkehr ist seit langem der groflte und vitalste Zweig der ganzen Ver-
kehrswirtschaft. Er hat das unmittelbarste Interesse daran, die Fithrung einer
StraB8enrechnung und die Beachtung ihrer Ergebnisse zu fordern; denn diese
Rechnung wird in den entwickelten Lindern der westlichen Welt erweisen,
daB der Motorfahrzeugverkehr die volle Eigenwirtschaftlichkeit bereits erzielt
hat oder unmittelbar vor diesem Ziel steht. Der Motorfahrzeugverkehr kann
so zum leuchtenden Vorbild fiir andere Verkehrstriger werden. Und die Mo-
torfahrzeugverbinde sollten mit allem Nachdruck darauf pochen, daB, was fiir
sie recht, fiir die anderen Verkehrstriger billig ist. Dergestalt wiirden die Mo-
torfahrzeugverbinde dazu beitragen, defizitire Verkehrszweige zu sanieren,
in bestimmten Fillen Verkehrsmittel mit allzu tiefen Selbsterhaltungsgraden
auszumerzen und kinstlich tief gehaltene Transportpreise, die zu den realen
Kosten in einem grotesken Verhiltnis stehen, zum Verschwinden zu bringen.

Direkte Entgeltlichkeit bei besonderen Bamwerken des Straffenverkehrs

Art. 372 BV lautet: «Fiir den Verkehr auf StraBen, die im Rahmen ihrer
Zweckbestimmung der Offentlichkeit zuginglich sind, diirfen keine Gebiihren
erhoben werden. Die Bundesversammlung kann in besonderen Fillen Aus-
nahmen bewilligen. » Bei dieser verfassungsmiBig zulissigen, ausnahmsweisen
Gebiihrenpflichtigkeit wurde sozusagen ausschlieBSlich an den Fall der Alpen-
stralentunnels gedacht. In seiner Botschaft vom 22. Dezember 1964 zum
Gotthard-StraBentunnel erwihnt der Bundesrat die hauptsichlichsten Griinde
zugunsten einetr Gebiihrenerhebung. Es muf3 dabei auch beachtet werden, daB
der seit Frithjahr 1964 in Betrieb stehende StraBentunnel am GroBen St. Bern-
hard gebiihrenpflichtig ist und daB dasselbe auch fiir den dieses Jahr in Betrieb
genommenen Mont-Blanc-Tunnel gelten wird. Wiirden die StraBentunnel des
NationalstraBennetzes (Gotthard, Bernhardin, Rawil) gebiihrenfrei gehalten,
so wiirden die Kantone Wallis und Waadt zweifellos vom Bund verlangen, er
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habe nachtriglich soviel an den GroBen St. Bernhard beizutragen, daBl auch
dort Gebiihrenfreiheit eingerdiumt werden koénne.

Fir kostendeckende Gebiithren bei den AlpenstraBentunneln spricht zu-
nichst einmal die Notwendigkeit, die ohnehin stark iberbelastete National-
straBenrechnung zu schonen. Die Gebiihrenerhebung erlaubt fiir die Alpen-
straBentunnel eine Sonderfinanzierung auBerhalb der allgemeinen National-
straBenrechnung und damit auch eine raschere Verwirklichung.

Dieser Gesichtspunkt ist besonders bedeutsam fiir den StraBentunnel
Goschenen—Airolo; was den Bernhardin-Strallentunnel anbelangt, so wird er
1967 vollendet sein, und der Rawil-Tunnel wird erst spiter verwirklicht. Der
Bundesrat hat sich erst nach einigem Zo6gern zugunsten dieses lingsten Alpen-
straBentunnels Goschenen—Airolo ausgesprochen; denn bei einem Konzept mit
zwei Tunneln am Gotthard (Basistunnel fur die Eisenbahn und «rollende
StralBe» fiir den StraBenverkehr im heutigen Bahntunnel) hitten sich gewich-
tige Vorteile ergeben: die «rollende StraBBe » hiitte eine groBere Leistungsfihig-
keit aufgewiesen als der reine StraBentunnel, sie wire verkehrssicherer gewesen
und sowohl beziiglich der Investitionskosten als auch der Betriebskosten hitten
sich groB3e Einsparungen erzielen lassen. Diese Vorteile waren abzuwigen ge-
gen die lingere Zeit (ein knappes Jahrzehnt mehr), bis Basistunnel und «rol-
lende StraBle » verfiigbar gewesen wiren. Der Kanton Tessin dringte mit grof3-
tem Einsatz auf den reinen StraBentunnel. Fiir mich war es erstaunlich, daf}
die grundsitzlich bessere und so viel sparsamere Losung eines Konzeptes mit
zwei Tunneln am Gotthard weder im Parlament noch in den Parteien, noch
in den fithrenden Wirtschaftskreisen einen Widerhall zu finden schien.

Gerade bei dem nunmehr beschlossenen Gotthard-StraBentunnel wird der
Auslinderanteil sehr hoch sein; zeitweise vier Funftel und im Durchschnitt
mindestens zwei Drittel der durchfahrenden Fahrzeuge werden auslindische
Fahrzeuge sein. Unser Treibstoffpreis gehort zu den tiefsten in Europa®. Der
Beitrag, den die Auslinder in der Form der fiskalischen Belastung des Treib-
stoffes an unsere StraBenkosten leisten, ist damit bescheiden. Es besteht kein
AnlaB, ihnen auch noch so kostspielige Werke wie Straflentunnel in den Alpen
gratis zur Verfliigung zu stellen.

Die Eroflnung einer verkiirzten, wintersicheren Nord-Siid-Nationalstrale
fithrt sicherlich dazu, dal vermehrt Schwerverkehr angezogen wird. Abge-
sehen davon, daf3 die Schweiz kein Interesse daran haben kann, dal den Bun-
desbahnen ecintriglicher Transitverkehr abgenommen wird, brichte ein allzu
starkes Uberhandnehmen des Schwerverkehrs sehr unerwiinschte Auswirkun-
gen auch fiir den Reiseverkehr auf der Strale mit sich. An Steigungen sinkt
die Geschwindigkeit besonders bei vollbeladenen Lastwagenziigen empfindlich
ab. Die Forderung nach Kriechspuren auf der Gotthardstrecke, die bereits
erhoben worden ist, zeigt eindriicklich, welche Entwicklung drohen kénnte.
Die Gebiihrenerhebung gestattet es, eine in jhrem AusmaB nicht tibersehbare
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und auch gar nicht beabsichtigte Begiinstigung des Schwerverkehrs etwas ein-
zudimmen. Verkehrspolitisch sei indessen betont, dal es nicht darum ginge,
den Schwerverkehr mit prohibitiven Gebiihten zu bedenken; es geht um ko-
stendeckende Gebiihren auch fiir den Schwerverkehr und um nichts anderes.

Wihrend der Regierungsrat des Kantons Uri gegen die Gebithrenerhebun-
gen am Gotthard-StraBentunnel keine Einwendungen zu erheben scheint,
tritt insbesondere der Staatsrat des Kantons Tessin vehement fiir Gebthren-
freiheit ein. Werden die volkswirtschaftlichen, die finanzwirtschaftlichen und
die verkehrspolitischen Gesichtspunkte richtig abgewogen, so spricht aller-
dings kaum etwas fiir die Gebiihrenfreiheit. Reduzierte Gebiihren fur «Ein-
heimische» (das heiBt fiir Fahrzeuge, die in den Kantonen Tessin und Uri
immatrikuliert sind) wiren immerhin méglich und priifenswert.

Von juristischer Seite wird nun freilich darauf aufmerksam gemacht, daf3
Art. 372 BV fraglos die Abdeckung der den Kantonen erwachsenden Kosten
durch Gebiihren gestattete, daB es jedoch fraglich sei, ob sich dasselbe auch
auf den Kostenanteil des Bundes beziehe. Hier muB3 daran erinnert werden, dal3
der Anteil des Bundes beziehungsweise des NationalstraBenfonds beim Stra-
Bentunnel am Gotthard 959, der Bauaufwendungen erreichen diirfte. Somit
wiirde eine Gebiihrenerhebung, welche die Bundesaufwendungen nicht einbe-
zieht, sondern praktisch nur die Betriebs- und Unterhaltskosten der Kantone,
fir das einzelne Motorfahrzeug zu Betrigen in der Grofenordnung von
2 Franken pro Durchfahrt fihren. Eine Gebiithrenerhebung auf dieser Grund-
lage wiirde verkehrspolitisch wie auch von der Gesamtkostendeckung her
ihren Sinn verlieren und ergibe zudem ein MiBverhiltnis zu den bloBen Et-
hebungskosten. Man kann sehr entschieden die Meinung vertreten, daB es nie-
mals der Wille des Gesetzgebers war, eine fast grotesk geringfiigige Teilkosten-
deckung bei AlpenstraBentunneln zu verwirklichen. Grotesk wire es auch,
wenn man nachtriglich feststellen miiite, Art. 372 BV tauge fiir den ange-
strebten Zweck voller oder doch ausreichender Kostendeckung von Alpen-
stralentunneln durch Gebiihren nicht, und es sei deshalb ein neuer Verfas-
sungsartikel erforderlich. Man kime dann kaum darum herum, den beteiligten
Juristen den Vorwurf zu machen, sie hitten ihre Bedenken gegen den jetzigen
Art. 372 BV machen miissen, als der Artikel zur Diskussion stand; denn von
etwas anderem als von im Prinzip kostendeckenden Gebiihren war schon sei-
nerzeit in der Eidgenossischen StraBenplanungskommission nie die Rede.

Kiinftige Probleme der Strafenfinangierung

Die Verfassungsinitiative des TCS

Der Touring-Club der Schweiz hatte bekanntlich beschlossen, eine Verfassungs-
initiative mit dem Ziel zu lancieren, den Strafenanteil am Treibstoffzoll von 60%,
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auf 80%, zu erhohen und den Mehrertrag ausschlieBlich den NationalstraBen
zuzuhalten. Ende April 1965 faBte der T'CS indessen den BeschluB3, diese Vet-
fassungsinitiative vorliufig zuriickzustellen. Was ist grundsitzlich zum Ge-
danken der Erhéhung des StraBenanteils am Treibstoffzoll zu sagen? Prima
facie scheint ein solches Bestreben verstindlich. Wie in anderem Zusammen-
hang erwihnt, ist es zutreffend, daB} die Bilanz des Bundes im Verhiltnis zum
Motorfahrzeugverkehr sehr positiv ist, im Gegensatz zu jener der Kantone
und vor allem der Gemeinden. Es ist auch richtig, daB der heutige «Verteiler»
eine Vorgeschichte hat, die vom Benzinzollviertel und -fiinftel iiber die Ben-
zinzollhilfte zu den heutigen drei Fiinfteln gelangte; daraus schlieBen viele,
daB der Bund auf die Dauer auch beim heutigen StraBenanteil am Treibstoff-
zoll von 609, nicht stehen bleiben kdnne. Dennoch ist gerade bei dieser Frage
grofte Vorsicht geboten. Zum einen ist klar, daB der Bund nicht wesentliche
Bestandteile seiner Einnahmen abgeben kann, ohne durch neue Einnahmen die
Liicken zu schlieBen. Zumanderen wurde ebenfalls bereits hervorgehoben, da3
nicht nur die NationalstraBen, sondern das StraBenwesen iiberhaupt den Bund,
die Kantone und die Gemeinden auf unabsehbare Zeit hinaus finanziell stark
engagieren werden. Das kiinftige Engagement des Bundes kann leicht so grof3
werden, dal3 man dereinst vielleicht noch sehr froh sein wird, sich die Finan-
zierungsmoglichkeit dieses Engagements bewahrt zu haben. Dies soll am Bei-
spiel der noch véllig offenen Finanzierung der Gesamtverkehrspline unserer
groflen Agglomerationen unter einer folgenden Rubrik dargelegt werden.

Zur Frage der Begiinstigung des Dieselols im Zolltarif

Der Bundesrat hat kiirzlich angekiindigt, er werde den eidgendssischen Riten
eine Vorlage unterbreiten, durch welche das alte Postulat verwirklicht werden
soll, die Begsinstigung des Dieselils im Zolltarif sei aufzuheben. Die heutige Be-
lastung des Benzins (Grundzoll samt Zuschlag) belauft sich auf Fr. 40.60 je
100 kg, beim Dieselol auf Fr. 28.65. In Prozenten der heutigen Belastung des
Benzins betrigt also jene des Dieselols nur rund 709,. Dabei ist das Dieselsl
der Treibstoff des Schwerverkehrs, der als Lastwagen, Lastenziige und Gesell-
schaftswagen die StraBen stirker strapaziert als der Leichtverkehr und der im
Gegensatz zum Leichtverkehr vom StraBennetz einen ausschlieBlich kommer-
ziellen Gebrauch macht. Es geht bei der Verwirklichung des erwihnten Postu-
lates in keiner Weise darum, den Schwerverkehr einer zusitzlichen Belastung
auszusetzen, vielmehr geht es um die Aufhebung einer durchaus obsolet ge-
wordenen Begiinstigung. Eine Zuriickdringung des Dieselmotors, die uner-
winscht wire, ist von der Beseitigung dieser Begiinstigung nicht zu erwarten.
Es 1iBt sich dies durch betriebswirtschaftliche Berechnungen einwandfrei be-
legen. Hier sei lediglich noch erwihnt, dafl ein Dieselmotor etwa 1,4- bis 1,7-
mal mehr Energie aus einem Kilogramm Treibstoff «herausholt» als ein Ver-
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gasermotor, und auBerdem erhilt man fiir 1 Franken, verglichen mit Normal-
benzin, gewichtsmiBig 1269, an Dieseltreibstoff. Der Mebrertrag aus der Be-
seitigung der heutigen Zollbegiinstigung des Dieseldls kann auf rund 40 Mio.
Franken beziffert werden, ein Betrag, der sowohl der NationalstraBenfinanzie-
rung als auch der tibrigen StraBenfinanzierung zugute kommen kénnte. Da der
Dieselmotor durch die MaBnahme in keiner Weise zuriickgedringt werden
wird, spielt weder das militirische Argument noch jenes des Schutzes der ein-
heimischen Nutzfahrzeugindustrie eine Rolle. ZusammengefaBt ist mithin die
heutige Bevorzugung des Diesel6ls im Zolltarif sowohl vom technischen als
auch vom verkehrswirtschaftlichen Standpunkt aus unbegriindet; sie muB be-
seitigt werden.

- Offentliche Hand und Motorfabrzengverkebr vor der Strafienrechnung

Gesetzt der Fall, die Strafenrechnung erweise, daBl der Motorfahrzeugverkehr
voll eigenwirtschaftlich ist. Daraus kénnen Schliisse sowohl hinsichtlich der
offentlichen Hand als auch hinsichtlich des Motorfahrzeugverkehrs selbst ge-
zogen werden.

1. Hinsichtlich der dffent/ichen Hand (Bund, Kantone und Gemeinden) wiirde
wahrscheinlich die Meinung vertreten, daBl keine Gebietskérperschaft im Ver-
hiltnis zum Motorfahrzeugverkehr groe Gewinne, aber auch keine groBen
Fehlbetrige erzielen sollte, Das heilt praktisch, dal grundsitzlich das gemil
StraBenrechnung sich ergebende StraBenkosten-Soll des Motorfahrzeugver-
kehrs an den tatsichlichen Kostentriger — und das sind ganz iiberwiegend
die Kantone und die Gemeinden — erstattet werden miiite. Vor allem die Ge-
meindefinanzen konnten auf diese Weise in starkem Ausmaf entlastet werden.
Fir viele finanzschwache Gemeinden mit hohem Steuerfuf, im besonderen
auch fir viele Berggemeinden, wire das ein Segen. Der sicher einmal auftau-
chende Gedanke, auf Grund der StraBenrechnung den Kantonen und Gemein-
den die von ihnen getragenen anteiligen Strafenkosten des Motorfahrzeug-
verkehrs von Bundes wegen zu vergiiten, lieBe sich finanzpolitisch freilich nur
durchfithren, wenn dadurch kein allzu groBes Loch im Bundeshaushalt ent-
stiinde. Dies konnte beispielsweise so vermieden werden, dafl dann statt der
Kantone der Bund die Motorfahrzeuge besteuerte. Die Uneinheitlichkeit der
Besteuerung der Motorfahrzeuge von Kanton zu Kanton gibt es im Ausland
kaum; dort sind die Mototfahrzeugsteuern fast iiberall vereinheitlicht. Es ist
aber nicht zu verkennen, daB auch fiir den heutigen Zustand gute Griinde an-
gefithrt werden kénnen: neben solchen des Féderalismus auch die Erwigung,
daB der Motorfahrzeugverkehr strukturell kleinrdumig ist, so daf3 die meisten
Verkehrsleistungen auf Kantonsgebiet zuriickgelegt werden.

2. Hinsichtlich des Mozorfabrieugerkebrs ist zu bemerken, daB volle Selbst-
erhaltung immerhin noch nicht Fiskalbelastung bedeutet; der Motorfahrzeug-
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verkehr wiirde seine Kosten vollumfinglich decken — ein anerkennenswertes
und nachahmungswiirdiges Resultat angesichts der Situation in der iibrigen
Verkehrswirtschaft —, fiskalisch belastet aber wire er nicht. Dies mag fiir
einige Automobilverbinde erniichternd sein, die seit Jahrzehnten von fiskali-
scher Belastung, ja Uberlastung des Motorfahrzeugverkehrs sprechen. Viel-
leicht zeigt aber die Stralenrechnung eine gewisse echte fiskalische Belastung
des Motorfahrzeugverkehrs auf, das heiBt eine gewisse Belastung iiber die
Kostendeckung hinaus. Vorausgesetzt, daf} diese Fiskalbelastung bescheiden
ist und einen finanziell leistungsfihigen Verkehrstriger trifft, ist dagegen unter
einem grundsitzlichen Aspekt wenig einzuwenden. Auf eine nihere Begriin-
dung kann hier aus Raumgriinden nicht eingetreten werden, sondern es ist
auf die Fachliteratur zu verweisen®. Sollte aber die StraBenrechnung etwa beim
Schwerverkehr noch nicht die volle Kostendeckung anzeigen, so stellt sich
die Frage, wie das Manko behoben werden kann. Der Weg iiber den Treib-
stoffzoll erscheint dafiir als ein zu grobes Instrument. Besser wire der Weg
iiber die Motorfahrzeugsteuern, die jedoch fiir den Schwerverkehr noch un-
einheitlicher gestaltet sind als fiir die Leichtfahrzeuge. Bei den Lastwagen gibt
es Steuerunterschiede bis zum vierfachen, in den meisten Kantonen sind die
Anhinger besteuert wie Lastwagen entsprechender Nutzlast, in einzelnen
Kantonen sind jedoch die Anhinger sogar steuerfrei. Wiirde, gestiitzt auf ein
hier supponiertes Resultat der StraBenrechnung, den Kantonen nahegelegt, die
Steuersiatze des Schwerverkehrs zu vereinheitlichen, so dirfte dies wenig
fruchten. Deshalb ist seinerzeit die Anregung gemacht worden, die Steuern der
schweren Nutzfahrzeuge von Bundes wegen zu vereinheitlichen, den Steuer-
ertrag jedoch den Kantonen zu iiberlassen. Die entsprechende verfassungs-
miBige Grundlage wire am besten zusammen mit den NationalstraBenartikeln
der Bundesverfassung geschaffen worden; eine solche zusitzliche Bestimmung
hitte zweifellos die mit erdriickendem Volks- und Stindemehr angenommenen
NationalstraBenartikel der Bundesverfassung nicht gefihrdet. Hier ist meines
Erachtens eine verkehrspolitische Chance verpafit worden.

Die stidtischen Verkebrsprobleme

Ein letztes hier zu skizzierendes Problem ist die innerstidtische Verkebrsnot.
Unsere Stidte drohen im stindig zunehmenden Verkehr zu ersticken. In den
Verkehrsspitzenzeiten rollt der individuelle StraBenverkehr noch im Schritt-
tempo, und nicht besser steht es bei den offentlichen Verkehrsmitteln Tram,
Autobus und Trolleybus. Die ohnehin iiberlasteten Stadtstrallen werden durch
den ruhenden Verkehr in ihrer Schluckfihigkeit noch stark eingeengt, und
dennoch vermégen die endlosen Kolonnen ruhenden Verkehrs die Parknot
nicht zu beheben. Wertvolle Zeit unzihliger Mitbiirger wird durch die Ver-
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kehrsnot in unseren Stidten tagtiglich verschwendet, und tagtiglich werden
die Nerven unzihliger Mitbiirger dadurch strapaziert; enorm ist auch der da-
durch hervorgerufene Materialverschleil.

Zur Sanierung der Verhiltnisse arbeiten die Stidte Gesamtverkebrspline aus.
Die Riesensummen fiir die Verwirklichung der Gesamtverkehrspline unserer
groBen und mittelgroBen Stidte iibersteigen indessen die finanzielle Kraft der
betreflenden Gemeinwesen. Diese Aussage gilt auch unter Beriicksichtigung
des Umstandes, daB der Bund die ExpreBstraen als Verbindungsstiicke zum
NationalstraBennetz weitgehend subventioniert.

Die Schweizerische Verkehrswissenschaftliche Gesellschaft hat eine Arbeits-
gruppe eingesetzt, welche dem kiinftig immer wichtiger werdenden Problem
der Finanzierung der Gesamtverkehrspline unserer Stidte eine besondere Un-
tersuchung widmen soll. Es erscheint nicht ausgeschlossen, daf3 die Finanzie-
rungs- und Ordnungsprobleme im Zusammenhang mit der Verkehrsnot un-
serer groflen Agglomerationen eines Tages auch den eidgendssischen Gesetz-
geber beschiftigen. In den USA, in GroBbritannien, in der deutschen Bundes-
republik hat sich gezeigt, daB dieselben Probleme dort nicht ohne den Einsatz
von Mitteln des Zentralstaates gelost werden konnen. Noch ist es zu frith, um
zu beurteilen, ob es sich bei uns gleich verhilt. Indessen scheint mir hier ein
Grund mehr vorzuliegen, um die Reserve, die der Bund durch seinen 409%igen
Treibstoffzollanteil besitzt, nicht vorzeitig anzugreifen.

Die Finanzierungsprobleme unserer Stralen sind ein groBes und anregendes,
aber schwieriges Fachgebiet. Es geht hier, wie gezeigt, um Fragen der Natio-
nalstraBen, der AlpenstraBentunnels des NationalstraBennetzes, des viel ausge-
dehnteren iibrigen StraBennetzes der Kantone und der Gemeinden, der Ge-
samtverkehrspline unserer Stidte; es geht um volkswirtschaftliche Gesamt-
rechnungen, wie sie am Beispiel der StraBenrechnung etliutert wurden und
wie sie auch fiir die Verkehrssanierungen in unseren Stidten angestellt werden
miissen, es geht um viele finanzwirtschaftliche Einzelfragen, aber auch um emi-
nent politische Dinge, um die féderative Stellung der Kantone und um die
zweckmiBige Rolle des Bundes in allen diesen Zusammenhingen. Je groBer
und schwieriger die Aufgaben, desto ausgeprigter muf3 auch der Wille zu all-
seitig ausgewogenen Losungen sein. Wenn es gelungen ist, in diese vielschich-
tigen Probleme hineinzuleuchten, den Sachverhalt bei den verschiedenen sich
gegenwirtig stellenden Fragen zu schildern, vor allem aber auch jene Punkte auf-
zuzeigen, die pro futuro eine wichtige Rolle spielen werden, ist der Zweck dieses
Aufsatzes erfillt.
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1Die Zahlen dieser beiden Absitze sind dem Aufsatz «Schweizerische Verkehrspolitik
heute und in Zukunft» von Bundesrat Dr. W. Spiihler entnommen, veroffentlicht in Nr. 1/
1963 des «Schweizerischen Archivs fiir Verkehrswissenschaft und Verkehtspolitik», 2Der
Verfasser hat am SchluB seines Aufsatzes «Beziehungen zwischen den Theorien auf dem
Gebiete der Verkehrswirtschaft und den allgemeinen Wirtschaftstheorien», erschienen in
Nt. 4/1964 des «Schweizerischen Archivs fiir Verkehrswissenschaft und Verkehrspolitik »,
einmal mehr die pringipielle Mangelbaftigkeit der Subventionspolitik im allgemeinen und in
der Verkehrswirtschaft im besonderen hetvorgehoben. Der an diesen fiir eine gesunde Ver-
kehrswirtschaft in einer gesunden Volkswirtschaft entscheidenden Gedankengingen inter-
essierte Leser sei darauf verwiesen. 3 Art. 18 des Bundesbeschlusses iiber die Verwendung
des fiir den StraBenbau bestimmten Anteils am Treibstoffzollertrag vom 23. Dezember 1959
lautet: «*Der Bundestat witd eine StraBenrechnung fiihren lassen, in welcher die anrechen-
baren Ertrige der 6ffentlichen Hand aus dem Motorfahrzeugverkehr dessen anteiligen Stra-
Benkosten gegeniiberzustellen sind. 2Die Kantone sind verpflichtet, dem Bundesrat die fiir
die Fiihrung dieser Rechnung etforderlichen Unterlagen auf Aufforderung hin zur Verfiigung
zu stellen. » #Nach den neuen Treibstoffzollzuschligen wird das nicht mehr so ausgesprochen
der Fall sein. Daher die erwihnte Ermichtigung des Bundesrates im BundesbeschluBl vom
19. Mirz 1965, die Zollzuschlige befristet hinauszuschieben, wenn die Benzinpreise angren-
zender Staaten dies erfordern. Auslinder tanken heute bevorzugt in der Schweiz, und dieser
Vorteil soll moglichst bewahrt werden. 5Vgl. etwa im Buch des Verfassers «Der Verkehr
und seine grundlegenden Probleme », Basel 1956, die Themen II/16 « Kann det Verkehr auch
Steuerobjekt sein?» und I/18 «Subventioniertes oder selbsttragendes Verkehrswesen? ».
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