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Vorlage zur Schaffung eines Nationalstrassen- und Agglomerationsverkehrs-Fonds (NAF); zur
Schliessung der Finanzierungsliicke; zum strategischen Entwicklungsprogramm Natio-
nalstrasse (STEP): Vernehmlassungsantwort SP Schweiz

Sehr geehrte Frau Bundesratin Leuthard, sehr geehrte Damen und Herren

Wir bedanken uns flr die Gelegenheit zur Stellungnahme, die wir anhand des Fragebogens gerne
wahrnehmen.

A Neue Finanzarchitektur

1) Unterstitzen Sie grundsatzlich die Neuordnung bei der Finanzierung der Aufgaben und
Aufwendungen im Zusammenhang mit dem Strassenverkehr (neuer Nationalstrassen- und

Agglo

merationsverkehrs-Fonds, Beibehaltung einer Spezialfinanzierung Strassenverkehr fur Gbrige
Beitrage)?

Ja, auf einer sehr grundsatzlichen Ebene kénnen wir die angestrebte Neuordnung aus
Grunden der Transparenz und der langfristigen Planbarkeit unterstitzen. In Bezug auf die
konkrete Ausgestaltung haben wir aber grosse Bedenken, die wir bei den Antworten auf
die weiteren Fragen darlegen. Insbesondere nicht nachvollziehen kénnen wir, wieso die
SFSV weiterhin bestehen soll und beantragen deren Aufhebung bzw. Uberfiihrung in den
NAF (siehe Antwort auf Frage 4).

Unsere Zustimmung zu einem NAF wird letztendlich davon abhangen, wie die Vorlage
am Schluss der Beratungen konkret ausgestaltet sein wird, namentlich in Bezug auf die
Agglomerationsprogramme. Insbesondere die vorgesehene zeitliche Erstreckung der
Beitrage fir die 2. Generation bis 2027 sowie eine zeitliche Verschiebung der 3. Gene-
ration ist aus unserer Sicht eine falsche Priorisierung. Damit kdnnten zur Mitfinanzie-
rung ab der 3. Generation Mittel erst ab 2021 zur Verfigung gestellt werden. Diese Ver-
zodgerung ist fatal: 85-90 Prozent aller Staus in der Schweiz entstehen in den Agglomerati-
onsraumen. Der Verkehr wird auch kinftig gerade in den Agglomerationen stark wachsen.
Auch bei der Bevoélkerungsentwicklung zeichnet sich eine starkere Konzentration der Ein-
wohnerentwicklung in den Agglomerationen ab.

Die Agglomerationsprogramme sind deshalb zu priorisieren und ohne Verzégerung
umzusetzen. Sie sind erfolgreich und beinhalten sinnvolle Massnahmen fir eine Siedlungs-
entwicklung nach innen, fir eine Férderung des 6ffentlichen Verkehrs und des Fuss- und Ve-
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loverkehrs sowie gegen die Zersiedlung und den Verlust von Kulturland. Zudem leisten sie
einen wichtigen Beitrag flir eine Senkung des Verbrauchs fossiler Energien sowie zum
Klimaschutz.
Wir beantragen folgende Erganzung (Anhang, Art. 12) im Bundesgesetz lber die Ver-
wendung der zweckgebundenen Mineralblsteuer und der Nationalstrassenabgabe:
Art. 4, neuer Absatz:
Der Anteil flir Beitrdge an Massnahmen zur Verbesserung der Verkehrsinfrastruktur
in
Stadten und Agglomerationen (Agglomerationsverkehr) wird flir jeweils vier Jahre
festgelegt; er betrdgt mindestens 400 Mio. Franken pro Jahr.

Zweckartikel: Der Zweckartikel (Art. 2 NAFG) bietet eine wertvolle Grundlage fiir eine
nachhaltigere Ausgestaltung der Verkehrspolitik und wir begrissen diesen mit Nach-
druck. Der Einbezug aller Verkehrstrager und explizit auch der Verkehrsmittel mit ihren
Vor- und Nachteilen ist von zentraler Bedeutung. Ebenso wie die in Bst. d festgeschriebene
Koordination mit der Siedlungsentwicklung und dass der Schutz der Umwelt zu beachten
ist.

In diesem Kontext halten wir fest, dass ein Ziel des NAF insbesondere auch die Starkung
des Fuss- und Veloverkehrs sein soll. Mit relativ wenigen Mitteln lassen sich in diesem Be-
reich grosse Wirkungen erzielen, die der Umwelt, aber auch der Gesundheit der Bevdlke-
rung zu Gute kommen. Massnahmen beim Fuss- und Veloverkehr erflllen die Ziele der Ag-
glomerationsprogramme ganz besonders. Der Bund sollte Anreize setzen, verstarkt Mass-
nahmen in diesem Bereich aufzunehmen und umzusetzen. Insbesondere stehen aber auch
die Kantone und Stadte in der Pflicht. Eine allfidllige Anpassung des Finanzierungs-
schlissels fir diesen speziell wirkungsvollen Bereich kénnte geprtft werden, zumal es sich
dabei um vergleichsweise guinstige Massnahmen handelt. Gut ausgebaute und vor allem si-
chere Infrastrukturen sind die Voraussetzung, um das grosse Potential des Fuss- und Velo-
verkehrs (gut die Halfte der Autofahrten sind kirzer als 5 km) auszuschopfen.

Auch die Finanzierung von neuen, innovativen Infrastrukturprojekten sollte im Agglo-
merationsfonds Platz finden kénnen (als Beispiel genannt werden kénnten batteriebetrie-
bene Stadtbusse, die ohne Oberleitungen an Haltestellen aufgeladen werden kénnen). Mit
solchen innovativen Losungen kénnen Kosten flr teure Infrastrukturen und Batterieparks
eingespart werden.

2) Unterstitzen Sie grundséatzlich die Schaffung eines Nationalstrassen- und Agglomerations-
verkehrs-Fonds (NAF)?

Die Schaffung eines unbefristeten Nationalstrassen- und Agglomerationsverkehrs-
Fonds auf Verfassungsstufe ist nicht zwingend, wir kénnen sie vom Grundsatz her aber
unterstitzen, sofern eine klare Priorisierung bei den Agglomerationsprogrammen re-
sultiert, die eine langfristige und ausreichende Finanzierung ermdéglicht (siehe Antrag
bei der Antwort auf Frage 1).

3) Sind Sie mit der konkreten Ausgestaltung des Fonds einverstanden?
a) Mit den vorgeschlagenen Finanzierungsquellen?

Ja, was die Erhdhung des Mineraldlsteuerzuschlags und die Abgabe gemass Art. 131
Abs. 2 Bst. b angeht. Nein, was die vorgesehene Zweckbindung der Automobilsteuer be-
trifft.

b) Mit den zu finanzierenden Aufgaben?

Unsere Zustimmung hangt von der Priorisierung bzw. der Aufteilung der Mittel auf die ver-
schiedenen Aufgabenbereiche ab. Wir beantragen eine klare und verbindliche Prioritaten-
setzung bei den Agglomerationsprogrammen und somit bei Art. 5 Abs. 1 Bst. b NAFG.
Ausbauprojekte bei den Nationalstrassen gemass Art. 5 Abs. 1 Bst. a Ziff. 2 und teilweise
Ziff. 3 sind nur in unbestritten verkehrlich notwendigen Fallen und demokratisch legitimiert
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zu planen und zu realisieren. Den im Bericht flr diese Ausbauprojekte genannten durch-
schnittlichen Finanzbedarf im Zeitraum 2012-2030 erachten wir als zu hoch.

Den vom Bundesrat vorgeschlagenen Bau einer zweiten Tunnelréhre am Gotthard, der
im Vernehmlassungsbericht unter ,Anpassungen“ gemass Art. 5 Abs. 1 Bst. a Ziff. 1
erscheint, lehnen wir dezidiert ab und werden diesen mit dem Referendum bekampfen.
Folglich lehnen wir auch den Ausbau der bestehenden Nationalstrassen-Zufahrten zum
Gotthard-Stassentunnel ab, wenn diese zu zusétzlichem Verkehrsaufkommen flhren (z.B.
neue Axenstrasse).

Wir begrissen es explizit, dass gemass Art. 5 Abs. 2 NAFG die Mittel flr die Finanzierung
der Nationalstrassen vorrangig den Bedarf fiir Betrieb und Unterhalt der Nationalstras-
seninfrastruktur sicherzustellen haben, beantragen aber ein unabhangiges Audit, was den
effektiven Unterhaltsbedarf angeht (analog zum Netz-Audit bei den SBB).

Ausbauten erhéhen den Bedarf nach Unterhalt und Erneuerung unverhaltnisméssig
(auch wegen der anspruchsvolleren Baustandards in dicht besiedeltem Raum) und darum
ist der Vermeidung von Verkehr bzw. der Verlagerung mehr Gewicht zu schenken als den
Aus- und Neubauten.

Strassenfinanzierung umfassend betrachtet misste auch die heute Uber allgemeine
Steuermittel finanzierten Gemeindestrassen einzubeziehen. Da mit Agglomerationspro-
grammen, Beitrdgen fur Randgebiete u.d. Gemeinde- und Kantonsstrassen mitfinanziert
werden, ist auch hier eine Verursacherfinanzierung sachgerecht.

c) Mit der weiteren Ausgestaltung des Fonds?

Wir erachten es als nicht zielfUhrend, dass die SFSV (neu) bestehen bleiben soll, siehe un-
sere Ausflhrungen bei Antwort auf Frage 4.

4) Wie beurteilen Sie die unter Ziffer 2.7.1 beschriebene Variante "Abschaffung Spezialfinan-
Zierung
Strassenverkehr / weiterfiihrende Vereinfachung des Finanzierungssystems"?

Wir unterstiitzen die im Bericht vorgestellte Variante und somit eine weiterfihrende
Vereinfachung des Finanzierungssystems. Es gibt keinen Grund, eine SFSVNEU vorzuse-
hen (gemass Art. 3 MinVG und Art. 53 Abs. 1 FHG) und diese weiterhin aus den zweckge-
bundenen Mitteln der Mineraldlsteuereinnahmen (50% Grundsteuer) zu finanzieren. Damit
ware ein wichtiger Vorteil der Vorlage - transparente und nachvollziehbare Finanzflisse - in
Frage gestellt.

Insbesondere der vorgeschlagene Ausgleichsmechanismus zwischen den Ruickstellungen
der SFSVNEU und den Reserven des NAF wirft Fragen auf. Wir wollen eine verlassliche und
verbindliche Vorgabe namentlich was die Agglomerationsprojekte angeht, die nicht von ei-
nem , Ausgleichsmechanismus® abhangig ist.

Wir beantragen, die SFSV aufzuheben und alle Aufgaben in Zusammenhang mit dem
Strassenverkehr aus der Bundesrechnung herauszulésen und in den Fonds zu lber-
fuhren. Das bedeutet konsequenterweise, dass die entsprechenden Verfassungsbestim-
mungen (Art. 86 Abs. 3-5) sowie die entsprechenden Gesetzesartikel (u.a. Art. 9 Abs. 2 und
Art. 12 NAFG) angepasst bzw. gestrichen werden mussten.

B Massnahmen zur Schliessung der Finanzierungsliicke

5) Sind Sie grundsatzlich damit einverstanden, den Mineraldisteuerzuschlag zur Schliessung

der

Finanzierungsliicke zu erhéhen?

Ja, es handelt sich dabei um eine verbrauchsabhangige und verursachergerechte Fi-
nanzierung, die eine Lenkungswirkung erzielt. Da wir eine Verwendung der Mittel aus
der Automobilsteuer ablehnen, ist ein vom effektiven Mittelbedarf abhangiger Zuschlag
ins Auge zu fassen.



e Wir sind der Meinung, dass eine Erhdhung des Mineralblsteuerzuschlags grundsatzlich
zu vertreten ist. Der Anteil der Kosten flir den Transportaufwand auf Strasse und Schiene
an den Kosten der Bruttoproduktion ist relativ gering und die Ausgaben fir Treibstoffe stel-
len nur eines der Kostenelemente des Transportaufwands dar. Selbst eine starkere Erhé-
hung als vorgeschlagen diirfte nur einen relativ geringen Einfluss auf die Bruttoproduktions-
kosten der einzelnen Branchen haben. Auch die steuerliche Belastung eines durchschnittli-
chen Haushalts steigt in einem vertretbaren Ausmass, vor allem wenn man bedenkt, dass
die steuerliche Belastung durch die Mineraldlsteuer und den -zuschlag klnftig generell ab-
nimmt.

6) Sind Sie grundsatzlich mit der teilweisen oder gesamthaften Zweckbindung der existieren-
den
Automobilsteuer fiir den Nationalstrassen- und Agglomerationsverkehrs-Fonds einverstanden?
e Nein. Die vorgeschlagene Zweckbindung der Automobilsteuer entzieht dem allgemei-
nen Bundeshaushalt Mittel, die kompensiert werden mussten und die in zentralen Be-
reichen wie beispielsweise der Bildung fehlen werden. Rickblickend auf die letzten flnf
Jahre waren es bei einer vollstandigen Verwendung der Automobilsteuer im Durchschnitt
jahrlich 374 Millionen Franken gewesen, die dem Bundeshaushalt entzogen worden wéren.

7) Sind Sie mit der Erhéhung des Mineraldlsteuerzuschlags um 15 auf 45 Rappen pro Liter
und
einer Zweckbindung von héchstens zwei Dritteln der Einnahmen aus der Automobilsteuer ein-
verstanden (Hauptvariante)?
e Einer Erhdhung des Mineralblsteuerzuschlags kénnen wir zustimmen, die H6he ist abhangig
vom effektiven Finanzbedarf. Einer Zweckbindung von hdchstens zwei Dritteln der Einnah-
men aus der Automobilsteuer kénnen wir nicht zustimmen.

8) Sind Sie mit der Erhéhung des Mineraldlsteuerzuschlags um 12 auf 42 Rappen pro Liter

und

einer Zweckbindung der Einnahmen aus der Automobilsteuer oder Teilen davon einverstan-

den

(Nebenvariante)?

e Einer Erhdhung des Mineraldlsteuerzuschlags kénnen wir zustimmen, die H6he ist abhangig

vom effektiven Finanzbedarf. Einer Zweckbindung der Einnahmen aus der Automobilsteuer
oder Teilen davon kénnen wir nicht zustimmen.

9) Wenn Sie nicht mit der Erh6hung des Mineraldlsteuerzuschlags geméass Haupt- oder Ne-
benvariante einverstanden sind:
a) Wie hoch sollte die Erhéhung ausfallen?

e Die Erh6hung soll so hoch ausfallen, dass sie die Kosten fiir die Agglomerationsprogram-
me gemass unserem Antrag (siehe Frage 1) deckt und die Einlagen in den BIF gemass Art.
196 Ziff. 3 Abs. 2 BV (3. Ubergangsbestimmung zu Art. 87 (Eisenbahnen und weitere Ver-
kehrstrager)) ermdéglicht.

e Bei den Nationalstrassen sollen die Bereiche Betrieb und Unterhalt finanziert werden kon-
nen. Daflr soll aber vorgéangig ein unabhangiges Netzaudit durchgeflhrt werden (analog
zu den SBB).

e Aufwendungen fir die Aufgabenbereiche Ausbauschritte (Neubau von einzelnen Strecken-
abschnitten oder die Erweiterung von bestehenden Abschnitten mit weiteren Fahrspuren)
und grossere Vorhaben im bestehenden Netz gemass Art. 5 Abs. 1 Bst. a Ziff. 2 missen
aus unserer Sicht — wenn Uberhaupt - in einem stark reduzierten Rahmen erfolgen und
demokratisch legitimiert sein (referendumsfahiger Bundesbeschluss). Das gleiche gilt teil-
weise auch fur Fertigstellungen gemass Art. 5 Abs. 1 Bst. a Ziff. 3.
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b) Auf was ist zu verzichten, wenn die Erhéhung tiefer als in der Haupt- oder Nebenvariante ausfallen

sollte?

Wir beflirworten grundsatzlich einen vom effektiven Mittelbedarf abhangigen Zuschlag.
Die Frage nach einem Aufgabenverzicht beantworten wir wie folgt: Die Entnahmen fir die
Nationalstrassen gliedern sich gemass Artikel 5 Absatz 1 NAFG in die Bereiche Betrieb, Un-
terhalt und Ausbau im Sinne von Anpassungen, Ausbauschritte und grossere Vorhaben im
bestehenden Netz sowie die Fertigstellung des beschlossenen Netzes. Die Aufgabenberei-
che Ausbauschritte und gréssere Vorhaben im bestehenden Netz haben fir uns klar
tiefste Prioritat bzw. wir ziehen in Zweifel, dass der im Vernehmlassungsbericht darge-
stellte Ausbaubedarf gegeben ist. Wir sind der Uberzeugung, dass mit einer Starkung
und zeitlichen Vorverschiebung der Agglomerationsprojekte ein wirksameres Instru-
ment geschaffen werden kann, um einen effektiven Beitrag zur Engpassbeseitigung zu
leisten.

In Bezug auf die Netzvollendung gemass Netzbeschluss von 1960 (d.h. ohne nachtrag-
liche Aufklassierung), die wir nicht grundsatzlich in Frage stellen, halten wir fest, dass
heute der verkehrstechnische Nutzen nicht bei allen Projekten gleichermassen ausge-
wiesen ist. Die bereits angespannte Finanzlage in den einzelnen Kantonen wird durch allfal-
lige KostenlUberschreitungen bei einzelnen Projekten weiter unter Druck kommen. Anhal-
tender Widerstand in Parlamenten bzw. der Bevolkerung in Bezug auf Projekte im Rahmen
der Netzvollendung muss bei den weiteren Arbeiten beriicksichtigt werden. Heute umstritte-
ne, als nicht mehr zweckmassig bezeichnete Netzvollendungsprojekte sollen aus dem An-
hang gestrichen werden.

Alle Netzvollendungsprojekte, fur die heute noch keine Baubewilligung erteilt worden ist, sol-
len auf den verkehrstechnischen Nutzen geprtlft werden. Die im Infrastrukturfondsgesetz
bewilligten 8.5 Milliarden Franken flr die Netzfertigstellung dirfen (ausser der Anpassung an
die Teuerung) nicht erh6ht werden.

Auf den Bau einer zweiten Gotthardréhre (so genannte ,,Anpassung” gemass Art. 5 Abs. 1
Bst. a Ziff. 1) und Ausbauten der bestehenden entsprechenden Zufahrtsstrecken ist zu
verzichten.

10) Sind Sie einverstanden, ab dem Jahr 2020 fir Fahrzeuge mit alternativen Antriebstechni-
ken (bspw. Elektro-Automobile)
a) neu eine Pauschalsteuer einzuflUhren; b) zur Finanzierung des NAF zu verwenden (siehe Frage

3a)?

Ja. Wir sind damit einverstanden, dass Elektro-Automobile einer jdhrlichen Abgabe un-
terstellt werden und dass in der Verfassung die Mdglichkeit zur Erhebung einer sol-
chen Abgabe zur Finanzierung des NAF geschaffen wird. Es sollte aber keine pauscha-
le Abgabe sein. Wir sind vielmehr der Meinung, dass diese Abgabe abhangig von der An-
zahl der gefahrenen Kilometer erhoben werden sollte. Die genaue Ausgestaltung der Abga-
be wird aber zu einem spateren Zeitpunkt auf Ebene Gesetz diskutiert werden kénnen.

11) Sind Sie einverstanden, dass der Bundesrat kiunftig auf der Mineraldlsteuer und dem Mi-
neral6lsteuerzuschlag einen Teuerungsausgleich vornehmen kann?

Ja. Wahrend die Ausgaben flir Bau, Betrieb und Unterhalt der Strasseninfrastruktur der Teu-
erungsentwicklung unterliegen, sind die Tarife der Mineraldlsteuern als Frankenbeitrage ge-
setzlich festgelegt. Seit der letzten Erh6hung des Mineraldlsteuerzuschlags 1974 (!) sind
die allgemeinen Konsumentenpreise um rund 119 Prozent gestiegen. Real entsprechen
30 Rappen Mineraldlsteuerzuschlag also noch rund 13,7 Rappen. Es ist nicht nachvoll-
ziehbar, warum weiterhin auf die entsprechenden Einnahmen verzichtet werden soll.

Es ist auch nicht nachvollziehbar, warum gemaéass Vernehmlassungsvorlage der Teuerungs-
ausgleich erst erfolgen soll, nachdem die kumulierte Teuerung drei Prozent erreicht hat.
Ausserdem soll er nur dann vorgenommen werden, wenn dies zur Finanzierung aller Aufga-
ben im Zusammenhang mit dem Strassenverkehr notwendig ist. Wir beantragen, dass der
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Teuerungsausgleich mit der Einfilhrung des NAF und unabhdngig von der Hohe der
kumulierten Teuerung vorgenommen wird und dass Artikel 12d des Mineralélsteuerge-
setzes entsprechend angepasst wird.

12) Welcher der beiden vorgeschlagenen Varianten (Hauptvariante, Nebenvariante) geben Sie
den
Vorzug?
a) Hauptvariante: Erhdhung Mineraldlsteuerzuschlag auf 45 Rappen, Zweckbindung der Automobil-
steuer maximal zwei Drittel.
b) Nebenvariante: Erhéhung Mineralblsteuerzuschlag auf 42 Rappen, Zweckbindung der Automo-
bilsteuer bis zu hundert Prozent.

e Wir kénnen keiner der beiden Varianten den Vorzug geben, da wir eine Zweckbindung

der Automobilsteuer aus grundsitzlichen Uberlegungen ablehnen.

13) Schlagen Sie andere Massnahmen vor, um die Ausgaben und Einnahmen in der Spezialfi-
nanzierung Strassenverkehr und im Fonds nach dem Jahr 2017 ins Gleichgewicht zu bringen?
Wenn ja, welche?

e Die Mittel flr die Finanzierung tGber die Mineraldlsteuer missen mittelfristig erganzt werden,
da der Verbrauch sinken wird, was ja natlrlich erwlnscht ist. Nur eine verursacher- und so-
zialgerechte Finanzierung des Gesamtsystems unter Berlcksichtigung aller externen Effekte
(insbesondere der externen Unfall- und Umweltkosten), das heisst ein Mobility Pricing (fl&-
chendeckend, umfassend (Bund, Kanton, Gemeinden), differenziert (z.B. nach CO,
Belastung, sozial etc.) vermag die Finanzierung langfristig zu sichern.

e Wie bei Antwort auf Frage 11 ausgeflihrt, soll der Teuerungsausgleich auf dem Mineraldl-
steuerzuschlag ohne einschrankende Bedingungen erhoben werden.

e Insbesondere was den Giiterverkehr angeht, sind wir der klaren Uberzeugung, dass alle Po-
tenziale ausgeschopft werden mussen, damit die Belastungen sinken und das Verlage-
rungsziel erreicht werden kann. Damit werden die Strassen weniger belastet und der Unter-
haltsbedarf sinkt. Auch der Binnenguterverkehr muss konsequent auf die Schiene verlagert
werden. Die SBB diirfen nicht von der Pflicht, Giterverkehr als Kernaufgabe zu betrei-
ben, enthoben werden.

C Strategisches Entwicklungsprogramm Nationalstrassen

14) Sind Sie mit der Grundkonzeption zum strategischen Entwicklungsprogramm Natio-
nalstrassen

einverstanden?

e Grundsatzlich Ja. Wir sind aber der Meinung, dass der Finanzbedarf fiir Erweiterungen
und Kapazitatsausbauten zu hoch veranschlagt ist. Das Uberproportionale Wachstum
des MIV auf den Nationalstrassen ist kein Naturgesetz, sondern hat u.a. damit zu tun,
dass die externen Kosten nicht vollumfanglich von den Verursacherlnnen getragen
werden, sondern teilweise von der Allgemeinheit. Ein Ausbau der Strasse macht diese flr
die Autofahrerinnen attraktiver und erzeugt Mehrverkehr und somit weitere externe Kosten.
Zudem steigen damit auch die Kosten von Betrieb und Unterhalt weiter an. Insbeson-
dere lehnen wir den vom Bundesrat vorgeschlagenen Bau einer zweiten Tunnelréhre
am Gotthard ab und werden dieses Projekt mit dem Referendum bekampfen.

e Wir begrissen es, dass gemass Art. 11b Abs. 2 Nationalstrassengesetz in den Botschaften
jeweils die Folgekosten zu den Ausbauschritten aufgezeigt werden mussen.

15) Sind Sie damit einverstanden, dass der kiinftige Kapazitidtsausbau der Nationalstrassen in
mehreren Ausbauschritten erfolgen soll?

e Es ist sinnvoll, den kinftigen Kapazitatsausbau in mehreren Ausbauschritten vorzu-

nehmen. Wir erachten aber den Finanzbedarf grundsatzlich als zu hoch, insbesondere
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far Modul 3 der Engpassbeseitigung, wo ein Umfang von rund 7,2 Milliarden Franken vorge-
sehen ist. Bei allen Nationalstrassenprojekten sollen die dafiir zu erwartenden Kosten detail-
liert aufgelistet werden.

Die Erarbeitung des STEP Nationalstrassen soll nicht nur den Schutz von Mensch,
Umwelt und Infrastrukturen gewahrleisten und die negativen Auswirkungen der Mobili-
tat auf Mensch und Umwelt auf ein langfristig unbedenkliches Niveau vermindern.
Vielmehr sollen an die Kapazititsausbauprojekte analoge Anforderungen gestellt wer-
den wie an die Agglomerationsprojekte. Sie sollen ebenfalls Wirkungsziele, wie sie ge-
setzlich im IFG und im MinVG festgelegt sind, erfillen. Dazu gehdéren eine bessere Qualitat
des Verkehrssystems, Siedlungsentwicklung nach innen, weniger Umweltbelastung und
Ressourcenverbrauch und mehr Verkehrssicherheit.

Wir begrussen es mit Nachdruck, dass die Erlasse zu den einzelnen Ausbauschritten ge-
mass Art. 11b des Nationalstrassengesetzes in der Form des Bundesbeschlusses ergehen
und dass die Bundesbeschlisse dem fakultativen Referendum unterstehen.

D Weitere Bemerkungen

16) Welche weiteren Bemerkungen haben Sie zur Vernehmlassungsvorlage?

Es ist vorgesehen, dass der Bundesrat dem BIF aus der SFSV 9 Prozent der Einnahmen der
Mineraldlsteuer (inkl. Zuschlag), maximal 310 Millionen Franken pro Jahr, befristet bis zum
Ende der Rickzahlung der Bevorschussung des FindV-Fonds (ca. 2030), zuweisen kann.
Der BIF tritt voraussichtlich 2016 in Kraft. Da wir eine Aufhebung der SFSV bzw. eine Uber-
fihrung der entsprechenden Mittel in den NAF beflrworten, bedeutet das konsequenter-
weise, dass die Mittel fiir den BIF entsprechend aus dem NAF fliessen missen, damit die
noch nicht in Angriff genommenen Projekte der Agglomerationsprogramme (3. Generation),
welche die Eisenbahn betreffen, tGber den BIF finanziert werden konnen.

Die Vermeidung von Verkehr bzw. die Reduktion des MIV soll insbesondere auch mit sied-
lungspolitischen Massnahmen (z.B. verkehrsarme Siedlungen, Car Sharing, Quartierver-
sorgung u.a.) erzielt werden. Dabei handelt es sich um die glUnstigste Form der Mobilitats-
bewaltigung, deren Férderung sich auszahlt.

Die Raumplanung muss bei allen Vorhaben eine zentrale Rolle spielen und den Entschei-
den vorgelagert werden. Die knappe Verflgbarkeit der Ressource Boden verlangt eine
Raumplanung, welche den Mobilitatsbedarf langfristig Richtung Nachhaltigkeit lenkt.

Die fur den Verkehr relevanten Fachdisziplinen im UVEK (BAV, Astra, Bazl, ARE, BFE, Bafu)
sollen vermehrt koordiniert werden, um vermehrt eine Gesamtverkehrsperspektive ein-
nehmen zu kdnnen.

Wir verweisen auf den Rollenkonflikt des Astra: Es bestellt die Infrastruktur und baut sie
zugleich. Es ist zu prifen, wie eine unabhangige Aufsicht garantiert werden kann.

Wir danken flr die Berilicksichtigung unserer Anliegen.

Mit freundlichen Grlissen

SP Schweiz
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