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1. Uebersicht iiber die Verhandlungen - Résumé des délibérations

02.040 n Volksinitiative. "Avanti - fiir sichere und
leistungsfiahige Autobahnen™

Botschaft vom 15. Mai 2002 betreffend der
Volksinitiative "Avanti - fir sichere und leistungsfahige
Autobahnen® (BBl 2002 4501)

NR/SR Kommission fir Verkehr und Femmeldewesen

Bundesbeschluss tiber die Volksinitiative “Avanti - fir
sichere und leistungsfahige Autobahnen”

11.12.2002 Nationalrat. Beschluss abweichend vom
Entwurf des Bundesrates.

10.03.2003 Stiinderat. Die Frist wird bis zum 27. Mai
2004 verlangert.

43.03.2003 Nationalrat. Die Frist wird bis zum 27. Mai
2004 verlangert.

16.06.2003 Stinderat. Abweichend.

16.09.2003 Nationalrat. Zustimmung.

03.10.2003 Nationalrat. Der Bundesbeschluss wird in
der Schiussabstimmung angenommen.

03.10.2003 Stinderat. Der Bundesbeschluss wird in
der Schlussabstimmung angenommen.

Bundesblatt 2003 6603

02.040 n Initiative populaire. "Avanti - pour des
autoroutes slres et performantes”

Message du 15 mai 2002 sur l'initiative populaire
*Avanti — pour des autoroutes sires et performantes”
(FF 2002 4187)

CN/CE Commission des transports et des
télécommunications

Arrété fédéral concernant l'initiative populaire "Avanti -
pour des autoroutes siires et performantes”
11.12.2002 Consell national. Décision modifiant Ie
projet du Conseil fédéral.

10.03.2003 Conseil des Etats. Le délai imparti pour
présenter un projet est prorogé jusqu'au 27 mai 2004.
13.03.2003 Conseil national. Le délai imparti pour
présenter un projet est prorogé jusqu'au 27 mai 2004.
16.06.2003 Conseil des Etats, Divergences.
16.09.2003 Conseil national. Adhésion.

03.10.2003 Conseil national. L'arrété est adopté en
votation finale.

03.10.2003 Conseil des Etats. L'arrété est adopté en
votation finale.

Feuille fédérale 2003 6047




2. Rednerliste - Liste des orateurs

Nationalrat - Conseil national

Abate Fabio (R, TI)
Aeschbacher Rudolf (E, ZH)
Beck Serge (L, VD)
Bezzola Duri (R, GR)
Binder Max (V, ZH)
Bruderer Pascale (S, AG)
Brunner Toni (V, SG)
Bithimann Cécile (G, LU)
Biihrer Gerold (R,SH)

de Dardel Jean-Nils (S, GE)
Decurtins Walter (C, GR)
Dormond Marlyse (S, VD)
Estermann Heinrich (C, LU)
Fehr Jacqueline (S, ZH)
Fehr Hans-Jirg (S, SH)
Fischer Ulrich (R, AG)
F6hn Peter (V, S2)

Garbani Valérie (S, NE)
Genner Ruth (G, ZH)
Giezentanner Ulrich (V, AG)
Graf Maya (G, BL)
Hammerle Andrea (S, GR)

Heim Alex (C, SO), flr die Kommission

Hollenstein Pia (G, SG)
Imhof Rudolf (C, BL)
Janiak Claude (S, BL)

Leuenberger Moritz, Bundesrat

Leutenegger Hajo (R, ZG)
Marti Wemer (S, GL)

Marty Kalin Barbara (S, ZH)
Maspoli Flavio (-, T1)

Maury Pasquier Liliane (S, GE)
Ménétrey-Savary Anne-Catherine (G, VD)

Mugny Patrice (G, GE)
Miiller Erich (R, ZH)
Pedrina Fabio (S, T)
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Pfister Theophil (V, SG)
Polla Barbara (L., GE), pour la commission
Rechsteiner Rudolf (S, BS)
Rennwald Jean-Claude (S, JU)
Riklin Kathy (C, ZH)

Ruey Claude (L., VD)
Schenk Simon (V, BE)
Schmid Odilo (C, VS)
Simoneschi Chiara (C, Tl)
Stahl Jorg (V, ZH)
Steinegger Franz (R, UR)
Steiner Rudolf (R, SO)
Studer Heinel; (EVP, AG)
Teuscher Franziska (G, BE)
Theiler Georges (R, LU)
Triponez Pierre (R, BE)
Vaudroz René (R, VD)
Vollmer Peter (S, BE)
Walker Felix (C, SG)
Weigelt Peter (R, SG)
Widrig Hans-Werner (C, SG)
Zanetti Roberto (S, S0O)

Stiinderat - Conseil des Etats

Bieri Peter (C, ZG)

Bréndli Christoffel (V, GR)
Biittiker Rolf (R, SO)
Epiney Simon (C, VS)
Escher Rolf (C, VS)
Forster-Vannini Erika (R, SG)
Frick Bruno (C, 82)

Gentil Pierre-Alain (8, JU)
Hess Hans (R, OW)
Hofmann Hans (V, ZH)
Inderkum Hansheiri (C, UR)
Lauri Hans (V, BE)
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Leuenberger Emst (S, SO)

l.euenberger Moritz, Bundesrat

Lombardi Filippo (C, T1)

Marty Dick (R, TI)

Merz Hans-Rudolf (B, AR)

Pfisterer Thomas (R, AG), fir die Kommission
Schmid Carlo (C, Al)

Stadler Hansruedi (C, UR)
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3. Zusammenfassung der Verhandlungen

02.040 Volksinitiative. "Avanti - fiir sichere und leistungsfihige
Autobahnen"

Botschaft vom 15. Mai 2002 betreffend der Volksinitiative “Avanti - fiir sichere und leistungsfahige
Autobahnen" (BBI 2002 4501)

Ausgangslage

Die Volksinitiative «Avanti — flr sichere und leistungsfahige Autobahnen» wurde am 28. November
2000 mit 105 024 guitigen Unterschriften in der Form eines ausgearbeiteten Entwurfs eingereicht. Die
Initiative weist drei Schwerpunkte auf: Einmal soll sich der Bund in allgemeiner Weise fir
leistungsfahige Verkehrsinfrastrukturen einsetzen (Art. 81 der Bundesverfassung vom 18. April 1999,
BV). Zum andern sollen Strassen als Teile internationaler Verbindungen und nationaler Netze zur
Erhéhung der Verkehrssicherheit und des Verkehrsflusses vom geltenden Alpenschutzartikel
ausgenommen werden (Art. 84 BV). Das Volksbegehren fordert drittens in einer
Ubergangsbestimmung, dass innert zehn Jahren nach Annahme der Initiative die Bauarbeiten fir die
Beseitigung der Engpdsse auf folgenden Abschnitten des Nationalstrassennetzes in Angrift
genommen sein missen: Genf-Lausanne, Bem-Zirich und Erstfeld-Airolo.

Die Urheber der initiative wollen eine angemessene Leistungsféhigkeit der Infrastrukturen fur den
Strassen- und den Schienenverkehr sowie die Werterhaltung der Nationalstrassen sicherstellen. Die
Autobahnen kénnten die ihnen zugedachte Funktion nur erfillen, wenn sie den heutigen und kinftigen
Verkehr zu schlucken vermégen. Die Abschnitte Genf-Lausanne und Bern—Zirich seien aber bereits
heute beinahe taglich an der Grenze der Leistungsfahigkeit. Fir die Gotthardrampe und den Tunnel
gelte dies mindestens in der Hauptreisezeit. Verstopfte Strassen brachten unsere mobile Gesellschaft
ins Stocken und verursachten immense volkswirtschaftliche Kosten. Schliesslich werde mit dem
Volksbegehren die Voraussetzung flr den Bau der zweiten Gotthardr6hre geschaffen. Diese trage zur
Hebung der Verkehrssicherheit und zur Verbesserung des Verkehrsflusses bei.

In den letzten 40 Jahren sind die Verkehrsleistungen stark gewachsen. Das wachsende Beddrfnis
nach individueller Mobilitdt, die zunehmende Verflechtung der Mérkte, die allgemeine Senkung der
realen Kosten von Fahrzeugen und Treibstoffen, die Entwicklung der Verkehrstechnologie und -
infrastruktur sowie die vermehrte Bedeutung des motorisierten Individualverkehrs haben das Ausmass
des Verkehrs in der Schweiz massiv beeinflusst. Mit den vorhandenen Kapazitten der verschiedenen
Verkehrstrager lassen sich diese Mobilitatsbedlrfnisse nicht mehr wirtschafts- und umweltgerecht
sowie verkehrssicher befriedigen. So werden mehrere gesetzliche Vorgaben im Umweltschutz heute
nicht eingehalten (Immissionsgrenzwerte fir Larm, Ozon und lungengéngiger Feinstaub).
Untersuchungen haben gezeigt, dass das Nationalstrassennetz auf Teilstrecken wichtiger
Verbindungen schon heute Oberlastet ist und sich diese Situation mit zunehmendem Verkehr noch
verscharft. Der 6&ffentliche Verkehr hat — verglichen mit andem Landern — bereits einen hohen
Verkehrsanteil. Trotzdem besteht weiterhin ein Verbesserungspotenzial, das mit verschiedenen
Massnahmen ausgeschdpft werden soll. Die grdssten Verkehrsprobleme bestehen in den
Agglomerationen. Sie haben ihre Ursache in der demographischen, gesellschaftlichen,
siedlungsmassigen und wirtschaftlichen Entwicklung der letzten Jahrzehnte. Das Verkehrssystem in
den Agglomerationen — individueller und offentiicher Verkehr — ist stark (berlastet. Das hat auch
Auswirkungen auf die Autobahnen, weil sich hier der Fernverkehr mit dem Agglomerationsverkehr
dberlagert. Unter diesem Zustand in den Agglomerationen leiden nicht nur die Anwohnerinnen und
Anwohner, sondem auch alle Verkehrsteiinehmenden. Der Bundesrat strebt an, die Mobilitat
nachhaltig, d.h. okologisch, wirtschaftlich und sozial, zu bewaltigen, was nur mit einer koordinierten
Verkehrspolitik gelingt. Das bedeutet, dass die einzelnen Verkehrstrager nach ihren komparativen
Vorteilen eingesetzt und untereinander verknlpft und die Umweltbelastungen der einzelnen
Verkehrstrager reduziet werden. Die Nationalstrassen als Ruckgrat des schweizerischen
Strassennetzes muissen auch in Zukunft funktionsfahig bleiben. Es geht darum, die Substanz zu
erhalten und die Kapazitit mittels Telematik zu erh6hen. Zudem sind an neuralgischen Stelien gezielte
Ausbauten notwendig. Im 6ffentlichen Verkehr wird eine Gesamtplanung vorgenommen mit drei
Stossrichtungen: Kapazitdtsengpdsse im Gdterverkehr sollen behoben, das Knotenprinzip im
Femverkehr optimiert und der Agglomerationsverkehr verbessert werden. Im Rahmen des Projekts
Neuer Finanzausgleich wird schliesslich die Grundkonzeption zur Unterstitzung des
Agglomerationsverkehrs sowie die Verfassungsgrundiage fir die finanzielle Beteiligung des Bundes
am Agglomerationsverkehr geschaffen. Die Initiative greift zwar ein berechtigtes Anliegen auf. lhr
inhalt ist indessen zu undifferenziert. Sie legt das Schwergewicht auf die Kapazitatserhéhung
bestimmter Nationalstrassenabschnitte und vernachlassigt damit die andern Verkehrstrager. Vor
allem aber gibt das Volksbegehren keine Antwort auf die grossen Verkehrsprobleme in den
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Agglomerationen, wo in erster Linie der offentliche Verkehr und der Langsamverkehr gefbrdert werden
missen. Der Bundesrat unterbreitet darum einen Gegenvorschlag, der die unbestrittenen Punkte des
Volksbegehrens Obernimmt, gleichzeitig aber im Sinne einer koordinierten Verkehrspolitik den Ausbau
von Schiene und Strasse abgestimmt auf die jeweiligen Vorteile vorsieht. Das erfolgt anhand eines
integrierten Programms sowohl fir die Nationalstrassen wie auch fir den Agglomerationsverkehr.
Dieses Programm wird der Bundesrat ein Jahr nach Annahme des Gegenvorschlags vorlegen. Sollten
die darin enthaltenen Massnahmen den Rahmen der Spezialfinanzierung Strassenverkehr oder die
allgemeinen finanziellen Méglichkeiten des Bundes Ubersteigen, wirde der Bundesrat dem Parlament
eine  Erhdhung des  Mineralflsteusrzuschlags  beantragen. Eine Erh6hung des
Mineralblsteuerzuschlags kdnnte aus denselben Grinden auch fur den Fall der Annahme der Initiative
notwendig werden.

Der Bundesrat lehnt einen zweiten Strassentunnel durch den Goithard ab: Dieser Tunnel ist aus Sicht
der Kapazitdt nicht vordringlich; die vorhandenen Mittel sind sinnvoller in andere Projekte zu
investieren. Der Tunnel wiirde sodann die Wirtschaftlichkeit der NEAT beeintrachtigen und ein
falsches Signai betreffend Verlagerungspolitik setzen. Schliesslich wiirde dieses Vorhaben den von
Volk und Stéanden angenommenen Alpenschutzartikel aushohlen.

Verhandlungen

11.12.2002 NR Beschluss abweichend vom Entwurf des Bundesrates.

10.03.2003 SR Die Frist wird bis zum 27. Mai 2004 verlangert.

13.03.2003 NR Die Frist wird bis zum 27. Mai 2004 verlangert.

16.06.2003 SR Abweichend.

16.08.2003 NR Zustimmung.

03.10.2003 NR Der Bundesbeschluss wird in der Schiussabstimmung angenommen.
(101:85)

03.10.2003 SR Der Bundesbeschiuss wird in der Schlussabstimmung angenommen. (34:8)

Die Mehrheit der Verkehrskommission (KVF) des Nationalrates beschloss, den Gegenvorschiag des
Bundesrates zur ,Avanti“Initiative weiter auszubauen. Sie (bermahm von der Version des
Bundesrates die Férderung des Agglomerationsverkehrs. Wie die Initianten von ,Avanti* verlangte die
Mehrheit der KVF jedoch neben dem Ausbau der Nationalstrassen A1 und A2 auch den Bau der
zweiten Gotthard-R6hre. Hinzugeflgt wurde zudem der Antrag, einen Strassenbaufonds zu schaffen,
um die Verkehrswege ohne Ricksicht auf die Schuidenbremse finanzieren zu kdnnen. In diesen
befristeten Infrastrukturfonds soll die Halfte der bisher angehauften rund 3,7 Milliarden Franken der
Spezialfinanzierung Strassenverkehr als Ersteinlage fliessen. Ebenso sollen ein Teil der Reinertrdge
aus der Verbrauchssteuer auf Treibstoffen sowie ein Teil der Reinertrége der Nationalstrassenabgabe
in den Fonds fliessen. :

Im Nationalrat fand der angereicherte Gegenvorschlag der Kommission die Unterstlitzung einer
knappen bdrgerlichen Mehrheit. Etwas zurlickbuchstabiert wurde beim Strassenbaufonds. Der Rat
schloss die Méglichkeit zur Verschuldung des Fonds aus und er verzichtete auf eine Verzinsung des
Fondsvermfgens.

Die CVP-Fraktion beantragte, die zweite Gotthard-Réhre sei zwar zu pianen, (iber deren Bau aber erst
spater zu entscheiden. Dieser Vermittiungsvorschlag wurde jedoch von den Tunnelbefirwortern der
FDP- und SVP-Fraktion mit 87 zu 37 Stimmen und bei 59 Enthaltungen abgelehnt. Die
Sozialdemokraten und die Griinen enthielten sich der Stimme.

Bundesrat Leuenberger wies darauf hin, dass der Bundesrat die Prioritdten zur Lésung der
anstehenden Verkehrsprobleme anders beurteilt. Handlungsbedarf bestehe in erster Linie beim
Pendler- und Agglomerationsverkehr und nicht bei der zweiten Gotthardréhre. Der 1994 von Volk und
Sténden beschlossene Aipenschutzartikel sehe eine zweite Gotthardtunnel-Rohre ausdricklich nicht
vor. Dieser Verfassungsartikel verpflichte den Bundesrat zu einer Verlagerungspoiitik, welche vom
Volk mehrmals (z.B. anlasslich der Volksabstimmungen {ber die leistungsabhéngige
Schwerverkehrsabgabe (LSVA) sowie GOber Bau und Finanzierung von Infrastrukturvorhaben des
oftentlichen Verkehrs (Fin6V) bestatigt wurde. Der Bundesrat sei auch gegen einen Verkehrsfonds, da
damit ein Teil der Bundesausgaben von der Schuldenbremse ausgenommen wird. Bundesrat
Leuenberger gab seiner Hoffnung Ausdruck, der Standerat mdge das von der nationalratiichen
Verkehrskommission geschniite Gesamtpaket mit Fdrderung des Agglomerationsverkehrs,
Nationalstrassen-Ausbau, zweitem Gotthardtunne! und Verkehrsfonds wieder aufschniren. Statt (ber
das Gesamtpaket sollte das Volk Gber die umstrittenen Punkte — den zweiten Gotthardtunnel und den
Verkehrsfonds — separat abstimmen kénnen.
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Der Nationalrat folgte jedoch seiner Kommission und sprach sich in der Gesamtabstimmung mit 94 zu
83 Stimmen fir den angereicherten Gegenentwurf zur ,Avanti*-Initiative aus. Unterstiitzung fand der
Gegenvorschlag bei den Mitgliedern der FDP- und SVP-Fraktion, bei den Liberalen und einer knappen
Minderheit der CVP-Fraktion. Abgelehnt wurde er von den Sozialdemokraten, den Grinen, der
Evangelischen und Unabhangigen Fraktion sowie einer knappen Mehrheit der CVP-Fraktion. Die
»Avanti“-Initiative wurde Volk und Stdnden zur Abiehnung empfohlen.

Auch der Stinderat bejahte grundsatzlich den Bau einer zweiten Strassenréhre durch den Gotthard.
So soll der Alpenschutzartikel far die Strecke Amsteg — Airolo ausser Kraft gesetzt werden. Die Kleine
Kammer beschloss, den Bundesrat zu verpflichten, innerhalb eines Jahres ein befristetes Programm
zur Fertigstellung und zur Kapazitatserweiterung des Nationalstrassennetzes vorzulegen. Zudem
sollen Verbesserungen im Agglomerationsverkehr auf Schiene und Strasse vorangetrieben werden. Im
Unterschied zur Version des Nationalrates werden einzeine Streckenabschnitte nicht ausdriicklich
genannt. Gemass Standerat entscheidet die Bundesversammiung auf Antrag des Bundesrates Ober
konkrete Bauprogramme. Ein Gesetz soll ausserdem fir die Einhaltung des Verlagerungsziels sorgen.
Das Nacht- und Sonntagsfahrverbot fir Lastwagen wurde mit 25 zu 13 Stimmen in die Verfassung
geschrieben. Einverstanden erklarte sich der Standerat mit dem Strassenfonds, der eine Finanzierung
von Strassenbauten ausserhalb des ordentlichen Budgets ermdglichen soll. Er flgte jedoch die
Bestimmungen hinzu, dass sich der Fonds nicht verschulden darf und das Fondsvermégen nicht
verzinst wird. Die Avanti-Initiative wurde Volk und Standen zur Ablehnung empfohlen.

Die ,Gotthard-Frage* dominierte die mehrstiindige Debatte. In mehreren Antrdgen wurde versucht, den
Bau einer zweiten Rohre an Bedingungen zu knipfen oder die Vorlage im Hinblick auf die
Volksabstimmung aufzuteilen. Die Sprecher der Minderheiten waren unter anderem aus
demokratiepolitischen Griinden gegen eine Aufweichung des Alpenschutzartikels. Peter Bieri (C, ZG)
war mit dem Bundesrat und einer Kommissionsminderheit dagegen, den neunjdhrigen
Alpenschutzartikel in einem Zeitpunkt zu &ndern, in dem die vom Souverdn beschlossene neue
schweizerische Verkehrspolitik noch nicht gegriffen hat. Der Antrag dieser Minderheit verlangte, das
Bauprogramm des Bundesrates misse die Voraussetzungen und Bedingungen fiir den Bau einer
zweiten Tunnelr6hre am Gotthard aufzeigen. Die Auswirkungen auf den Schutz des Alpengebietes, auf
andere Verkehrstrager, auf die Verlagerung des Giiterverkehrs und auf andere Abschnitte des
Nationalstrassennetzes sowie mégliche Gegenleistungen der Europaischen Gemeinschaft missen im
Programm aufgezeigt werden. Dieser Antrag wurde mit 28 zu 12 Stimmen abgelehnt.

Ein weiterer Minderheitsantrag wollte den Entscheid (iber den Bau zusétzlicher Fahrspuren zwischen
Amsteg und Airolo in Form eines Bundesbeschlusses dem fakultativen Referendum unterstellen. Die
Bundesversammlung misse bei ihrem Bauentscheid den Stand der Verkehrsverlagerung auf die
Schiene sowie den Stand der Verhandlungen mit der Europdischen Gemeinschaft beachten. Dieser
Antrag wurde mit 27 zu 14 Stimmen abgelehnt. Hansruedi Stadler (C, UR) beantragte, den Bau der
zweiten Gotthardrohre aus Respekt vor dem Volkswillen in einer separaten Vorlage zu platzieren.
Gegen diesen Antrag wehrten sich vehement die beiden Tessiner Standesvertreter Dick Marty (R, T1)
und Filippo Lombardi (C, Tl). Das Tessin habe Anspruch auf zeitgeméasse Verkehrsverbindungen. Der
Sténderat folgte seiner Kommissionsmehrheit und lehnte den Antrag Stadler zur Aufteilung der Vorlage
mit 25 zu 14 Stimmen ab.

In der Gesamtabstimmung wurde die Vorlage mit 30 zu sechs Stimmen angenommen.

Bei der Bereinigung der letzten Differenzen folgte der Nationalrat dem Sténderat. Umstritten war noch
die Frage, ob beim Abschnitt Uber die Kapazitatserweiterung des Nationalstrassennetzes (Art. 197
Ziffer 2, Ubergangsbestimmung zu Artikel 81 Absatz 2 Buchstabe b) die Teilstiicke Genf-Lausanne,
Bern-Zlrich und Amsteg-Airolo ausdrlicklich erwdhnt werden sollen. Peter Féhn (V, SZ) beantragte,
auch bei dieser Frage dem Stinderat zu folgen und auf die von der Kommission des Nationalrats
vorgeschlagene explizite Erwdhnung dieser Autobahnabschnitte zu verzichten. Das Geschéft solite
damit ohne weitere Verzdgerung bereinigt werden. Da die Bundesversammiung spéter Ober das
Programm zur Kapazitatserweiterung entscheiden werde, dndere sich materiell nichts. Der Antrag
F6hn wurde mit 74 zu 26 Stimmen bei 55 Enthaltungen angenommen. Linke und Griine enthielten sich
der Stimme. Andrea Hdmmerle (S, GR) monierte namens der SP-Fraktion, diese Differenz sei
"bedeutungslos® und man {iberlasse es der rechten Ratsseite, den “chnehin vollig verunglickten
Gegenvorschlag” auszuformulieren.

in der Schiussabstimmung wurde der Bundesbeschluss im Nationalrat mit 101 zu 85 Stimmen und im
Sténderat mit 34 zu 8 Stimmen angenommen.
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3. Condensé des deéliberations

02.040 Initiative populaire. « Avanti - pour des autoroutes sires et
performantes »

Message du 15 mai 2002 sur linitiative populaire « Avanti - pour des autoroutes slres et
performantes » (FF 2002 4187)

Situation initiale

L'initiative populaire «Avanti — pour des autoroutes s(ires et performantes» a été déposée le 28
novembre 2000 avec 105 024 signatures valables sous forme d'un projet rédigé de toutes piéces.
Elle présente trois axes principaux: d'une part, la Confédération doit s’employer de maniére
générale a ce que la capacité des infrastructures de transport soit appropriée (art. 81 de la
Constitution fédérale du 18 avril 1999, Cst.). D'autre part, pour renforcer la sécurité routiére et la
fluidité du trafic, les routes qui font partie intégrante des liaisons internationales et des réseaux
nationaux doivent étre exclues de l'article sur la protection des Alpes {art. 84 Cst.). Enfin,
linitiative populaire exige, dans une disposition transitoire, que dans les dix ans a compter de
lacceptation de linitiative, les travaux de construction visant & résoudre les problémes de
capacité aient été entrepris sur les trongons de routes nationales suivants: Genéve-Lausanne,
Beme-Zurich et Erstfeld-Airolo.

Les auteurs de finitiative visent & assurer une performance appropriée des infrastructures
destinées au transport routier et ferroviaire ainsi qu'd préserver la valeur des routes nationales.
Les autoroutes ne peuvent, selon eux, assumer la fonction qui est la leur que si elles réussissent
a absorber le trafic actuel et futur. Ainsi, aujourd’hui déja, les trongons Genéve-Lausanne et
Berne—Zurich sont pratiquement arrivés quotidiennement aux limites de leurs performances. Pour
la rampe d'accés au Gothard et le tunnel lui-méme, c'est le cas pour le moins en haute saison.
Des routes engorgées entravent la mobilité de notre société et entrainent des colts immenses
pour I'économie publique. Enfin, Pinitiative populaire vise a réunir les conditions permettant de
construire la deuxiéme galerie du Gothard censée contribuer & augmenter ia sécurité routiére et &
amsliorer la fluidité de la circulation. Ces 40 demiéres années, les prestations de circulation ont
connu une augmentation considérable. Le besoin croissant de mobilité individuelle, l'interaction
toujours plus forte des marchés, la réduction générale des frais réels des véhicules et des
carburants, les progrés de la technologie et de linfrastructure des transports ainsi que
importance accrue du trafic motorisé ont massivement influé sur le volume du trafic en Suissse.
Actuellement, les divers modes de transport ne parviennent plus a répondre & ces besoins de
mobilité d'une maniére slre, économique et respectueuse de I'environnement. C'est ainsi que
plusieurs exigences légales en matiére de protection de I'environnement ne sont actuellement
pas respectées (valeurs limites d'immission en ce qui concerne le niveau sonore, 'ozone et les
poussiéres fines affectant les voies respiratoires). Des dtudes ont montré que le réseau des
routes nationales est déja surchargé sur certaing trongons assurant des liaisons importantes et
que cette situation s'aggravera encore avec lintensification du trafic. Par comparaison avec
d'autres pays, les transports publics occupent déja une part importante du trafic. Malgré tout, il
existe encore un potentiel d'amélioration qu'il convient d'exploiter par le biais de diverses
mesures. C'est dans les agglomérations que se rencontrent les plus importants problémes de
transport, qui tiennent & 'évolution démographique, sociale, urbanistique et économique de ces
demidres décennies. C'est aussi & que ie systéme des transports — individuels ou publics — est
fortement surchargé. Cela a également des répercussions sur les autoroutes, ol les transports
sur de longues distances s’ajoutent au trafic d’agglomération. Cette situation met a rude épreuve
non seulement les riverains, mais aussi 'ensemble des usagers de la route.

Le Conseil fédéral aspire a garantir l]a mobilité d’'une maniére durable, c’est-a-dire écologique,
économique et sociale, ce qui ne peut étre réalisé que gréce & une politique des transports
coordonnée. Cela signifie que les divers modes de transport doivent étre utilisés et reliés les uns
aux autres en fonction de leurs avantages comparatifs et qu'il s'agit de réduire les atteintes qu'ils
portent & 'environnement. Les routes nationales, épine dorsale du réseau routier suisse, doivent
rester opérationnelles. Il s'agit de préserver la substance et d’accroitre les capacités grace a la



télematique. En outre, des aménagements ponctuels sont nécessaires a des endroits
névralgiques. Dans les transports publics, une planification d’'ensemble est entreprise autour de
trois axes: il s’agit de supprimer les goulets d'étranglement affectant le trafic des marchandises,
d’optimiser le principe des noeuds pour le trafic sur de longues distances et d’améliorer le trafic
d’'agglomeération. Enfin, le projet Nouvelle péréquation financiére pose le principe du soutien au
trafic d’agglomération et jette les bases constitutionnelles de la participation financiére de la
Confédération en sa faveur.

Certes, l'initiative vise un but légitime. Mais son contenu est trop peu différencié. Elle fait porter
"accent principal sur Faugmentation des capacités de certains trongons de routes nationales en
négligeant les autres modes de transport. Mais surtout, elle n'apporte aucune réponse aux
grands problémes de circulation dans les agglomérations, ou il convient d'encourager en premier
lisu les transports publics et les déplacements non motorisés. C'est pourquoi le Conseil fédéral
soumet un contre-projet qui reprend les points incontestés de ['initiative tout en prévoyant, dans
le sens d'unie politique coordonnée des transports, 'aménagement du rail et de la route en
fonction de leurs avantages respectifs. ll présentera, un an aprés 'adoption du contre-projet, un
programme intégré tant pour les routes nationales que pour le trafic d'agglomération. Si les
mesures qui y sont proposées devaient dépasser le cadre du financement spécial des dépenses
routidres ou les capacités financiéres générales de la Confédération, le Conseil fédéral
demanderait au Parlement de relever la surtaxe sur les huiles minérales. Un tel relévement
pourrait, pour les mémes raisons, s'avérer nécessaire en cas d'acceptation de l'initiative.

Le Conseil fédéral rejette I'idée d’'un deuxiéme tunnel routier a travers le Gothard: ce tunnel n'est
pas prioritaire sur le plan des capacités; les ressources disponibles doivent étre investies plus
utilement dans d'autres projets. En outre, ce tunnel porterait préjudice a la rentabilité de la NLFA
et donnerait un signal erroné quant a la politique de transfert de la route au rail. Enfin, ce projet
viderait de son sens l'article sur la protection des Alpes approuvé par le peuple et les cantons.

Délibérations

11-12-2002 CN Deécision modifiant le projet du Conseil fédéral.

10-03-2003 CE Le délai imparti pour présenter un projet est prorogé jusqu'au 27 mai 2004.
13-03-2003 CN Le délai imparti pour présenter un projet est prorogé jusqu'au 27 mai 2004.
16-06-2003 CE Divergences

16-09-2008 CN Adhésion.

03-10-2003 CN L'arrété est adopté en votation finale. (101:85)

03-10-2003 CE L'arrété est adopté en votation finale. (34:8)

La majorité de la commission des transports (CTT) du Conseil national a décidé de compléter le
contre-projet du Conseil fédéral, en reprenant notamment les propositioris du Conseil fédéral
concernant les mesures d’amélioration du trafic dans les agglomérations. Faisant sienne une des
exigences formulées par les auteurs de [linitiative, la CTT a cependant réclamé, en plus de
'aménagement des routes nationales A1 et A2, la construction d'un second tube au Gothard. Elle
a également ajouté la proposition de création d’'un fonds pour la circulation qui échapperait au
frein & I'endettement. Ce fonds provisoire serait alimenté, d'une part, par un versement unique
représentant la moitié des 3,7 milliards de francs accumulés au titre du financement spécial pour
la circulation routiére, et d’'autre part, par une partie des recettes de I'imp6t sur les huiles
minérales ainsi que par une partie des redevances pour 'utilisation des routes nationales.

Soumis au Consell national, le contre-projet amendé par la commission a obtenu une courte
majorité de droite. S'agissant du fonds, le projet a été légérement rogné : en effet, le conseil a
exclu tout endettement du fonds et renoncé & la rémunération de ses capitaux.

Le groupe du PDC a proposé de planifier le deuxiéme tunnel au Gothard, mais de reporter a plus
tard la décision de le construire. Cette solution médiane a toutefois été rejetée par les partisans
du tunnel des groupes de 'UDC et du PRD, par 87 voix contre 37, et 59 abstentions (dues aux
socialistes et écologistes).



g

Le conseiller fédéral Moritz Leuenberger a indiqué que le Conseil fédéral avait une autre vision
des priorités qui permettraient de résoudre ces problémes de circulation. Il s'agirait en
foccurrence de résoudre en premier lieu les problémes des pendulaires et des agglomérations
plutdt que de doubler le tunnel routier. Yoté par le peuple et les cantons en 1994, Farticle sur la
protection des Alpes ne prévoit nullement un second tunnel au Gothard. Cet article
constitutionnel impose au Conseil fédéral une politique de transfert confirmée a plusieurs reprises
par le peuple (p. ex. & l'occasion des votations populaires portant sur la redevance sur le trafic
des poids lourds liée aux prestations (RPLP), ou portant sur la réalisation et le financement des
projets d'infrastructure des transports publics (FTP)). Le Conseil fédérai serait également opposé
a un tel fonds dans la mesure ol les dépenses concernées de la Confédération échapperaient au
frein a 'endettement. Le conseiller fédéral Leuenberger a indiqué qu'il espérait que le Conseil
des Etats reviendrait sur la décision de la commission compétente du Conseil national de coupler
la promotion du trafic d’agglomération, fameénagement des routes nationales, le second tunnel au
Gothard et le fonds de la circulation. | serait préférable en effet de faire en sorte que le peuple
s'exprime non sur un train de mesures unique, mais spécifiquement sur les volets controversés, a
savoir le second tunnel au Gothard et le fonds pour la circulation.

Lors du vote sur I'ensemble, le Conseil national a approuvé, par 94 voix contre 85, ie contre-
projet & linitiative Avanti. Les membres des groupes du PRD, de 'UDC, des libéraux et une
partie du groupe du PDC ont voté pour, tandis qu'il a été rejeté par les socialistes, les verts, ie
groupe des évangéliques et des indépendants, et par une minorité du groupe PDC. Il a été
décidé de soumettre Pinitiative Avanti au vote du peuple et des cantons en leur recommandant de
la rejeter.

Le Conseil des Etats a lui aussi approuvé dans son principe la construction dun deuxidme
tunnel au Gothard. Le trongon Amsteg — Airolo devrait donc étre exclu de 'article sur la protection
des Alpes. La Chambre haute a décidé de soumetire le Conseil fédéral a l'obligation de
présenter, dans un délai d'un an, un programme & durée limitée d’achévement et dextension du
réseau des routes nationales. L'amélioration du trafic ferroviaire et routier dans les
agglomérations doit par ailleurs étre poursuivie. Contrairement & la version du Conseil national,
les divers trongons ne sont pas nommément cités. D'aprés le Conseil des Etats, c'est
I'Assemblée fédérale qui se prononce, sur proposition du Conseil fédéral, sur la réalisation des
programmes de construction. Une loi devrait en outre veiller au respect de l'objectif de transfert
du trafic. L'interdiction de circuler la nuit et le dimanche qui frappe les poids lourds a été inscrite
dans la constitution, par 25 voix contre 13. Le Conseil des Etats a par ailleurs accepté l'idée d'un
fonds routier qui devrait permettre le financement « hors budget ordinaire » de la construction de
routes, mais a ajouté des dispositions excluant 'endettement du fonds et la rémunération de ses
capitaux. L'initiative Avanti a été proposée au vote du peuple et des cantons avec
recommandation de la rejeter.

Les débats ont &té dominés par «la question du Gothard ». Dans le cadre de plusieurs
propositions, la tentative a éte faite de lier la construction du deuxiéme tube & certaines
conditions ou encore de compartimenter le dossier eu égard a la votation populaire. Les
rapporteurs des minorités se sont prononcés contre un assouplissement de larticle sur la
protection des Alpes, en invoquant notamment des raisons d'ordre démocratique. Peter Bieri (C,
ZG) s'est opposé, a linstar du Conseil fédéral et d'une minorité de la commission, a la
modification de Particle sur la protection des Alpes — vieux de neuf ans — avant que la politique
des transports voulue par le peuple n‘ait commencé & produire ses effets. La proposition de cette
minorité visait & ce que le programme des constructions du Conseil fédéral présente les
conditions et les modalités de construction d'un deuxiéme tube au Gothard, de méme que ses
conséquences sur la protection des Alpes, sur les autres modes de transport, sur le transfert du
trafic route-rail, sur les autres trongons du réseau des routes nationales ainsi que sur
d'éventuelles contre-prestations de I'Union européenne. Ladite proposition a été refusée par 28
voix contre 12,

L'objectif d'une autre proposition de minorité a été de soumettre la décision visant & construire
des voies supplémentaires entre Amsteg et Airolo au référendum facultatif, et ce sous la forme
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d’un arrété féderal. S’agissant de la décision de construire, 'Assemblée fédérale est tenue de
prendre en considération I'état actuel du transfert route-rail et des négociations avec I'Union
européenne. Ladite proposition a été rejetée par 27 voix contre 14. Soucieux du respect de la
volonté populaire, Hansruedi Stadler (C, UR) a proposé que la construction d'un second tube au
Gothard soit traitée dans le cadre d'un dossier séparé. Les deux conseillers aux Etats tessinois,
Dick Marty (R, Tl) et Filippo Lombardi (C, Tl), se sont opposés a cette proposition de maniére
véhémente, le Tessin ayant droit a des voies de circulation modemes. Le Conseil des Etats s’est
aligné sur la majorité de la commission et a rejeté, par 25 voix contre 14, la proposition Stadier
visant a compartimenter le dossier.

Le projet a été adopté lors du vote sur 'ensemble, par 30 voix contre 6.

S'agissant de I'élimination des derniéres divergences, le Conseil national s'est rallié au Conseil
des Etats. Une question est restée controversée : celle de savoir si la disposition relative a
I'extension de la capacité du réseau de routes nationales (Art. 197, ch. 2, Disposition transitoire
ad art. 81, al. 2, let. b) devait explicitement mentionner les trongons Genéve-Lausanne, Berne-
Zurich et Amsteg-Airolo. Peter Fohn (V, SZ) a proposé de se rallier également sur ce point au
Conseil des Etats et de renoncer, comme I'avait proposé la commission du Conseil national, &
mentionner explicitement ces trongons autoroutiers, pour accélérer 'élimination des divergences.
L'Assemblée fédérale étant appelée de toute fagon & se prononcer plus tard sur le programme
lui-méme d'extension des capacités, cela ne changerait rien sur le fond. La proposition Féhn a
été adoptée par 74 voix contre 26, et 55 abstentions (la gauche et les Verts s’étant abstenus). Au
nom du groupe socialiste, Andrea Haimmerle (S, GR) a déploré le caractére négligeable de cette
divergence et indiqué que les partis de droite représentés au conseil étaient libres de préparer ce
contre-projet, parfaitement boiteux a ses yeux.

Lors du vote final, 'arrété fédéral a été adopté au Conseil national et au Conseil des Etats par
101 voix contre 85 et par 34 voix contre 8 respectivement.
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Le président (Christen Yves, président): Un seul débat se
tiendra sur l'initiative populaire et son contre-projet, donc sur
Fensemble des propositions.

Helm Alex (C, SO), fur die Kommission: Es ist sicher sinn-
voll, dass die Avanti-initiative, der Gegenvorschiag des Bun-
desrates und der von der Kommission ergdnzte Gegenvor-
schlag als Gesamipaket diskutiert werden. Wie es bei sol-
chen Vorlagen Gblich ist, wird zuerst der Gegenvorschlag
bereinigt, und erst nachher wird Gber die Initiative abge-
stimmt, weil der Gegenvorschiag ja so oder so ausfallen und
durchaus die persénliche Meinung zur Avanti-Initiative be-
einflussen kann. Meine Austilhrungen Gber die Diskussion in
der KVF beziehen sich also zuerst auf die Initiative, dann aut
den Gegenvorschiag des Bundesrates und schliesslich auf
den Gegenvorschlag der Kommissionsmehrheit mit der nicht
ganz unumstrittenen Fondslosung.

Die Beflrworter der Avanti-Initiative machen im Wesentli-
chen die folgenden Griinde gseltend: Die Avanti-Initiative will
die Beseitigung aller Kapazitdtsengpésse. Auch der Bundes-
rat hat erkannt, dass die Initiative durchaus sin bestehendes
Problem aufgreift, hat er doch in seinem Gegenvorschlag
den gleichen Text fir die Anderung von Artikel 81 Absatz 2
der Verfassung verwendet. Die Beflrworter argumentieren,
die Initiative sei ausgewogen und beinhalte auch zeitlich
eine verninftige Losung. Man kann frihestens im Jahr 2010
mit dem Bau einer zweiten Gotthardréhre beginnen, und die
Fertigsteliung wird viefleicht im Jahr 2020 oder spéter mog-
lich sein, also zu einem Zeitpunkt, wo ernsthaft eine Ge-
samtsanierung der bestehenden Gotthardrshre ins Auge ge-
fasst werden muss. Fir die Umsetzung dieser Vorhaben
braucht es selbstverstandlich Programme, die man még-
lichst zligig durchziehen solite und die nicht sténdig durch
Budgetkirzungen behindert werden soliten. Geld ist ja vor-
handen; in der Speziaifinanzierung Strassenverkehr befin-
den sich gegen vier Milliarden Franken. Es sei unverstand-
lich, so die Beflrworter, dass man immer wieder um dieses
Geld kdmpfen milsse. Die Autofahrer haben diese Projekte
gewissermassen vorfinanziert, und das Geld milsse jetzt un-
bedingt flr die Beseitigung dieser Engpésse freigegeben
werden. Ein wichtiges Argument der Bef(irworter nebst dem-
jenigen des Verkehrsflusses ist die Erh6hung der Verkehrs-
sicherheit. Die Transitstrassenkapazitit im Alpengebiet darf
nur dann erhéht werden, wenn damit der Verkehrsfluss und
die Verkehrssicherheit verbessert werden. Aus anderen
Griinden kénnen im Alpengebiet keine zusétziichen Transit-
strassen gebaut werden.

Ganz anderer Meinung sind die Gegner der Initiative: Fir die
schweizerische Verkehrspolitik trdgt wie in keinem anderen
Staat das Volk die Verantwortung. Es gibt in der Politik der
Eidgenossenschaft kaum ein anderes Gebiet, das durch
viele Abstimmungen so klar formuliert wurde wie die Ver-
kehrspolitik. Mit der Avanti-Initiative werde das Hauptziel ei-
ner Verlagsrung des Verkehrs von der Strasse auf die
Schiene untergraben. Deshalb stehe diese Initiative total
quer in der Landschaft. Mit der Initiative wird klar festgelegt,
welche Abschnitte nach zehn Jahren im Bau sein missen.

9,
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Die Prioritét liegt nach Ansicht der Gegner aber eindsutig im
Agglomerationsverkehr. Auf diese wirklich vorhandenen Pro-
bleme gibt die Initiative nach Meinung der Gegner keine Ant-
wort.

Der Mangel der Avanti-Initiative ist zweifellos, dass die Pro-
bleme des Agglomerationsverkehrs nicht explizit erwahnt
sind. Dem kommt die Mehrheit der Kommission mit den
Ubergangsbestimmungen zu Artikel 81 Absatz 2 der Bun-
desverfassung nach: Hier wird der Agglomerationsverkehr
erwahnt, ebenso das Programm, wonach dringliche Projekte
spatestens sechs Jahre nach Annahmse éffentlich aufgelegt
sein missen.

Sein Gegenvorschlag, so der Bundesrat, gehe klar von einer
koordinierten Verkehrspolitik aus, welche die verschiedenen
Verkehrstrager optimal aufeinander abstimmt und den Ver-
kehr so umweltfreundlich wie moglich abwickelt. Von ent-
scheidender Bedeutung ist fir den Bundesrat die Abstim-
mung zwischen der Erweiterung des Nationalstrassennetzes
und des Schienennetzes. Der Bundesrat geht bei seinem
Gegenvorschlag vom Grundsatz aus, dass Oberall dort, wo
der Ausbau der Schiene die Nationalsirasse wirksam entlas-
ten kann, die Schiene Prioritit haben muss.

Die Mehrheit der Kommission fand den Gegenvorschlag des
Bundesrates zu wenig konkret. Die wichtigsten Engpésse,
welche heute grosse Probleme verursachen, sind gar nicht
erwdhnt. Im Programm des Bundssrates auf Seite 4510 der
Botschaft stellen wir fest, dass z. B. die zweite Gotthard-
réhre erst in die dritte Prioritdt eingestuft ist, vor 2020 [auft
da eben nichts. Wie sich der Verkehr his ins Jahr 2020 ent-
wickein wird, k&nnen wir alle selbst nicht wissen.

Gemadss Gegenentwurf des Bundesrates missen dringliche
Projekte acht Jahre nach Annahme Sffentlich aufgelegt sein.
Wie es allerdings dann weitergeht, lasst der Bundesrat of-
fen. Einmal muss man auch {ber den Vorschlag des Bun-
desrates zum Problem Alpenschutz und zweite Gotthard-
réhre abstimmen. Deshalb, so meint die Mehrheit der KVF,
sei es ehrlicher, diese enischeidende Frage an den Anfang
der Diskussion zu steljen. Ohne die vorliegenden Erganzun-
gen wird die Mehrheit der Kommission den Gegenvorschiag
des Bundesrates woht ablehnen und der Avanti-Initiative zu-
stimmen. DarGber hat die Kommission zwar nicht abge-
stimmt, aber die Diskussionen in der Kommission liefen ein-
deutig in diese Richtung.

ich komme zum Gegenvorschlag, wie ihn die Kommissions-
mehrheit beschlossen hat. Es war fiir die Mehrheit immer
klar, dass am Anfang wie gesagt die Volksabstimmung ste-
hen muss. Wir haben das auch schon bei der Parlamentari-
schen Initiative Giezendanner (99.421) so gehandhabt. Wir
wollen nicht zuerst viele Millionen fr die Planung ausgeben
und dann erst das Volk befragen. In der Kommission war
man auch der Mesinung, dass man nicht einmal planen
kénne, ohne sich darliber Gedanken zu machen, wie sich
dies mit dem Alpenschutz vereinbaren lasse. Deshalb steht
an erster Stelle eben Artikel 84 Absatz 3, zweiter Satz: «Von
dieser Beschrankung ausgenommen sind der Bau zusétzii-
cher Fahrspuren zwischen Erstfeld und Airolo ....»

Ein Mangel der Avanti-Initiative ist wie gesagt die Tatsache,
dass der Agglomerationsverkehr zu wenig erwahnt wird.
Dem kommt die Mehrheit mit den Ubergangsbestimmungen
zu Artikel 81 Absatz 2 nach. Hier wird der Agglomerations-
verkehr ganz klar erwéhnt und ebensoc das Programm, dass
dringliche Projekte sp#testens sechs Jahre nach Annahme
Sffentlich aufgelegt sein missen.

Der dritte Brocken des Gegenvorschlages ist wohl Artikel 86
Absatz 5. Hier geht es um die Schaffung eines Fonds, der
ahnlich strukturiert ist wie der FinéV-Fonds. Die vorhande-
nen und die Kinftigen Gelder missen eben zweckgebunden
fUr die Sirasse eingesetzt werden, so die Mehrheit der Kom-
mission. Haupimerkmale dieses Fonds sind die folgenden
Punkte:

1. Der Fonds soll zur Halfte aus der Speziaifinanzierung
Strassenverkehr und zu einem Teil gemass Artikel 86 Ab-
sétze 3 und 4, Treibstoffverbrauchssteuer und Nationalstras-
senabgabe, gespeist werden.

2. Eine voritbergehende Verschuldung soll méglich sein.

&)

3. Eine Verzinsung ist vorgesshen.
Diese Fondslésung hat Herr Bundesprisident Villiger in un-
serer Kommission zweimal bekdmpft: Fondslosungen seien
finanzpolitisch von grosser Tragweite, weil damit die Trans-
parenz bei der Schuldenbremse und beim Budget verioren
gingen. Mit einem Fonds werde ein Tell der Ausgaben des
Bundes der Schuldenbremse entzogen, und das sei eben
keine gute Finanzpolitik, argumentierte der Finanzminister.
Die Mehrheit der Kommission ist der Meinung, ein Fonds zur
Finanzierung von Strassenprojekten sei aus folgenden
Grinden richtig:
Mit der vorgesehenen Anderung der Neugestaltung des Fi-
nanzausgleichs wird die Finanzierung der Nationalstrassen
vollstandig zur Sache des Bundes. Deshalb ist ein Umden-
ken hinsichtlich der Finanzierung von Investitionen nétig. Es
glaubt wohl kaum jemand, dass die Eisenbahngrossprojekte
ohne FindV-Fonds heute realisiert werden konnten. Die
Schuldenbremse wirde das einfach verunmdglichen. Ge-
nauso wird es mit der Finanzierung der Strassenprojekte ge-
hen, wenn wir keinen Fonds haben. Es wird alles an der
Schuldenbremse scheitern. Natlrlich kann man sagen, man
umgehs so die Schuldenbremse, aber die vorgesehensn
Gelder sind ja schon heute zweckgebunden {ar die Spezialfi-
nanzierung des Strassenverkehrs vorgesehen. Es liegen im
Ubrigen ahnliche Vorstdsse von Stidnderat Hofmann Hans
(01.464) und von Kollege Fischer (01.3340) vor, welche
gbenfalls eine Fondslésung ahnlich wie bel der FindV vorse-
en.
Wir haben also im Wesentiichen {iber die folgenden Punkte
zu diskutieren: Wir haben Gber die Avanti-initiative zu ent-
scheiden, Uber den Gegenvorschlag des Bundesrates und
(ber den Gegenvorschiag der Kemmissionsmehrheit mit der
Ausnahmebestimmung zum Alpenschutz, mit der Lésung
der Probleme in den Agglomerationen und mit der Fondslo-
sung.
Die Kommission hat mit folgenden Mehrhsitsverhéltnissen
entschieden:
1. Mit 16 zu 8 Stimmen hat die Kommission den Antrag ab-
gelehnt, die Avanti-Initiative ohne Gegenvorschlag zur Ab-
stimmung zu bringen.
2. Mit 14 zu 8 Stimmen bei 2 Enthaltungen hat die Kommis-
sion beschlossen, den Gegenentwurf der Kommission anzu-
nehmen.
3. Nach der Vervolistdndigung des Gegenentwurfes mit der
Fondsliésung wurde disser mit 13 zu 11 Stimmen bei 1 Ent-
haltung angenommen, also relativ knapp.
Ich bitte Sie, die Diskussionen nun in Angriff zu nehmen. Vor
der Behandlung der einzelnen Artikel werde ich die Meinung
der Mehrheit und auch jene der Minderheit darlegen.

Polla Barbara (L, GE), pour la commission: Linitiative popu-
laire «Avanti ~ pour des autoroutes sQres et performantes» a
été déposée le 28 novembre 2000, donc il y a & peine plus
de deux ans, sous la forme d'un projet rédigé de toutes pié-
ces. Le Conseil tédéral, dans son message, a estimé que
«['initiative vise un but légitime», mais que «son contenu est
trop peu différencié», et il a décidé de présenter un contre-
projet.

La commission a donc étudié soigneusement [linitiative
comme le contre-projet du Conseil fédéral, et sa majorité a
élaboré une version adaptée du contre-projet du Consaeil fé-
déral.

Nous allons donc soumettre & votre attention ce matin d’'une
part linitiative Avanti, d'autre part le contre-projet modifié par
la majorité de la commission, et finalement les différentes
propositions de minorité qui s’opposent & 'une comme a
lautre, notamment pour la raison essentielle que tant Finitia-
tive Avanti que le contre-projet de la majorité de la commis-
sion demandent un deuxidme tunnel routier du Gothard.

Je crois qu'il n'y a pas lieu de revenir sur le texte méme de
l'initiative que vous connalssez tous, mais par contre il faut
rappeler ses objectifs principaux, a savoir:

1. Il s'agit d'ouvrir ta voie vers une vraie politique des trans-
ports, globals, complémentaire et efficace, notamment en
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mentionnant dans un méme article constitutionnel les res-
ponsabilités confédérales envers le rail et envers la route.

I} est trés important de souligner que le Conseil fédéral sous-
crit & cette nécessité. |l parle des points incontestés de fini-
tiative, et il a proposé dans son contre-projet un texte a
peine différent de celui de linitiative, & savoir: «Elle» — [a
Confédération — «s’emploie & ce que la capacité des infra-
structures de transport soit appropriée. Dans les limites de
ses compétences, elle encourage le développement et I'en-
fretien des infrastructures de la circulation routiére et du
transport ferroviaire et contribue a» — jusque-la, le texte est
identique entre Avanti et le contre-projet du Conseil fédéral —
«résoudre les problémes de capacité», selon Avanti, ou <« li-
miner les goulets d'étranglement», selon le Conseil fédéral;
ot c’est ce dernier texte qui a été repris par la commission.
Le consensus qui s'est dégagé autour de cette nécessité-la
est souligné par le fait qu'il n'y a pas de proposition de mino-
rité formelle a cet article 81 I'alinéa 2.

2. Linitiative Avanti — comme le contre-projet de la majorité
de la commission — prévoit explicitement un deuxiéme tun-
nel du Gothard et soumet donc & votre vote d'abord, puis au
vote populaire, le fait de créer une exception supplémentaire
a l'article constitutionnel sur la protection des Alpes. Le Con-
seil fédéral et la minorité de la commission, dont la position
vous sera présentée par Mme Fehr Jacqueline, s'opposent
quant a eux au deuxiéme tunnel du Gothard.

It sera intéressant de souligner — et |'y reviendral quand
nous traiterons plus en détail de ce point — que les deux for-
mulations, celle de linitiative Avanti d'une part et celle du
contre-projet de la majorité de la commission d'autre part,
différent quant au type d'exception gu'elles cherchent a in-
troduire, celle du contre-projet étant en fait plus spécifique et
plus limitée.

3. linitiative Avanti précise & l'article 197 chiffre 2 (Disposi-
tion transitoire ad art. 81 al. 2) les détails du timing et des
trongons prioritaires, & savoir les trongons:

a. entre Genave et Lausanns;

b. entre Berne et Zurich;

. entre Erstfeld et Airolo.

Sur ce point, le contre-projet du Conseil fédéral différe pro-
fondément de l'initiative Avanti puisque le Conseil fédéral a
critiqué le fait que celle-ci «n’apporte aucune réponse aux
grands problémes de circulation dans les agglomérations».
La majorité de la commission a été sensible a cet argument
et convaincue de l'importance de contribuer également a la
gestion du trafic d'agglomération. Elle s'est basée sur le
contre-projet du Consell {édéral et a maintenu dans sa ver-
sion un concept dual de renforcement de la capacité du ré-
seau des routes nationales, en gardant les mémes priorités
que linitiative Avanti d'une part, et d'autre part et parall®le-
ment d’amélioration du trafic dans les viiles et dans les ag-
glomérations. La minorité Fehr Jacqueline se prononcera
dans ce cas en faveur du contre-projet du Conseil fédéral et
plaidera don¢ pour un programme visant un accroissement
de la capacité du réseau des routes nationales et une amé-
lioration de la fluidité du trafic dans les zones urbaines, mais
sans préciser les trongons prioritaires et surtout en exciuant
bien entendu le trongon Erstield-Airolo, donc le deuxiéme
tunnel du Gothard.

4. Finalement, la majorité de la commission a souhaité in-
clure dans son contre-projet la création d'«un fonds juridi-
quement autonome disposant de sa propre comptabilité» et
qui serait alimenté nolamment par le transfert de la moitié
des ressources du financement spécial «circulation rou-
tidre».

La proposition de la majorité de la commission de créer un
fonds n'est pas tombée du ciel. En effet, l'idée de financer
les infrastructures de transport par le biais d’un fonds spécial
date de 1977. On la retrouve déja dans la Conception
globale suisse des transports (CGST) qui dit bien que «le
financement des infrastructures de transport ne doit pas in-
comber aux ressources du budget général, mais doit étre
assuré par des moyens spécifiques qui garantissent la conti-
nuité a long terme. Ladaptation de fonds au sens de comp-
tes séparés apparalt particulidrement adaptée a cet usage».
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Je vous répéte donc que cette appréciation est tirée de la
CGST datant de 1977.

Aprés de nombreuses péripéties, sur lesquelles je ne revien-
drai pas, l'idée du fonds s’est trouvée concrétisée pour les
grands projets ferroviaires, & savoir la NLFA, «Rail 2000», le
raccordement au réseau ferroviaire & grande vitesse et la
réduction du bruit émis par les chemins de fer. En fait, la
majorité de la commission s'est beaucoup basée sur les tra-
vaux effectués pour la création du fonds pour les grands
projets ferroviaires, a savoir ce qu'on appeile le «FindV», ou
en frangais «FinTP» pour financement des transports pu-
blics, afin de permetire réellement non seulement de réaliser
mais aussi de financer I'achévement du réseau des routes
nationales, 'adaptation de la capacité et Ie trafic d'agglomé-
ration.

Alors bien sOr, M. Villiger, président de la Confédération, res-
ponsable du Département des finances, s'est opposé a la
création de ce fonds pour des raisons essentiellement bud-
gétaires, et en raison également du frein a endettement.
Mais comme ['a souligné trés justement le rapporteur de lan-
gue allemande, il faut bien rappeler que {'argent est a dispo-
sition et qu'il est d'ores et déja affecté.

Si nous sommes le premier Conseil & traiter de l'initiative
Avanti, il est important de souligner que le Conseil des Etats
quant & lui s'est déja d'une certaine fagon prononcé par rap-
port & la question du fonds puisque sa commission compé-
tente s'est prononcée sur l'initiative parlementaire Hofmann
Hans 01.464, «Fonds pour la circulation routiére», qui de-
mande exactement ia méme chose que ce que nous vous
propasons dans le contre-projet de la majorité de la commis-
sion, & savoir la création d’un fonds permettant de financer
la route. La Commission des transports et des télscommuni-
cations du Conseil des Etats a en effet décidé a 'unanimité,
le 21 novernbre passé, de proposer de donner suite a cette
initiative,

En réponse aux critiques que la création de ce fonds a sou-
levées, il s’agit donc bien de souligner que le systéme non
seulement existe déja, mais aussi qu'il recueille de nom-
breux suffrages en toute connaissance de cause, y compris
ailleurs en Europe. Je reviendrai sur 'existence de ce type
de fonds ailleurs en Europe plus tard, lorsque nous exami-
nerons le projet en détail.

Jaimerais souligner encore ici quelques-uns des arguments
essentiels de la minorité et les réponses apportées par la
majorité de la commission.

Premiérement, il s'agit, pour la minorité, d’'un argument de
principe, d'une vision des transporis et du développement a
laquelle la majorité de la commission a répondu en disant
que le deuxiéme funnel routier du Gothard répond en fait &
une nécessité de sécurité et d’engagement suropéen. On a
la donc réellement deux visions des transporis et du déve-
loppement qui s’opposent. La majorité de la commission a
beaucoup insisté sur sa vision de la complémentarité des
transports; elle a souligné que sa volonté de favoriser la
route en ce moment répondait en {'occurrence a une vraie
vision de ia complémentarité &tant donné les investisse-
ments trés importants et 'attention toute particulidre qui, ces
dix derniéres années, ont bénéficié au rall. Cette complé-
mentarité se retrouve d’ailleurs dans le soutien de la majo-
rité de la commission au postulat dont nous traiterons tout &
la fin {02.3633), postulat de la commission, initialement pro-
posé par Mme Simoneschi.

Ensuite, le deuxidme argument de la minorité est celui de la
santé et de la sécurité. Mais 14, de nouveau, deux visions
s’opposent. Js vous rappelle que Finitiative Avanti s'appelie
aussi «pour des autoroutes slres=; ce qui s'est passé au
Gothard, la question des tunnels en général, les résultats de
I'dlargissement du contournement de Lausanne, tout cela
ameéne la majorité de la commission & souligner que le con-
tre-projet qu'elle vous propose va en fait dans le sens d’une
meillsure sécurité.

Le troisidme argument de la minorité est Fargument écolo-
gique, en soulignant que le deuxidme tunnel du Gothard
notamment, mais aussi le projet dans son ensemble repré-
sentent en fait une offense au développement durable. A
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cela, la majorité de la commission répond que la durabilité,
c'est aussi la fluidité et la sécurité du trafic.

l'argument budgétaire, par contre, n'a pas été un argument
majeur de ia minorité en tant que tel, en tant que structure
budgétaire; il a 6té plutdt soulevé dans le sens d'autres prio-
rités budgétaires et de la crainte de la mise en cause de ces
priorités par le fonds de financement des infrastructures rou-
tidres.

Finalement, 'argument démocratique. La minorité a souli-
gné le fait que la remise en cause de l'article constitutionnel
sur la protection des Alpes constituait une offense a la dé-
mocratie. La majorité de la commission tient & vous rappeler
que non seulement nous traitons d'une initiative populaire,
mais que le contre-projet issu de nos délibérations sera lui
aussi soumis non seulement & votre vote, bien sir, mais
également au vote populaire.

Finalement, ia démocratie veut aussi que I'on remplisse les
engagements pris de longue date. Or, avant la votation du
7 mars 1993 sur le relévement des droits sur les carburants,
le Conseil fédéral avait promis aux citoyens que les 20 cen-
times supplémentaires permettraient d’achever rapidement
le réseau des routes nationales. Or, comme vous le savez,
aprés la votation, il n'en a plus été question; mais les ci-
toyens, eux, se souviennent et c'est aussi pour eux que
s'sngage la majorité de la commission.

Je n'aimerais pas conclure sans remercier le secrétariat de
notre commission et, en particulier, Mme Edith Bachmann,
pour sa compétence et sa patience devant des débats sou-
vent animés, ainsi que toutes les personnes de lintérieur de
'administration et de I'extérieur, qui ont éclairé nos travaux
par leur compétence et leurs muitiples contributions, ni vous
rappeler le vote de la commission, & savoir I'acceptation du
contre-projet de ia majorité de la commission, par 14 voix
contre 8 et avec 2 abstentions.

Jaimerais également vous rappeler que la commission s'est
donc prononcée de fagon négative par rapport a ['initiative
Avanti seule, par 16 voix contre 8. Mais en fait, évidemment,
ce non a linitiative Avanti doit étre compris comme un oul.
En effet, vous savez que, qu'll s'agisse de la commission ou
de notre Conseil, nous ne pouvons pas, devant une initiative
et un contre-projet, proposer le double oui, alors que la po-
pulation a la possibilité de dire deux fois oui. Donc, j'aime-
rais souligner ceci parce que cela peut éire important dans
la suite du débat, et je vous rappelle qu'il faut comprendre ce
non comme un oui; c'est un nen répondant en fait aux con-
traintes de la réglementation.

Je reprendrai la parcle lorsque nous examinercns le projet
en détail.

Hollenstein Pia (G, SG): Eigentlich ist es gegen die Tradi-
tion des Rates, dass Antrége zu einzelnen Artikeln im Rah-
men der Eintretensdebatte begriindet werden muissen. Ich
werde dann noch im Fraktionsvotum auf gréssere Zusam-
menhénge hinweisen.

Die Minderheit der Kommission beantragt lhnen, den gan-
zen Artikel 2 betreffend den Gegenentwurf der Bundesver-
sammlung zu streichen, Artikel 2 fordert, Volk und Standen
einen Gegenentwurf zur Abstimmung zu unterbreiten. Der
Entwurf des Bundesrates ist abzulehnen, weil er mit Arti-
kel 81 Absatz 2 der Bundesverlassung voll auf Ausbau zielt.
Es wird in diesem Artikel nicht gesagt, was und wann denn
ausgebaut werden soll. Wir kaufen also die Katze im Sack.
Das Ausbauszenario folgt der irrigen Annahme, mit einem
Ausbau von Infrastrukiuren und mit der Beseitigung von
Kapazitatsengpéssen wirden die momentanen und zukinf-
tigen Probleme im Verkehr behoben. Diese Annahme ist
doppelt falsch:

1. Jede Kapazitdtserweiterung schatfit mehr Verkehr. Es ent-
stehen neue Engpédsse, und die Probleme werden nur veria-
gert anstatt geldst. «Wer Strassen sat, wird Verkehr ernten.»
Das ist eine Binsenwahrheit. Die Geschichte des Strassen-
baus weltweit lehrt uns Folgendes: Je mehr Kapazitaten
geschaffen werden, desto mehr Verkehr mit all seinen Folge-
schéden und Problemen wird es geben.

9,

2. Es ist eine dkonomische Dummbheit, auf den Ausbau von
zwei Verkehrssystemen zu setzen, wenn nur eines bezahit
werden kann. Der Bundesrat setzt auf den Aushau der Infra-
strukturen flir Eisenbahn und Strassenverkehr. Diese beiden
Systeme sollen ausgebaut und Engpésse bsseitigt werden.
Es fehlen kiare Kriterien, welchem System der Vorzug gege-
ben werden soll.

Das Stimmvolk hat die Weichen eigentlich schon l&ngst und
ofters richtig gestellt. Alle Abstimmungen zugunsten des of-
fentlichen Verkehrs wurden angenommen. Die Verlage-
rungsstrategie wurde verschiedentlich bestétigt. Die Bevol-
kerung setzt auf einen guten éffentlichen Verkehr. Diese
Strategie gilt es weiter zu verfoigen. Mit den enormen inves-
titionen in den Strassenbau wird die Rentabilitdt der Bahn-
investitionen getfdhrdet. Der Bundesrat stellt mit dem stras-
senlastigen Gegenvorschlag die Ziele der Nachhaltigkeit
infrage. Immoerhin ist die Nachhaltigkeit auch in unserer Bun-
desverfassung verankert. Wir werden aber unsere Ziele in
der Klimapolitik nicht erreichen, wenn wir fir sin noch star-
keres Verkehrswachstum sorgen. Der motorisierte Verkehr
ist die wichtigste Quelle von Treibhausgasen. Namentlich
COz-Emissionen verharren auf einem hohen Niveau, vor al-
lem wegen des wachsenden Verkehrsvolumens. Leiten wir
nun mit einem endlos wirkenden Strassenprogramm - Sie
finden es auf den Seiten 4510 und 4540 der Botschaft - das
Zeitalter des Strassenbaus ein, verhindert dies die ErfQilung
des Kyoto-Protokolls. Die Schweiz hat sich jedoch zur Erf(l-
lung dieses Protokolls verpflichtet.

Das Schlimmste ist: Es wird neue so genannte Engpéasse
geben, einfach an anderen Orten. Die nachste Stauproble-
matik werden wir in den Agglomerationen haben, wo der
Grossteil der Bevdlkerung wohnt. Die Bevédlkerung wird zu-
nshmend unter den Folgen des Strassenverkehrs leiden.
Die Atemwegerkrankungen werden zunehmen, die Fein-
staubemissionen liegen schon heute weit (ber den gesetzli-
chen Grenzwerten. Wenn der Bundesrat nun auf Strassen-
bau setzt, hat er — was die Behebung der Ursachen der
Verkehrsprobleme betrifft — resigniert. Wir brauchen aber
nicht mehr Strassen, sondern Lésungen, welche die Um-
weltbelastungen samtlicher Verkehrstriger reduzieren. Wir
solliten auf den jeweils sinnvolisten Mobilitatstrager setzen,
und dies ist zweifelsohne nicht der mototisierte individual-
veriehr.

Die in der Botschaft dargestellte Prioritatenliste geht von
einem Verkehrswachstum des motorisierten Individualver-
kehrs von 24 bis 40 Prozent aus. Die Sammiung der Pro-
jekte dritter Prioritdt wirde mindestens so viel Strassenbau
zulassen wie die Avanti-Initiative. Dies ist keine zukunftsge-
richtete Verkehrspolitik.

Aber ginen guten Faden mdchte ich am Gegenentwurf des
Bundesrates doch lassen: Er verzichtet auf den Bau der
zweiten Gotthardréhre. im ganzen Konzept fehlt aber die
Prioritdtensetzung zugunsten des am wenigsten umweit-
schédlichen Verkehrsmittels; es fehit das kiare Bekenntnis
zu einer Priorislerung des Langsamverkehrs und des &ffent-
lichen Verkehrs gegeniber demn privaten Motorfahrzeugver-
kehr. Es fehlt vor aliem eine Einbettung der bundesrétlichen
Strategie in andere Politikbersiche wie Umwelt, Nachhaltig-
keit und Gesundheit. Zwar wurden die Auswirkungen teil-
weise geklért, aber die nétigen Konsequenzen nicht gezo-
gen.

Der Gegenvorschlag des Bundesrates, wie er in Artikel 2
vorgesehen ist, bringt mehr Verkehr: Als Folge der Erweite-
rung des Kapazitdtsarigebotes werden mehr und l&ngere
Fahrten unternommen. Mehr Verkehr und langere Fahrten
bringen mehr Probleme; deshalb ist Artikel 2 zu streichen.

Fehr Jacqusline (S, ZH): Die schweizerische Verkehrspoli-
tik wurde in den Neunzigerjahren Schritt fir Schritt erarbel-
tet. Jeder Schritt wurde dem Volk einzeln vorgelegt und vom
Volk einzeln abgesegnet. Die Stichworte sind Alpenschutz,
Neat, LSVA, Fin6éV und zuletzt das Landverkehrsabkommen
im Rahmen der bilateralen Vertrége. Wir kénnen auf das Er-
reichte stolz sein, Wir haben sine konsolidierte Verkshrspoli-
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tik, die als fortschrittlich gilt und in ganz Europa vorbildlich
ist. Die schweizerische Verkehrspolitik beginnt gar, die euro-
paische Verkehrspolitik zu beeinflussen; das ist fiir uns sehr
wichtig.

Die 8VP hat in den Neunzigerjahren alle verkehrspolitischen
Abstimmungen verloren. Doch statt den Volkswillen umzu-
setzen, will sie nun das Rad zurtickdrehen. Die Verlierer der
Neunzigerjahre geben nicht auf und wollen heute den ver-
kehrspolitischen «Hosenlupf». Das ist nicht {iberraschend,
denn die Lastwagenlobby ist ja in der SVP relativ gewichtig
vartreten.

Erstaunlicher ist, dass sich auch die FDP und die CVP aut
dieses Spiel sinlassen, und dabei geht es um viel. Es geht
darum, die heutige, vom Volk mehrfach bestatigte Verkehrs-
politik aus den Angeln zu heben. Besonders édrgerlich ist da-
bei, dass die Gegner der heutigen Verkehrspolitik nicht
bereit sind, wiederum Schritt fiir Schritt vorzugehen und zu
den sinzelnen Themenkreisen einzelne Abstimmungen zu
armbglichen. Staftdessen présentieren sie uns einen voliig
tberladenen Gegenvorschlag, der die Initiative gar noch
rechts (berholt. Die «Avanti-Leute» stellen den Bulldozer
bereit, der das ganze Haus «Verkehrspolitik» auf einmal nie-
derreissen soll. Hier bestehen vor allem demokratiepoliti-
sche Bedenken. Das Volk wird beim Gegenvorschlags-
modell der KVF-Mehrheit, also beim «Finfer-und-Weggli-
Modell», nicht mehr sagen kénnen, was es nun wirklich will.
Das Volk wird nur noch vor die Frage gestelit: Alies oder
nichts.

Nebst diesen demokratiepolitischen Einwénden stehen aber
ganz klar verkehrspolitische Uberlegungen im Vordergrund.
Damit komme ich zum konkreten Antrag der Minderhelt, im
Gegenvorschlag auf die zweite Rdhre am Gotthard und da-
mit auf die Aushdhiung des Alpenschutzartikels zu verzich-
ten. Die zweite Rohre am Gotthard ist im Bau: Es ist die
Neat-Eisenbahnrohre. Wenn Sie eine zweite Rohre flr die
Autos und vor allem fiir die Lastwagen fordern, gefdhrden
Sie ganz direkt den Erfolg der schweizerischen Verkehrspo-
litik. Deren Perle ist die Verlagerungspolitik. Damit Verlage-
rung aber gelingt, braucht es ein paar Bedingungen.

Es braucht die Neat, also die Eisenbahnkapazititen, es
braucht die Aufhebung der preislichen Vorteile des Stras-
senverkehrs, beispielsweise (ber die LSVA, und es braucht
vor allem eines: Es braucht einen Verzicht auf weitere Stras-
senkapazitéten, und genau diese Bedingungen brechen Sie
hier weg. Sie wollen nicht die Engpasse beseitigen, sondern
die Kapazitéten srweitern.

Ich sprechs hier zu ihnen als Vertreterin einer Stadt, und ich
kann lhnen eines sagen: Eine zweite Autor8hre am Gotthard
ist das Letzte, was die Stidte brauchen kénnen. Eine zwsite
Autor8hre am Gotthard schafft zusétzliche Strassenkapazi-
taten und verschérft damit die Verkehrsprobleme in den Ag-
glomerationen massiv. Mit ein paar schwammigen Verspre-
chen in einem Gegenvorschlag sind diese auch nicht aus
der Welt zu schaffen. Die Stddte und Agglomerationen brau-
chen Unterstitzung bei der Lésung ihrer Verkehrsprobleme,
doch die Stédte darfen nicht gezwungen werden, sich diese
Unterstatzung mit einem Ja zu einer zweiten Autoréhre am
Gotthard kaufen zu missen. Und die Stadte werden sich
auch nicht dazu zwingen lassen.

Die Minderheit beantragt Ihnen deshalb, Artikel 84 Absatz 3
zu streichen und damit den Alpenschutzartikel unverandert
zu lassen.

Nebst den demokratie- und verkehrspolitischen Bedsnken
sprechen selbstversténdlich auch umwelt- und suropapoliti-
sche Argumente gegen die Avanti-initiative und vor allem
auch gegen den (berladenen Gegenvorschiag der KVF-
Mehrheit. Untersuchungen nach dem Gottharduniall haben
kiar gezeigt, dass weiters Belastungen durch Luft- und LArm-
emissionen bose Auswirkungen auf den Alpenraum und
seine Bewohnerinnen und Bewohner hatten. Dies zu vermei-
den, wére eigentlich unsere Pflicht — nicht nur im Jahr der
Berge. Und wenn es auch im Moment nicht en vogue ist,
dirfen wir auch die europapolitische Diskussion nicht aus
den Augen verlieren. Die Verkehrspolitik der Schweiz gilt als
verlasslich, und sie gilt als stabil. Andere Alpenlénder begin-
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nen, sie als Vorbild wahrzunehmen. Diese Anpassungen an
unsere Verkehrspolitik sind flr uns wirtschaftlich und ékolo-
gisch zentral, Dieser Weg wird aber nur dann von den ande-
ren Alpenldandern ernsthaft beschritten, wenn wir unserer-
seits in unserer Politik keine Schwache zeigen und auf der
eingeschlagenen Linie konsequent weiterfahren.

Ich komme noch zum zweiten Minderheitsantrag zu den
Ubergangsbestimmungen in Artikel 197 der Bundesverias-
sung. Wir beantragen thnen hier, dem Bundesrat zu folgen.
Weshalb? die Mehrheit der KVF nennt in diesem anvisierten
Bauprograrmm ausdriicklich drei Strassenabschnitte und
verleiht diesen damit eine Prioritat; Genf-Lausanne, Bern-
Zirich, Erstfeld-Airolo. Innerhalb des anvisierten Baupro-
gramms sollen diese Abschnitte eine besondere Rolie spie-
len. Wirden sie das nicht, miissten sie nicht erwahnt
werden,

Entscheidend wird diese Priorisierung im Zusammenhang
mit dem Infrastrukturfonds, den wir anschliessend diskutie-
ren wollen. Damit schaffen wir ndmlich eine Zweiklassen-
Verkehrspolitik. Projekte, die im Programm geméss Uber-
gangsbestimmung zu Artikel 81 der Bundesverfassung sind,
sollen aus dem Fonds und damit an der Schuldenbremse
vorbei finanziert werden. Dig anderen Aufgaben im Bereich
des Strassenbaus geméss Ubergangsbestimmung zu Arti-
kel 86 der Bundesverfassung hingegen sollen {ber das nor-
male Verfahren, (iber Budgetberatung, Schuldenbremse usw.
abgewickelt werden. Darunter fallen beisplelsweise Beitrage
an Hauptstrassen oder an Schutzbauten.

Was heisst das konkret? Autobahnabschnitte im Mittelland
und die zweite Gotthardrbhre haben einen eigenen Topf,
wiahrend beispielsweise Beitrdge an Hauptstrassen in Berg-
gebieten in der Osischweiz, in der Zentralschweiz, im Jura
usw. den Weg Uber die Schuldenbremse suchen missten.
Was das heisst, wissen wir haargenau: Diese dann zweit-
klassigen Projekte werden nur noch schwer die Unterstt-
zung des Bundes finden, wéhrend fUr die grossen Autobahn-
projekte der Goldesel bereitsteht.

Die Antrége der Mehrheit der KVF flhren uns alle auf das
verkehrspolitische Abstellgieis. Ich bitte Sie deshalb, den
Minderheitsantrégen zu folgen.

Hidmmerle Andrea (S, GR): Wir haben das einmalige Pha-
nomen, dass der Gegenvorschlag weiter geht als die Initia-
tive. Normalerweise formuliert ein Gegenvorschlag sinen
Kompromiss zwischen einer radikalen Initiative und dem Ist-
Zustand. Wo geht der Gegenvorschlag der Kommissions-
mehrheit weiter als die Initiative? Er geht nicht beim Baupro-
gramm weiter — das ist ungetahr dasselbe -, aber bei der
Finanzierung. Der Gegenvorschlag sieht eine Fondsldsung
zur Finanzierung bestimmter Projekte vor. Er schldgt, ge-
nauer gesagt, einen Strassenbaufonds vor. Es wird dann
manchmal in einer etwas aufgemotzten Sprachregelung
auch von einem «Infrastrukturfonds» gesprochen.

Dieser Fonds ist eine Fehlkonstruktion. Man kann auch sa-
gen, dass es eine unkontrollierte und chaotische «Sturz-
geburt» in der Kommission war. Der Vorschlag ist eine
schlechte Visitenkarte fur unsere Kommission, die friher mit
intelligenten, austarierten, mehrheitsfahigen und konstrukti-
ven Vorschlégen brilliert hat. Hier ist das Gegenteil der Fall.
Aus unserer Kommission kam damals auch der Vorschlag
zur Einrichtung des FindV-Fonds. Auf diesen Fonds bezie-
hen sich jetzt die Promotoren des Strassenbaufonds, aber
sie haben nicht — bei weitem nicht — die gleiche Qualitat er-
reicht. Wo liegen die Méangel der vorgeschlagenen Fondslé-
sung? lch beschrénke mich auf vier Méngel:

1. Der Vorschlag ist vollig unklar. Er lasst viel mehr Fragen
offen, als er beantwortet. Zum Bsispiel wird ein Baupro-
gramm finanziert, das wir gar nicht kennen. Der Bundesrat
wird das Programm erst festlegen, nachdem der Gegenvor-
schlag angenommen worden ist. Ein anderes Beispiel: Ein
Teil der Reinertrage nach Artikel 86 der Bundesverfassung
wird in diesen Fonds geleitet. Welcher Teil das sein wird,
wissen wir nicht: Es kdnnen 10 oder auch 80 Prozent sein.
Das wird offen gelassen, wir wissen es nicht! Ein nachstes
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Beispiel: Der Verkehrsablauf in Stadten und Agglomeratio-
nen soll verbessert werden. Wo und welche Projekte das
sein sollen — wir wissen es nicht, es ist alles villig offen!
Kommt der offentliche Verkehr auch zum Zug oder nicht?
Man sagt Ja, aber es steht nirgends; wir wissen es nicht!
Wie viel offentlicher Verkebhr soll es sein? Wie gesagt: Wir
wissen es nicht! Alles steht in den Sternen, in den Wolken
sines Verfahrens, das absolut unausgegoren ist.

2. Eine weitere Schwéche des Vorschiages: Er ist demokra-
tiepolitisch fragwirdig. Bei FindV wird das zu finanzierende
Bauprogramm in referendumsfihigen Erlassen geregelt.
Hier steht etwas in der Bundesverfassung, das vollig falsche
Prioritaten setzt. Das Ubrige wird auf irgendeiner Verord-
nungsebene geregelt — alles ist unklar. Das Volk hat dazu
nichts mehr zu sagen.

3. Der Fonds umgeht die Schuldenbremse. Frau Fehr
Jacqueline hat es sehr schén gezeigt.

Die Gleichen, die normalerweise das Hohelied vom Sparen
singen, wollen natUrlich fir ihre Lieblingsprojekte keine
Schuldenbremse. Das geht so natlrlich nicht! Es ist sin
Zweiklassensystem: erste Klasse, die Lisblingsprojekte auf
der A1 und A2; zweite Klasse, alle Ubrigen Projekte. Der fol-
gende Punkt hangt direkt damit zusammen.

4. Der Fonds ist randregionenfeindlich, denn alle privilegier-
ten Projekte befinden sich auf den grossen Achsen. Viel-
leicht gibt es noch etwas fir die Agglomerationen, was
allerdings unklar ist. Die Randregionen kdnnen dann bitte
hier im Saal via Schuldenbremse und Budgetdebatte
schauen, wie sie zur threr Sache kommen.

Fazit der Ubung: Dieser Schnellschuss muss dringend ge-
bremst und abgelehnt werden. Es ist untauglich, in einen
Gegenvorschlag eine derart unausgegorene Ubung hinein-
zupacken. Wenn Uberhaupt, muss eine solche Fondslésung
griindlich diskutiert und & fond ausgearbeitet werden, analog
dem Vorgehen beim FindV-Fonds, wo man das in vorbildii-
cher Art gemacht hat. ich sage lhnen eines: Wenn Sie mit
dieser Geschichte in eine Volksabstimmung gehen wollen,
werden Sie scheitern, und darauf freue ich mich. Besser
wére es sigenilich, diesen Fonds bereits hier abzulehnen.
Dafir danke ich lhnen.

Hollensteln Pia (G, SG): Eigentlich solite ich jetzt hellsehen
kénnen und wissen, wie die Begriindungen der Fraktionen
und der Einzelsprecher ausfallen werden, um genau diese
Argumente zu widsriegen und zu sagen, weshalb man in Ar-
tikel 3 der Minderhsit zustimmen muss. Ich empfehle Ihnen,
in Artikel 3 den Gegenentwurf gar nicht mehr zu erwéhnen;
weshalb, habe ich im Votum zu Artikel 2 ausfihrlich begriin-
det.

Wieso sollien wir Volk und Stédnden empfehien, beides abzu-
lehnen? Die Minderheit der Kommission empfiehit das, weil
die vorliegende Initiative auf falschen Annahmen aufbaut;
namiich auf der Annahme, Verkehrsprobleme kdnnten mit
Kapazitatserweiterungen geldst werden. Der Bundesrat lie-
fert in der Botschait das wichtigste Argument flr die Ableh-
nung der Initiative. Der erste Satz der Schlussfolgerungen
auf Seite 4544 lautet: «Die in der Initiative vorgeschlagenen
Ausbauten des Nationalstrassennstzes erfolgen nicht aus
einer Gesamtsicht; sie sind zu wenig differenziert.» Ksine
Gesamtsicht und zu wenig differenziert. Die Initianten kiim-
mern sich keinen Deut um die Auswirkungen auf die Ge-
sundheit, die fir die Schweiz wichtigen Aspekte der Raum-
planung, der Bodenversiegelung und auch nicht um das in
der Bundesverfassung festgeschriebene Ziel einer nachhal-
tigen Entwicklung. Die Avanti-Initiative soll auch kaum Aus-
wirkungen auf die Verlagerungspolitik haben, so die Argu-
mentation der Baulobbyisten. Diese Behauptung entbehrt je-
der Logik. Dann wird noch das Argument der Sicherheit vor-
geschoben, als ob mehr Verkehr zu weniger Unféllen fGhren
wirde - so eine lllusion]

Die Avanti-initiative steht sémtlichen Zielen des Alpen- und
Umwelischutzes diametral enigegen. Die Avanti-initiative
und deren Initiantinnen und Initianten negieren, dass
schrankenioses Wachstum des Verkehrs zu mehr Proble-

o)

men flhrt und die bestehenden Probleme verscharft. Der
Teufelskreis lautet: Mehr Strassen, mehr Verkehr, mehr
Emissionen, mehr Gesundhelts- und Larmprobleme. Die
Luftreinhalte-Verordnungen der betroffenen Regionen wlr-
den zu Makulatur. Mehrverkehr ist schadlicher als Stau.
Deshalb miissen wir nach anderen L&sungen suchen. Ich
werde im Fraktionsvotum Lésungsansétze aufzeigen.

Hier aber spreche ich noch etwas ausfihrlicher zum Verhalt-
nis zwischen Neuverkehr und Abgasen: Setzen wir tief an
und nehmen 10 Prozent Neuverkehr; das fihrt zu nicht mehr
und nicht weniger als 10 Prozent mehr Abgasen. Dies be-
deutet aber fiinfzig- bis hundertmal mehr Schadstoffemissio-
nen, als vom Stau verursacht werden. In Beszug auf den
Stau wird nur mit 0,1 bis 0,2 Prozent mehr Schadstoffernis-
sionen gerechnet. Das bedeutst, dass die Stauemissionen
relativ gering sind, wenn man sie mit den méglichen Neuver-
kehrsemissionen vergleicht, die allein durch den Bau einer
zweiten Réhre am Gotthard erzeugt wiirden.

Eine ETH-Studie der Tessiner Regierung hat Folgendes er-
geben: Wenn die zweite Rthre gebaut wirde, wiirden im
Jahr 2010 rund 10 Prozent mehr Fahrzeuge den Gotthard-
tunnel durchqueren. Noch nicht bericksichtigt ist in dieser
Studie, dass nach dem Bau der zweiten Rdhre eine unbe-
stimmte Anzahl Personen von der Eisenbahn auf das Auto
umsteigen wiirde. Unberlicksichtigt ist auch, dass das Ver-
kehrswachstum nach 2010 ungebremst weiterginge, ohne
zwangsléufig zu stagnieren. Das heisst: Es mdlsste nur
schon durch den Bau der zweiten Réhre ~ einem Teil der
Avanti-initiative — mit mehr als 10 Prozent Neuverkehr ge-
rechnet werden, Wenn Sie diese Tatsache auf die anderen
Strassenbauten extrapolieren, frage ich mich, welche Luft
uns alien in zwanzig oder dreissig Jahren noch zum Atmen
bleibt. Natdrlich, sterben miissen wir alle, aber ersticken
méchte ich nicht.

Ich bitte Sie, den Minderheitsantridgen zuzustimmen.

Walker Felix (C, SG): Zur Ubergangsbestimmung zu Arti-
kel 86 der Bundesverfassung, zur Frage der Verzinsung des
Fonds: Aus finanzpolitischer Sicht macht der Fonds keinen
Sinn, aber dar(iber werden andere noch sprechen. ich kon-
zentriers mich auf Argumente gegen eine Verzinsung des
Fonds,

Eine Verzinsung der Fondsmittel fihrt beim Fondskonzept
geméss der Mehrheit der Kommission zu einer unmittelba-
ren Zusatzbelastung der Finanzrechnung von jahrlich 50 bis
70 Millionen Franken je nach Marktsituation. Wird hingegen
auf eine Verzinsung verzichtet, entfélit eine unmittelbare Zu-
satzbelastung der Finanzrechnung. Die Zusatzbelastung
ndhme bloss kontinuierlich und im Ausmass der erforderli-
chen Mittel zu.

Warum ist das so? Dis Mittel werden durch die Bundestreso-
rerie erst dann auf dem Kapitalmarkt aufgenommen, wenn
sie auch gebraucht werden. Daher fallen im Unterschied zu
siner Verzinsung beim Verzinsungsverzicht keine unmittel-
baren Zinskosten an. Dementsprechend misste bel einer
Verzinsung der entsprechende Betrag in einem anderen Auf-
gabenbereich kompensiert werden. Ja, vielleicht missten in
sinem anderen Aufgabenbersich gar Sparmassnahmen ge-
troffen werden, nur damit die Verzinsung kompensiert wer-
den kann, Schiiesslich wirden bei einer Verzinsung Steuer-
gelder mit anderen Steuergeldern verzinst. Dies ist abzuleh-
nen, da die Mineralélsteusr bezishungsweise die Autobahn-
abhgabe voraussetzungslos geschuldete Abgaben sind. Sie
sind damit genauso wie andere Steuern zu behandein.

Was ist der Unterschied zum FinéV-Fonds bezuglich Verzin-
sung? Beim Fin6V-Fonds vermogen die Einnahmen die Aus-
gaben anfangs nicht zu decken. Der Ausgabeniiberschuss
muss durch den Bund dementsprechend bevorschusst wer-
den. Er muss dafiir auf dem Kapitalmarkt zusatzliche Mittel
aufnehmen, was flr den Bund zu einem Mehraufwand in
Form von zusétzlichen Zinskosten fihrt. Um diese zusétzli-
chen Zinskosten auszugleichen, werden diese dem FindV-
Fonds belastet.

Zwar ist gemass Fondsreglement auch eine Verzinsung
sines allfailigen Nettovermdgens vorgesehen. Ein solches
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solite aber im Normalfall gar nicht entstehen. Beim zur Dis-
kussion stehenden Fonds fUr Nationalstrassenbau und Ag-
glomerationsverkehr stellt ein Fondsvermégen — insbeson-
ders durch die Ersteinlage und bei einem vom Bundesrat
geforderten Verschuldungsverbot, auf das Herr Kollege Bih-
rer hoch zur(ickkommen wird — den Normalfall dar und nicht
wie beim Fin6V-Fonds, die Ausnahme. Eine Verzinsung
wirde dementsprechend, wie eben ausgellhrt, zu einer un-
mittelbaren Zusatzbelastung der Finanzrechnung um 50 bis
70 Millionen Franken fahren.

Ich bitte Sie, meinem Einzelantrag auf Streichung der Ver-
zinsung zuzustimmen.

Bahrer Gerold (R, SH): Wir Freisinnigen haben uns stets
fir den Ausbau der Schiene stark gemacht. Wir haben die
Finanzierung der Infrastrukturprojekte der Bahn mit einem
separaten Fonds klar unterstitzt, und wir werden auch in
Zukunft die berechtigten Anliegen der Schiene im Bereich
der Investitionen und der Logistik unterstiitzen. Wir sind klar
der Meinung, dass wir beide Verkehrstréger brauchen, dass
wir aber vor allem im Girterverkehr noch eine verstarkte Ver-
lagerung auf die Schiene brauchen. Wir sind aber trotzdem
der Meinung, dass es ein Schliessen der Lucken im Stras-
sennetz, im Agglomerationsverkehr und am Gotthard
braucht. Wir stehen daher hinter diesem Gegenvorschlag.
Aber dieser Gegenvorschlag darf nicht Grundsatzentscheide
finanzpolitisch einfach aushebeln, und das ist der Grund
meines Einzelantrages. Bei Absatz 3 der Ubergangsbestim-
mungen zu Artikel 86 der Bundesverfassung will ich den
Text, wonach sich der Fonds verschulden kann, streichen.
Wir werden also — das zur Mechanik der Antrége — bei mei-
nem Antrag Gber die Verschuldung des Fonds abstimmen,
die wir nicht wollen, und mit dem Antrag Walker Felix kdn-
nen Sie separat (ber die Frage der Verzinsung entscheiden.
Das Volk hat uns mit dem Instrument der Schuldenbremse,
dem es mit 85 Prozent zugestimmt hat, einen klaren Auftrag
gegeben. Wir verfigen in unserem Land zwar (ber keine
Verfassungsgerichtsbarkeit, aber wir sind verpflichtet, die-
sen Entscheid fir eine Schuldenbremse ernst zu nehmen,
Nach meinem Daflirhaiten kbnnen wir es nicht zulassen,
dass wir mit dem Fonds eine Verschuldung erméglichen.
Generell dirfen wir das Instrument der Fondsfinanzierung
ohnehin nur &usserst restriktiv anwenden. Es mlssen nach
unserem Daflrhalten verschiedenste Kriterien erfiiit sein:
Vor allem muss es um Infrastrukturinvestitionen gehen, es
muss sich auf der Einnahmenseite um zweckgebundene Ab-
gaben handein. Fondslasungen dirfen grundsétzlich nur im
ausserst restriktiven Sinne zum Einsatz kommen. Es darf
nicht dazu flhren, dass mit einer Verschuidungsméglichkeit
die Schuldenbremse ausgehebeit wird,

Nebst dieser finanzpolitischen Grundsatz{iberlegung kommt
oin weiterer Aspekt dazu:

Wenn wir hier eine solche Verschuldung erméglichen, schaf-
fen wir ein gefahrliches Prajudiz, sodass andere Anspruchs-
gruppen in diesem Staat ihre Anspriiche auch mit Fondsld-
sungen und mit einer Verschuldungsméglichkeit durchboxen
wollen — an der Schuldenbremse vorbei. Auch aufgrund die-
ser Uberlegung durfen wir es nicht zulassen, dass hier ein
Préjudiz geschaffen wird.

Aus diesem Grund ersucht Sie auch die FDP-Fraktion, die-
sem Antrag zuzustimmen und die Verschuldungsmaéglichkeit
beim Fonds herauszustreichen. Separat werden Sie wie er-
wahnt Gber das Verzinsungsverbot abstimmen, dem ich per-
stnlich ebentfalls zustimme.

Simoneschi Chiara (C, Tl): La proposition du groupe dé-
mocrate-chrétien a deux objectifs, Le premier, c'est de re-
prendre la teneur du contre-projet du Conseil tédéral afin de
le sauver, car il a §té dénaturé par la majorité de la commis-
sion. Le deuxiéme, c'est de prévoir seulement la planifica-
tion de la construction du deuxiéme tube, sans toucher &
{'article 84 de la constitution relatif au transit alpin, qui nous
est cher.

Pourquoi sommes-nous faverables au contre-projet du Con-
seil fédéral et pourquoi notre proposition reprend-elle 'article

Amtliches Bufletin der Bundesversammiung

187 chiffre 2 du contre-projet précité? Tout en reconnaissant
qus linitiative Avanti souléve des probldmes réels, elle pro-
pose une solution trop peu différenciée voire unilatérale:
seulement étendre le réseau routier. Le contre-projet de la
majorité de la commission fait la méme chose parce qu'il re-
prend les objectifs de l'initiative et les met dans un contre-
projet qui n'en est plus un,

Le contre-projet du Conseil fédéral, par contre, part d'études
et de modélisations du trafic fondées scientifiquement. Cel-
les-ci nous montrent exactement ol sont les problémes
aujourd’hui et ol seront les problémes en 2020. Plusieurs
scénarios ont été étudiés et sur cette base, on a dressé un
tableau avec les goulets d’étranglement qu'il y a aujourd’hui
et ceux qu'il y aura en 2020, en fixant des priorités pour ré-
soudre les problémes. De cette analyse, nous avons tiré des
conclusions et nous avons vu que les grands problémes,
aujourd'hui déja mais ce sera toujours le cas en 2020, se si-
tueront autour des agglomérations et dans celles-ci. Dong,
par exemple, au Tessin, il y aura des difficultés entre Lu-
gano, Mendrisio et Chiasso, ot pas au Gothard, celui-ci ne
vient qu'au troisi®me rang des priorités. On a vu par consé-
quent que dans les agglomérations, il y a toutes sortes de
trafics qui se retrouvent: le local, le régional, le pendulaire, le
journalier, l'international et le transit. C'est l& la premidre
priorité.

Le groupe démocrate-chrétien partage cette analyse et est
d‘accord avec le contre-projet du Conseil fédéral qui prévoit
d'établir un programme des travaux par priorité.

De plus, le contre-projet du Conseil fédéral a un autre me-
rite. Il veut éliminer les goulets d'étranglement sur le réseau
de manigre coordonnée — ga veut dire avec les divers mo-
des de transport et avec toutes les mesures qu'on a déja
décidées: «Rail 2000», la NLFA et les transports publics
régionaux — en tenant compte de 'aménagement du terri-
foire et de la protection de l'environnement. Personne ne
pense & ces deux grands domaines si on ne fait que cons-
truire des routes; il y a un probléme avec Faménagement du
territoire et il y a de grands problémes avec 'environnement.
Si vous venez au Tessin, vous verrez qu'on a beaucoup
d’ozone en été trop de NOx en hiver. C’est donc une appro-
che globale que celle du Conseil fédéral. Elle veut résoudre
les problémes par priorités, en commengant par les agglo-
mérations et en y intégrant des mesures et des invastisse-
ments, soit dans les routes, soit dans le rail, soit dans ie
transport public régional.

Donc, le groupe démocrate-chrétien se rallie a la position du
Conseil fédéral et dit non & l'initiative populaire ainsi qu'au
contre-projet de la majorité de la commission.

Pourquol prévoir maintenant la planification du deuxidme
tube? Le groupe démocrate-chrétien propose qu’a larticle
187 chiffre 2 du contre-projet du Consseil fédéral, on intro-
duise la planification du deuxidme tube au Gothard. Cetle
planification peut &ire faite sans toucher & l'article 84 de la
Constitution, l'article sur la protection des Alpes.

Cette planification est importante parce qu'un jour ou l'autre
on sera bien obligé de finir ~ et je souligne «de finir» ~ los
travaux au Gothard avec un deuxidéme tube, donc de com-
pléter une ceuvre qui est trés importante pour la liaison de la
Suisse italienne au reste du pays, pour les personnes et
pour les marchandises, pour le trafic international. Tout en
étant en 3e priorité, cette autoroute en tunnel entre Gdsche-
nen et Airolo assume une signification politique et institution-
nelle particulidrement importante. On doit prendre cons-
cience qu'en cas d'accident, le Tessin est complétement
isolé de la Suisse,

Avant de passer a la construction, le groupe démocrate-
chrétien propose toute une série de conditions qui doivent
&tre remplies, des conditions qui s'inspirent des décisions du
Parlement et du peuple, c'est-a-dire: la réalisation de la
NLFA, la mise en ceuvre de la politique de transfert des mar-
chandises de la route au rail et I'évaluation des effets d'alld-
gement du trafic générés par f'ouverture de Paxe NLFA du
Létschberg. C'est seulement apras cette évaluation et aprds
que les mesures lides a l'ouverture du Létschberg auront été
concrétisées, ¢’est-a-dire la perception de la taxe de transit
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maximale et {a diminution du nombre des camions - nombre
qui doit étre diminué exactement de moitié par rapport a ce
qu'il était il y a queiques années, & savoir de 650 000 passa-
ges par an —, qu'on pourra présenter un message et deman-
der un crédit de construction soumis au référendum
facuitatif.

Le groupe démocrate-chrétien vous demande de soutenir sa
proposition qui sauve la teneur du contre-projet du Conseil
fédéral, qui sauve et qui concrétise les décisions déja prises
par ls Pariement, le Conseil fédéral et le peuple, et qui nous
donne Ia possibilité guand méme, dans gquelques années,
quand on aura besoin de faire des grands travaux dans la
galerie du Gothard, de finir cet ouvrage st d'avoir un
deuxidme tube pour la sécurité et pour relier la Suisse ita-
lienne & la Suisse entiére.

Ruey Claude (L, VD): La mobilité ne se décréte pas, elle
s'exerce. La mobilité ne se laisse pas enfermer dans des
schémas tout faits, elle se vit librement. Finalement, la mobi-
lité c'est la vie, et le débat que nous avons aujourd’hui traite
bien de la mobilité. Cette mobillité, elle doit se traiter sans
exclusivité ni sectarisme. C'est la raison pour laguelle ls
groupe libéral & toujours soutenu la complémentarité des
transports: le rail et la route n'entrent pas sn contradiction
mais se compiétent.

Nous nous opposons dés lors & une vision intégriste de la
mobilité qui voudrait promouvoir exclusivement les trans-
ports publics au détriment des transports privés. Ce serait
non seulement irréaliste, mais ce serait aussi contraire 2 ia
liberté de choix en matiére de transport. De plus, cela con-
sisterait & défavoriser arbitrairement plusieurs catégories de
personnes qui ne psuvent pas objectivement, pour des rai-
sons professionnelles, personnelles ou géographiques, se
passer de véhicule privé. Je répéte & la précédents oratrice
qu'if n'y a pas que les villes qui existent dans ce pays. En
fait, une telle vision aurait des incidences inacceptables sur
le développement économique, qui se trouverait soumis &
des distorsions tant en matiére d'implantation que de trans-
port.

C'ast pourquoi le groupe libéral a d'embiée apporté son sou-
tien & l'initiative Avanti, qui répond a une vision réaliste des
transports pour 'avenir. Cette initiative n'est pas unilatérale.
Elle rétablit I'équilibre des priorités entre la route et le rail,
rien d'autre. Elle rappelle utilement que le peuple, certes,
s'est prononcé en faveur du développement du rail, et nous
lavons fait aussi; mais il n'a pas pour autant demandé que
la route devienne le parent pauvre et que P'on renonce au
développement indispensable au maintien de la mobilité.
D'ailleurs, les automobilistes sont soumis & des taxes dont la
destination est claire, et ces sommes doivent étre affectdes
& leur destination initiale, ¢'est-a-dire au développement rou-
tier.

Il faut ne pas s'ére déplacé a |'étranger, ne pas avoir roulé
aux heures de pointe, ne pas avoir écouté inforoute pour ne
pas voir qu'il est indispensable de désengorger les grands
axes autoroutiers afin d’assurer une circulation fiuide, qui est
la seule & méme d'éviter les pics de pollution et d’assurer si-
multanément la sécurité routiére.

Le groupe libéral a toujours été attaché a cette vision de la
sécurité du trafic et celle-ci n'est plus assurée aujourd’hui
sur les grands axes et & cerfains endroits. Pour avoir été
responsable de la police dans mon canton, je crois pouvoir
vous dire que dans le contournement de Lausanne en parti-
culier, il n'y avait pas de jour ol il n'y avait pas d'accidents,
simplement parce que les infrastructures n’élaient pas adap-
tées & la situation. [l s’agit donc de la sécurité. Il s’agit égale-
ment de la pollution, qui doit étre combattue, et cela passe
aussi par "élimination des bouchons.

Le percement d'un deuxiéme tube au Gothard représente lui
aussi une nécessité, autant pour garantir la sécurité que
pour absorber le trafic que les nouvelles liaisons ferroviaires
alpines ne pourront contenir. Construlre maintenant un
deuxiéme tube routier au Gothard, et non pas «un jours, Ma-
dame Simoneschi — il semble que le groupe démocrate-
chrétien veullle reculer pour ne pas sauter — ne contredit
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pas I'cbjectif du transfert de la route au rail mais le compléte.
Si l'on suit ce que dit I'Office fédéral du développement terri-
torial, il y aura, au cours des années a venir, d'ici &4 2020,
24 pour cent d’augmentation moyenne du trafic autoroutier
si 'on procéde & un transfert vers le rail et 40 pour cent sion
ne le fait pas. En d'autres termes, méme en opérant le trans-
fert vers le rail, le fait de devoir développer linfrastructure
autoroutiére et de construire le deuxiéme tube au Gothard
ne va pas a l'encontre de la politique de transfert de la route
vers (e rail.

En réalité, les moyens et les objectifs des nouvelles liaisons
ferroviaires alpines ne sont simplement pas les mémes que
ceux du deuxi@me tube au Gothard. Ces nouvelles liaisons
répondent au besoin de gérer I'afflux des transports routiers
internationaux et de leur apporter une solution efficace. Le
second tube n'a pas pour but de développer le trafic interna-
tional en tant que tel, mals bien d'achever le réseau routier
suisse et de désenclaver les régions desservies, en particu-
lietli' le Tessin, en leur épargnant justement bouchons et pol-
lution,

Nous avons donc eu l'intention de soutenir ['initiative Avanti.
Or la majorité de la commission a utilement, je crois, modifié
et complété cette initiative en tenant compte des réflexions
du Conseil fédéral d’'une part et de celles des auteurs de
Finitiative d’autre part.

| s’agit d'assurer le financement des projets et de tenir
compte, par ailleurs, du trafic d’agglomération. La création
d’'un fonds routier indépendant dont I'existence semble au
moins aussi justifiée que celle d'un fonds affecté au trans-
port public, qui existe déja, nous parait devoir étre salude. Hi
faut exploiter les ressources actuellement existantes, con-
formément & lintention initiale — c'est, bien sdr, du compte
routier dont il s'agit et des 3,7 milliards de francs d'imp6t sur
les carburants qui s’accumulent dans ce compte. Un tel
fonds nouveau permettrait d’autre part d'assurer la transpa-
rence et un contrble efficace.

Quant au trafic d'aggiomération, il est la suite logique et né-
cessaire du renforcement du réseau autoroutier. Une vision
intégrée des transports combinant le transport public - J'in-
siste — et le transport privé de maniére non exclusive est in-
dispensable pour assurer aux villes et aux agglomérations
un avenir économique réaliste. Nous ne voulons pas que les
villes soient complétement encombrées, que leur dévelop-
pement économique soit entravé et qu'slies soient vidées de
leur substance vive,

Enfin, dans le contre-projet de la majorité, le fait de limiter
les modifications de Farticle 84 & 'essentiel, c'est-a-dire au
percement du deuxiéme tube au Gothard et aux seules rou-
tes de contournement, nous parait étre une bonne solution
démocratiquement compatible avec les décisions précéden-
tes du peuple.

Ainsi donc, le groupe libéral est satisfait de voir que la vision
longtemps unilatérale des transports, scotchée aux trans-
ports publics, si vous me passez |'expression, se rééquilibre.
Les deux moyens, transport public et transport privé, je le
répéte, ne répondent pas aux mémes besoins. Ce n'est
pas en chaniant des incantations sur le théme du transport
modal ~ ce qui se traduirait, de maniére peut-8tre triviale,
par «prends ton vélo maintenant», quand on a d'autres be-
soins — que 'on contraindra la réalité. La réalité, ¢’est que la
population a augmenté depuis que 'on a construit les auto-
routes dans les anndes soixante et suivantss, que les be-
soins en mobilité ont augmentd, ce qui est le signe,
d'ailleurs, d'un développement économique sain et d'une so-
ciété performante. La réalits, c'est que fermer les villes & la
circulation ne servira qu'a obliger les entreprises et les com-
merces & g'installer a extérieur, dans la périphérie, avec
tous les problémes que cela entraine. La réalité, c'est que ce
ne sont pas les routes qui attirent les usagers. Croyez-vous
vraiment qu'on prend sa voiture pour rouler? On prend sa
voiture pour atteindre une destination. Les statistiques mon-
trent d'allleurs que 80 pour cent des déplacements se font
en voiture pour les loisirs et les achats. Voila la réalité.

En refusant donc de construire des routes capables d'absor-
ber ce trafic, on n'encouragera pas un report sur les trans-
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ports publics, qui ne peuvent pas répondre a ces besoins.
On asphyxiera simplement des secteurs entiers de I'écono-
mie. En refusant de tenir compte des réalités que je viens
d'évoquer, on va tout simplement droit dans le mur et ¢a
n'est pas en reculant, comme je le disais tout a I'heure, pour
ne pas sauter, avec un projet oll on va encore et encore ré-
fléchir, que l'on avancera.

C'est ia raison pour iaquelle le groupe libéral, puisque, en
raison de la procédure, nous ne pouvons pas accepter et
I'initiative Avanti et le contre-projet de la majorité de la com-
mission, dans ce temps de travail devant le Parlement, sou-
tiendra le contre-projet de cette maijorité. Il vous invite a en
faire de méme, car il est plus complet et pius équilibré que
I'initiative populaire, tout en en reprenant l'essentiel.

Aeschbacher Ruedi (E, ZH): «Avanti» tont eigentlich gut,
es tont nach Aufbruchstimmung und fir Deutschschweizer
Ohren ~ weil stdldndisch - fast ein wenig nach Sonne und
Ferien. Wer aber naher hinsieht, merkt schnell: Hier wird der
Wohlklang zu Hohlklang. Warum?

Die Avanti-Initiative will die Autobahnen zwischen Genf und
Lausanne, zwischen Bern und Zarich auf sechs Spuren aus-
bauen, sie will eine zweite Réhre am Gotthard, und sie will
mit all diesen Ausbauten die Staus aut diesen Strecken ab-
bauen: auf- und abbauen. Die Avanti-initiative folgt damit ei-
nem langst Oberholten, veraiteten Konzept aus dem letzten
Jahrhundert. Dieses Konzept hiess; Stau zeigt an, dass es
zu wenig Strassen gibt, also beheben wir die Staus durch
Strassenneu- und Strassenausbau. So einfach war das ein-
mal. In der Zwischenzeit aber haben immer mehr kluge
Kopfe gemerkt — und zahlreiche Studien, gerade auch sol-
che des NFP 41, belegen es —, dass Strassenaus- und
Strassenneubau in aller Regel mittel- und langfristig — ich
sage: mittel- und langfristig — keine Problems I6sen, sondern
im Gegenteil diese Probleme verstérken, einfach jeweils auf
einer hdheren Ebens. Wer das System «Strasse/Strassen-
verkehr» massiv mit Aus- und Neubauten verbessert und
damit dieses System attraktiver gestaltet, férdert den Stras-
senverkehr, er macht ihn attraktiver; er beeinflusst damit
aber auch die Transport- und Verkehrsmitteiwahl, und zwar
zugunsten der Strasse. Darum stimmt, Obers Ganze gese-
hen, die einfache Formel, dass Verkehr erntet, wer Strassen
séat. Alle Erfahrungen bestéatigen diese einfache Gileichung.
Uberall dort, wo markant Strassenneu- oder Strassenaus-
bau betrisben worden ist, ist der Verkehr - kein Wunder —
massiv angestiegen. Sehr oft hat die so genannte Engpass-
bessitigung dazu gefihrt, dass der Verkehr wegen der er-
wahnten Verkehrszunahmen schon nach kurzer Zeit wieder
ins Stocken geraten ist oder sich die Staus nur &rtlich an die
nachsten, engeren Stelien verlagert haben.

Dies gilt, um ein Beispiel zu nennen, fir den Gotthard, wo
wir im Jahr 1980 taglich noch rund 80 Lastwagen — Sie ho-
ren richtig! — zahlten, wahrend wir heute weit (ber 3000 bis
4000 Lastwagen pro Tag feststellen. Das gilt ebenso — zwei-
tes Beispiel — f0r die Walenseestrecke, wo sich friher jedes
Wochenende Staus bildeten; heute, nach dem Ausbau die-
ser Sirecke, haben sich die Staus schiicht und einfach verla-
gerl. Wohin? Ins Préttigau, gegen die Lenzerheide und
gegen Flims hin, oder auch nach Norden in Richtung Zarich.
Dies kann an beliebigen weiteren Orten beobachtet werden.
Das Rezept «Strassenbau» der Avanti-initiative stammt aus
dem letzten Jahrhundert und ist wirklich untauglich. Wer den
Verkehrsinfarkt vermeiden will, muss das Verkehrswachs-
turn bremsen und zudem motorisierten Strassenverkehr auf
die Schiene verlagern — nicht mehr und nicht weniger. Dies
aber tut weder die Initiative, die wir als umweftzerstérend
und menschenfeindlich ablehnen, noch der von der Kom-
missionsmehrheit vbllig pervertierte so genannte Gegenvor-
schlag.

Ein paar Worte zum Gegenvorschiag: Der Gegenvorschlag
des Bundesrates ist nach dessen Behandlung in der Kom-
mission nicht wiederzuerkennen. Er ist zu «Avanti-plus»
oder zu «Avanti-plus-plus» mutiert. Er nimmt also alle Anlie-
gen der Initiative auf und geht zudem noch weit dar{iber hin-
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aus. Weit dar(iber hinaus geht er, indem die zweite Réhre
am Gotthard in diesen Gegenvorschiag hineingepackt wird;
indem der Alpenschutz - vom Volk vor erst acht Jahren be-
schiossen - im entscheidenden Korridor Erstield-Airolo aus
der Verfassung gekippt wird; indem er gleich auch noch den
sehr fragwirdigen Fonds mit hineinnimmt. Zu diesem
Fonds, gegen den sich der Finanzverantwortliche des Bun-
desrates, Kaspar Villiger, mit allen Kraften gewehrt hat, wird
Herr Studer fir unsere Fraktion ein paar Bemerkungen ma-
chen.

Kurz und gut - oder kurz und schlecht: Der so genannte Ge-
genvorschiag ist nicht ein Gegenvorschiag, er ist «Avanti im
Quadrat». Damit ist er aus unserer Sicht ein eigentlicher
Missbrauch des Institutes Gegenvorschiag.

Ich stelle zur Initiative und zum Gegenvorschlag zusammen-
tassend Folgendes fest:

1. Beide erflilen das Gebot der Nachhaltigkeit nicht. Bei bei-
den wird durch Ausbau des Strassennetzes, durch massiven
Neu- und Ausbau neuer Strassenverkehr generiert. Mensch
und Umwelt werden weiter zusatzlich belastet. Die erfolgrei-
che schweizerische Verlagerungspolitk wird unterlaufen.
Der Ausbau zweier Systeme, namlich von Schiene und
Strasse nebeneinander, ist ein Skonomischer Unsinn und
wird je langer, desto mehr auch nicht mehr finanzierbar sein.
Es gilt ja nicht nur diese Systeme zu bauen, sie missen
auch betrieben und unterhaiten werden.

2. Wenn Sie der Initiative oder dem Gegenvorschlag zustim-
men, werden die Neat-Investitionen schlecht genutzt und
vollig unndtig konkurrenziert werden.

3. Der Alpenschutz, welchem Volk und Sténde erst vor weni-
gen Jahren zugestimmt haben, wird in einem entscheiden-
den Punkt, im wichtigsten Korridor durchléchert.

4. Der geplante Infrastrukturfonds und gar noch die Verzin-
sung — wenn auch die beantragte Verzinsung dieses Fonds
durchk&me —, entzishen dem Bund Mittel, die or fir andere
Aufgaben dringend brauchte. Wir haben gerade eben erst
die Diskussion um den Voranschiag des nachsten Jahres
hinter uns und noch im Hinterkopf, wo und wie Gberail hétte
gespart werden sollen und wo keine Sparpotenziale mehr
gefunden worden sind.

lch stelle abschliessend fest, dass die Avanti-Initiative nichts
taugt. Sie ist dem Denken von gestern verhaftet, missachtet
alle Erfahrungen und Erkenntnisse von heute und verbaut
im wahrsten Sinne des Wortes die Handlungsfreiheit kinfti-
ger Generationen.

lch bitte Sie daher, die Initiative und den Gegenvorschlag
zur Ablehnung zu empfehlen.

Hollensteln Pia (G, SG): Die Hintergrundseiten nicht-linker
Zeitungen titelten in den letzten Monaten: «Mit Vollgas in die
zweite Réhre» oder «Mit Voligas in den Kollaps?». Darum
geht es in der heutigen und wahrscheinlich morgigen De-
batte. Welche Zukunft wollen wir? Darum geht es.

Die Asphalt-Lobbyisten in diesem Saal lassen diese Frage
gar nicht zu. Fur sie gibt es keine Grenzen im Strassenbau ~
koste es, was es wolle. In der Kommission zielt meine regel-
massig gestellte Frage nach den allfdlligen Grenzen des
Wachstums des Strassenbaus immer ins Leere. So weit wird
nicht gedacht. Dis kommenden Generationen sind kein
Thema, obwohl in den Parteiprogrammen entsprechende
Lippenbekenntnisse formuliert sind. So im Umweltpapier der
FDP: «Das Gemeinwesen muss fir den Schutz von Natur
und Kultur in ihrer Vielfalt sorgen und eine natur- und sozial-
vertragliche Entwickiung f6rdern.» Bei der SVP heisst es:
«Der sorgtaltige Umgang mit der Natur und der Energie sind
dabei selbstverstindlich.» Die CVP bekennt sich im Papier
zur Verkehrspolitik dazu: «Ja zum Alpenschutzartikel in der
Verfassung.»

Wir Grinen driicken mit unserem Nein zu diesen Vorlagen
aus, dass wir nur fir eine ausgewogene, zukunfisvertragli-
che Verkehrspolitik Hand bieten. Zur Fondslésung wird
meine Kollegin Cécile Bihimann ausfihrlich sprechen, Wir
Griinen lehnen sowchl die Avanti-Initiative als auch das end-
lose Strassenbauprogramm des Bundesrates und der Kom-
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missionsmehrhelt ab. Wir fordern, wie in einer Motion de-
poniert, ein Moratorium des Nationalstrassenbaus. Dies
gébe Zeit und Musse, um sinnvolle Alternativen zum Stras-
senwahn zu Kidren und dann mit Sachlichkeit noch das zu
bauen, was wirklich ntig und zukunftsvertraglich ist,

Wer Strassen s&t, wird Verkehr ernten. Dies muss als
Grundlage zur Kenntnis genommen werden. Die Vorlagen
fahren ins Abseits, well sia das Verkehrswachstum als unab-
wendbares Faktum akzeptieren. Darauf soll einzig mit nicht
genau definiertem Infrastrukturausbau reagiert werden. Das
Gesamtkonzept der Vorlage ist auf Kapazitdtsausbau und
nicht auf Nachhaitigkeit ausgerichtet. Der Gegenvarschlag
des Bundesrates beinhaltet zwar den Bau der zweiten Gott-
hardréhre nicht, aber Ubertrifft die Forderungen der Avanti-
Initianten bei weitem. Wir Granen sind nicht bereit, sinem
Wunschkatalog der Asphalt-Lobby zuzustimmen, ohne klar
2u wissen, was denn auch wirklich gebaut werden soll.

Wir werden einem Strassenbauprogramm nur dann zustim-
men, wenn die Auswirkungen auf die Umweit und die Ge-
sundheit der Bevolkerung serids geprift sind und wenn die
Bauerei unter dem Aspekt ihrer Auswirkungen auch verant-
wortet werden kann. Wir werden erst dann zustimmen, wenn
Alternativen zum Zubetonieren der Landschaft umfassend
geprift sind und danach der umweltfreundlichsten Losung
der Vorzug gegeben wird. Fir uns ist die Zunahme des mo-
torisierten Individualverkehrs nicht gottgegeben.

Mit der Integration des Baus der zweiten Gotthardréhre ins
bundesrétliche Strassenwunschprogramm hat dis Kommis-
sionsmehrheit jegliches Augenmass verloren. Die Kommis-
sionsmehrheit war von allen guten Geistern verlassen; der
Entscheid widerspricht jeglicher verninftigen und verantwor-
tungsbewussten Verkehrspolitik und ist ein Affront gegen die
Volksenischeide zum Schutz der Alpen und {Gr eine zu-
kunftsorientierte Verlagerungspolitik. Der Entscheid ist (iber-
haupt nicht kompatibel mit unserer Finanzpolitk. Die
Kommissionsmehrheit torpediert damit auch das Ziel der
Reduktion der CO2-Emissionen, wozu sich die Schweiz mit
der Unterzeichnung des Kyoto-Protokolls verpfiichtet hat.
Weiter bedeutet der Bau der zweiten Gotthardrbhre eine
Konkurrenzierung der Bahninfrastrukturen, und das ist un-
verantwortbare Verkehrspolitik, die wir Grinen nicht mittra-
gen. «Mit Vollgas in den Koliaps» dient weder unserer noch
der nachsten Generation, es dient schon gar nicht der Wirt-
schaft. Was 8kologisch nicht vertraglich ist, ist wirtschattlich
nie sinnvell. Stimmen Sie gegen diese Vorhaben der As-
phalitiobby, stimmen Sie zugunsten einer verantwortungsvol-
ien Verkehrspolitik. Zukunft hat nur eine Verkehrspolitik, die
der Lebensqualitat und der Umwelt Rechnung trégt.

Eine vom Buwal an eine unabhangige Fachstelle in Auftrag
gegebene Studie Gber die Auswirkungen der Avanti-Initiative
und des Gegenvorschlags des Bundesrates auf die Umwelt
spricht Kiartext. Mit dem Gegenvorschlag wird dle Funkti-
onsféahigkeit des Nationalstrassennetzes in der Schweiz we-
sentlich verbessert, wodurch Mehrverkehr entsteht. Durch
die Erweiterung des Kapazitatsangebotes werden mehr und
l&ngere Fahrten unternommen. Stauverschiebungen flihren
ebenfalls zu Kapazititsverschisbungen; die durch das Sied-
lungsgebiet verlaufenden Strassen werden zusétzlich be-
lastet. Weiter: Die Emissionen von Stickoxiden und des
lungengéngigen Schwebestaubs nehmen auch bel Zustim-
mung zum Gegenvorschlag zu. Es widerspricht dem Stre-
ben nach der Reduktion der Treibhausgase; das im CO2-
Gesetz formulierte Reduktionsziel wird auch mit dem Ge-
genvorschlag nicht unterstitzt.

Der Bau der zweiten Gotthardréhre und der Gegenvorschlag
des Bundesrates widersprechen nicht nur der Bundesver-
fassung, sondern auch der Alpenkonvention. Grosse Stras-
senbauinvestitionen, welche sporadisch auftretende Staus
lediglich &rtlich zu verschieben vermégen, sind 6konomisch
und 8kologisch unsinnig.

Ich komme zu Losungsansétzen der Verkehrsprobleme: Wir
Grunen fordern ein Gesamtverkehrskonzept. Diases soll die
Verpflichtung beinhalten, bei jedem Neubauprojekt alle Ver-
kehrstrager zu koordinieren und jeweils die Auswirkungen
der wirtschaftlichen, sozialen und dkologischen Folgen dar-
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zulagen. Dabei ist die fr die Umwelt am wenigsten schadli-
che Variante zu bsvorzugen. Bei der Konkretisierung der
Strassenbauvorhaben vonseiten des Bundesrates sind die
Auswirkungen auf die Gesundheit, die Verkehrszunahme,
die Raumplanung, die Folgen fur die Agglomerationen und
die Stauprognosen darzulegen, wenn die Bauvorhaben um-
gesetzt sind. Zudem ist eine Einschétzung der Kostenfolgen
zu machen und darzulegen, wie diese zu finanzieren sind.
Wir Griinen fordern auch die EinfOhrung der Kostenwahr-
heit. Dies ist Obrigens — das habe ich wieder neu entdeckt —
auch eine Forderung der FDP in ihrem Positionspapier zur
Verkehrspolitk. Die Schaffung autofreier Tourismusorte
dient der Wirtschaft viel mehr als Strassenbauten. Weiter
soll das Car-sharing gefordert werden. Laut einer ausfithrli-
chen Untersuchung des Bundes fahrt jemand, der vom eige-
nen Auto auf Car-sharing umsteigt, erfahrungsgeméss nur
noch halb so viel Auto.

Was Okologisch falsch ist, kann langfristig gesehen okono-
misch nicht richtig sein, weil es Lebensgrundlagen stort und
zerstOrt, die gleichzeitig auch Wirlschaftsgrundlagen sind.
lch bitte Sie im Namen der Grunen, einen kihien Kopf zu
bewahren, Bereitschaft zu signalisieren, eine klare Strategie
darzuiegen, wie die vorhandenen Probleme — besonders
auch in den Agglomerationen — am umweltvertraglichsten
geldst werden kénnen. Kopfvoran in die Betonwand ist si-
cher der falsche Ansatz; das kdnnie eines Tages schrecklich
weh tun. Ich bitte Sie, zu einigermassen zukunftsvertrégli-
chen Lésungen Hand zu bieten.

Theller Georges (R, LU): Die FDP-Fraktion steht hinter der
Kommissionsmehrheit. Sollte dieser Gegenvorschlag aller-
dings wesentlich abgedndert werden, so behalten wir uns
natrlich vor, die Avanti-Initiative zu unterstlitzen.

Die Kommissionsmehrheit verbindet in idealer Weise zwei
Elements, die guten Elemente der Avanti-Initiative mit den
guten Elementen des Bundesrates. Die Lésung der Kom-
missionsmehrheit verbessert damit den Gegenvorschlag
des Bundesrates durch zwei wesentliche Elemente:

1. Die zweite Réhre am Gotthard wird einbezogen und eine
Lésung beziglich des Alpenschutzes auch entsprechend
vorgelegt. Der Bundesrat macht das ausdriicikdich nicht.

2. Das Element der Finanzierungslésung des Agglomerati-
onsverkehrs wird eingebaut. Der Bundesrat schweigt sich
bezGglich der Finanzierung des Aggiomerationsverkehrs
aus. Wir bringen dazu eine Losung.

Die Kommissionsmehrheit bringt Verbesserungen auf dem
gesamten Nationaistrassennetz. Zu einem Netz gehdren
Knoten und die entsprechenden Verbindungen dazwischen.
Ein Netz funktioniert aber nur, wenn es als Ganzes funktio-
niert, wenn Knoten und Verbindungen funktionieren. Das
Nationalstrassennetz wurde vor vierzig Jahren gebaut. Es
waére geradezu grotesk, davon auszugehen, dass die Planer
das damals so gemacht haben, dass dieses Netz heute
Gberhaupt noch volistdndig funktionieren kann. Zu viel hat
sich in der Zwischenzeit verdndert.

Die Wirtschaft und die Gesellschaft haben berechtigte Mabi-
litdtsbedirfnisse. Gute Verkehrswege sind das Rlckgrat fir
unsere Wirtschaft, aber auch fir unsere Arbeitsplatze. Die
privaten Mobilitatsbedirinisse, die wir alle haben, dirfen
und sollen wir — ob jung oder alt ~ haben. Es kann nicht an-
gehen, dass uns der Staat vorschreibt, wie und wann wir un-
sere Mobilitatsbedlrinisse zu befriedigen haben. Mit der
Unterzeichnung der bilateralen Vertrage haben wir uns fir
die freie Wahl des Verkehrsmittels ausgesprochen. Eine
Verkehrslenkung mit kinstlich produzierten Staus Ishnen wir
ab, sie widerspricht auch diesen Vertragen.

Wir lehnen sin Verkehrsmanagement by Stau ohnehin ab.
Verkehr abwirgen heisst aber auch Wirtschaft abwlrgen,
dessen muss man sich bewusst sein. Kinstliche Staus — da
wende ich mich vor allem an die Grlnen — fihren aber auch
zu Mehrbelastungen der Luft. Das Buwal war zwar nicht in
der Lage, auf meine Interpeliation (02.3040) eine klare Ant-
wort zu geben. Der TCS hat entsprechende Messungen
durchgeflhrt.
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Wir von der FDP haben immer eine koordinierte Verkehrspo-
litik befarwortet. Wir haben FindV, Neat und auch die LSVA
unterstitzt. Es braucht zwischen 6ffentlichem und privatem
Verkehr gleich lange Spiesse. Es braucht ein Ineinandergrei-
fen dieser Verkehrstrager. Wir brauchen alle diese Verkehrs-
trager. Alle, die hier so tun, als ob man die Strasse vernach-
lassigen konnte und nur den éffentlichen Verkehr férdern
musse, tauschen sich in Bezug auf die Mengen, welche tag-
lich auf diesen Verkehrstrégern abgewickeit werden.

Wir von der FDP-Fraktion sind der Meinung, dass tiber die
gesamten Verbesserungen gesamthaft abgestimmt werden
muss. Das Parlament hat das Netz der Nationalstrassen als
Ganzes bewilligt, also missen auch die Verbesserungen als
Ganzes bewilligt werden; dies ist korrekte Demokratie. Das
Herauspicken von einzelnen Teilsticken, wie das die Linke
und nun auch die CVP-Fraktion mit ihrem Antrag will, ist
meines Erachtens nur regionalpolitisch begriindbar und des-
halb abzulehnen.

Die Entscheidung dartiber, ob wir am Gotthard eine zweite
Roéhre bauen, wird immer so dargestelit, als ob sie in Kon-
kurrenz zur Neat treten wirde. Wenn man sich aber Gber
den Fahrplan dieser Realisierungen Klarheit verschafft, wird
man leicht feststellen, dass eine Fertigstellung der zweiten
Autobahnréhre vor dem Jahr 2020 gar nicht realistisch ist,
selbst wenn wir dies hier und heute beschliessen soliten.
Man muss sich also Gber die zeitlichen Dimensionen im Kla-
ren sein.

Die FDP-Fraktion unterstitzt die Lésung des Agglomerati-
onsverkehrs, wie sie der Bundesrat in seiner Version vorge-
legt hat, ausdriicklich, also 300 Millionen Franken je halftig
fur Schiene und Strasse, wobei der Anteil flr die Strasse vor
allem fiir die Entflechtung von Bus- und Privatverkehr ein-
gesetzt werden soll. Wir unterstitzen den Vorschlag, diese
Projekte Gber Treibstoffzollgelder zu finanzieren. Das ist
grundsatzlich ein Entgegenkommen gegeniiber dem é&ffent-
lichen Verkehr, aber meines Erachtens zu Recht. Wir ver-
langen aber — quasi als Gegenleistung —, endlich diesen
Infrastrukturfonds zu installiersn. Denn wir kdnnen dem Volk
nicht immer sagen, wir hatten noch dreieinhalb Milliarden
Franken Reserven, und dann in den Budgetdebatten den
Leuten erkléren, es sei kein Geld verfiigbar. Das nimmt uns
in diesem Land auf Dauer niemand mehr abl Wir haben
diese Fondslésung analog zum FindV-Fonds vorgeschlagen,
und was beim oéffentlichen Verkehr gut funktioniert, wird ja
wohl auch besim Strassenverkehr gut funktionieren kénnen.
Ich habe mir beziglich des Agglomerationsverkehrs die
Agglomerationskarte ausdrucken lassen. Sie ist recht ein-
dricklich und umfasst insgesamt 48 Agglomerationen mit
insgesamt 4,7 Millionen Einwohnerinnen und Einwohnern.
Diese Agglomerationen haben auch ein Anrecht auf gute
Verkehrsverbindungen, und zwar in der Agglomeration auf
dem Nationalstrassennetz, aber selbstverstandlich auch auf
dem lokalen Netz und im Bereich des éffentlichen Verkehrs.
Sie kdnnen dies heute alles ablehnen, aber dann lehnen Sie
auch die Finanzierung dieser guten Agglomerationslésun-
gen ab.

Die FDP-Fraktion ist fir diese Fondslésung. Diese wird jetzt
von Finanzpolitikern etwas kritisiert, bez(glich der Frage der
Schuldenbremse eigentlich zu Recht. Aber man muss sich
auch bewusst sein, dass eine Fondsldsung vor dem Jahr
2006 gar nicht installiert werden kann, wenn man die ganzen
politischen Prozesse im Auge behalt.

Eine Fondslfsung ist auch ausserhalb der Schuldenbremse
méglich, das hat man uns ausdriicklich bestétigt. Die Halfte
der Reserven der Treibstoffzollkasse wird in den unselbst-
standigen Fonds transferiert, das ist in Bezug auf die Schul-
denbremse grundsatzlich unabhéngig und neutral. Die FDP-
Fraktion ist sich bezlglich der Verzinsung und der Verschul-
dung des Fonds nicht einig, aber von mir aus gesehen ist
das auch nicht der zentrale Punkt dieser gesamten Vorlage.
Ich bitte Sie, die Vorlage gemass Mehrheit der Kommission
zu unterstiitzen und nun endlich vorwértszumachen - avanti
mit «Avanti»!

Den Antrag der CVP-Fraktion lehnen wir ab. Er verzbgert
nur eine verninftige Lésung flr den Zugang in den Kanton

Amtliches Bulletin der Bundesversammiung

Tessin. Dass ausgerechnet Frau Simoneschi das vorschlagt,
wundert mich. Die Staus am Gotthard werden ~ das muss
man einfach wissen — nicht primér durch den Schwerverkehr
verursacht, sondern eben gerade durch den Privatverkehr
und gerade wahrend dem Sommerhalbjahr und nicht wéh-
rend der Gbrigen Zeit. Gemaéss einer Erhebung des TCS ent-
steht ein Mehrverkehr von etwa 4 bis 5 Prozent, das kann ja
nicht ausschlaggebend sein, um damit noch zuzuwarten und
die ganze Sache zu verzégern. Der CVP-Antrag verzdgert
die ganze Sache am Gotthard. Es ist etwas grotesk, eine
Planung zu inszenieren, aber dann erst eine Volksabstim-
mung zu riskieren. Ein Stiick weit riskiert man damit auch
Geld. Das konnte zu einer Geldverschwendung fihren. Man
muss sich aber auch bewusst sein, dass dieses Parlament
noch einmal Uber das gesamte Programm diskutieren wird
und muss. Im vorliegenden Antrag sind diesbeziglich keine
Prioritdten gesetzt, wir kénnen sehr wohl noch dariiber dis-
kutieren, wie und wann wir effektiv die zweite Gotthardréhre
realisieren wollen, ob friher oder spater.

Hémmerle Andrea (S, GR): Die Avanti-Initiative ist ein Fron-
talangriff auf die konsolidierte, bewéhrte, fortschrittliche und
anerkannte schweizerische Verkehrspolitik. Diese Verkehrs-
politik ist in vielen Volksabstimmungen — es wurde immer
wieder gesagt, aber es kann nicht oft genug gesagt wer-
den! — bestatigt worden, und zwar gegen den Willen genau
der Leute, die jetzt wieder mit der Avanti-initiative kommen.
Selbstverstandlich kann man jederzeit eine Volksinitiative
lancieren, ich habe kein Problem damit. Aber es wiére fairer
und auch effizienter, wenn Sie endlich einmal einsehen wir-
den, wie die schweizerische Verkehrspolfitik lauft, welche Po-
litik vom Volk gewollt ist. Es wére besser, wenn Sie mithelfen
wirden, diese Verkehrspolitik in die Tat umzusetzen, statt
Ihre ganze Energie Gber Jahre hinweg nur darauf zu verwen-
den, diese Verkehrspolitik schlecht zu machen und zu torpe-
dieren. Ihre Avanti-Initiative ist so gesehen nichts mehr als
ein dilettantischer Schritt zurtck.

Zuerst einmal wollen Sie ein Kernstiick des Alpenschutzarti-
kels faktisch liquidieren. Wie lautet das geltende Verlas-
sungsrecht? «Die Transitstrassen-Kapazitét im Alpengebiet
darf nicht erh6ht werden. Von dieser Beschrédnkung ausge-
nommen sind Umfahrungsstrassen, die Ortschaften vom
Durchgangsverkehr entlasten.» Was sagt die Avanti-Initia-
tive? Ausgenommen sind «Strassen als Teile internationaler
Verbindungen und nationaler Netze, zur Erh8hung der Ver-
kehrssicherheit und des Verkehrsflusses.» Die Ausnahme
wird also zur Regel gemacht. Es kann alles — jede Strasse
im Alpengebiet — ausgebaut werden, ausser vielleicht ein
paar Feldwege. Das geht doch nicht! Wir wollen das nicht,
das ist nicht die Meinung des Alpenschutzes! Es ist nicht die
Meinung, einfach wild Kapazitaten auszubauen.

Ich komme zur zweiten Rohre: Diese ist eigentlich, wenn
man es genau ansieht, der Todesstoss fir die Verlagerungs-
politik. Warum? Sie ist ein Signal an die Europdische Union,
dass auch wir Schweizerinnen und Schweizer es mit der
Verlagerungspolitik gar nicht so ernst meinen: Auch wir sind
bereit, Strassenkapazitidten zu erweitern, Engpésse zu be-
seitigen usw. Die Botschalft ist klar: Freie Fahrt far LKW! Das
ist das dommste Signal im dimmsten Moment, ausgerech-
net jetzt, wo wir wirklich daran sind, diese Verkehrspolitik
umzusetzen! Die Rentabilisierung der teuren Neat-Investi-
tion ist ebenfalls in Frage gestellt. Damit kann ich lhnen
gleich sagen: Wir bauen am Gotthard nicht nur eine zweite
Réhre, sondern auch eine dritte R6hre, namlich in Form der
Neat. Wieso wollen wir diese Bahnkapazitdt wieder mit
neuen Strassen konkurrenzieren? Aber auch abgesehen
von der zweiten Rdhre ist das Avanti-Bauprogramm ver-
kehrspolitisch véllig daneben. Die Probleme liegen némtich
nicht dort, wo sie die Avanti-Initiative ortet, d. h. nicht bei den
Hauptachsen zwischen den grossen Stadten Zarich und
Bern, Genf und Lausanne, und auch nicht zwischen Erstfeld
und Alrolo, sondern sie liegen in und vor den Agglomeratio-
nen und Stadten. Dort gibt es die Probleme. Die kommen
aber bei der Avanti-Initiative nicht vor, im Gegenteil: Die wirk-
lichen Probleme werden noch verscharft! Wir wollen den
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Verkehr verlagem, die Avanti-Initiative und ihre Leute wollen
einfach den Stau verlagern. Das ist auch eine Form von Ver-
lagerungspolitik, wenn auch nicht die intelligenteste!

Im Gegenvorschlag der Kommissionsmehrheit ist eigentlich
alles drin: Da ist der Agglomerationsverkehr drin, aber man
sagt nicht, wo man was machen will. Der dffentiiche Verkehr
kommt mit keinem Wort vor, und die 300 Millionen Franken,
die Herr Theiler verteilen will, kommen auch mit keinem
Wort vor. Es wird jetzt einfach gesagt, aber es geht alles un-
ter dem Titei «Strassen». Auch die zweite Gotthardrdhre ge-
hort nicht in einen Gegenvorschlagl Wenn man es ernst
nimmt, soll sie mit einem seriésen Abstimmungsvorgehen
beantragt werden; dann wird (ber die zweite Rohre selbst-
verstandlich separat abgestimmt. Eine entsprechende Vor-
lage liegt in Form der Parlamentarischen Initiative Giezen-
danner pfannenfertig vor. Aber das wollen Sie ja nicht, well
Sie Angst davor haben, mit lhren Geschichten wirklich vors
Volk zu gehen. lhr Fuder ist hoffnungslos Giberladen; es kann
damit nicht gut gehen. Das kann uns, die wir daran gehen,
die schweizerische Verkehrspolitik in die Tat umzusetzen,
nur recht sein. Wir sehen uns wieder bei der Volksabstim-
mung!

Estermann Heinrich {C, LU): Die CVP-Fraktion hat sich mit
den Grundelementen der Avanti-Initiative, des Gegenvor-
schlages des Bundesrates und des erweiterten Gegenvor-
schlages der Mehrheit der KVF auseinander gesetzt und ist
nach erfolgter Diskussion zu differenzierten Beschlissen ge-
langt. Der vom Bundesrat vorgeschlagenen Erganzung
«Verbesserung des Verkehrsablaufs in stAdtischen Gebie-
ten», also der L&sung des Agglomerationsverkehrs, kann
vollumfanglich zugestimmt werden. Dies entspricht genau
dem Beschiuss einer Delegiertenversammiung der CVP
Schweiz vom Frihjahr dieses Jahres. Diese Verbesserung
soll dem Schienen- und dem Strassenverkehr zugute kom-
men.

Nur eine Minderheit der CVP-Fraktion befirwortet den An-
trag der KVF-Mehrheit, die Planung und der Bau der zweiten
Roéhre des Gotthardstrassentunnels sei sbenfalls in den Ge-
genvorschlag aufzunehmen. Dieser Antrag entspricht der
Avanti-Initiative - plus L8sung des Agglomerationsproblems.
Der Zankapfel ist einzig und allein der Gotthard.

Die CVP hat an der erwéhnten Delegiertenversammiung der
Planung einer zweiten Tunnelrbhre am Gotthard zuge-
stimmt, den Baubeschluss aber von Erfahrungen mit der
Verlagerung des Giiterverkehrs bei der Neat-Lotschberg
und allenfalls bei der Neat-Gotthard abhéngig gemacht. Zu-
dem miisste in Zukunft mit der EU eine mégliche Mitfinan-
Zierung diskutiert werden, weil die Nord-Sad-Transitroute zu
sinem grossen Teil auch den Verkehrstelinehmern aus den
EU-Staaten dient.

Vom zeitlichen Ablauf her gesehen ist sowieso anzunehmen,
dass die Fertigstellung und Inbetriebnahme einer zweiten
Gotthardréhre erst nach 2015, ja erst nach 2020 erfolgen
wirde. Aus diesen Griinden wird die CVP-Fraktion beantra-
gen, die Planung fir die zweite Gotthardréhre sei in den Ge-
genvorschiag des Bundesrates aufzunehmen. Der entspre-
chende Antrag wurde eingereicht und von Frau Simoneschi
schon begriindet. Eine Mehrheit der Fraktion wird diesem
Antrag zustimmen.

Ein weiteres Element des Gegenvorschlages der Kommissi-
onsmehrheit ist ein Finanzierungsfonds, analog zum FindV-
Fonds fir die Neat-Bauten. Bekanntlich betrdgt der zweck-
gebundene Anteil der Spezialfinanzierung «Strasse» aus Mi-
neraldisteuerertridgen bis heute fast 4 Milliarden Franken.
Dieses Geld ist jedoch nur buchhalterisch vorhanden. Da die
Einnahmen in die Bundeskasse fliessen, werden sie laufend
for andere 2wecke verwendet, und der beginstigte Stras-
senbau unterliegt dauernd den Budgetkirzungen. Die Auto-
fahrer liefern sigentlich der Bundeskasse Liquiditat, und es
erfolgt auch keine Verzinsung dieses zweckgebundenen Ka-
pitals. Ein solcher Fonds und eine entsprechende Verzin-
sung wurden in den letzten Jahren mit verschiedenen Vor-
stdssen verlangt. Der Antrag der Mehrheit der KVF sieht vor,
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dass die Héifte geméass aktuellem Stand der Spezialfinan-
zierung, also etwa 1,9 Milliarden Franken, in den zu schaf-
fenden Infrastrukturfonds eingelegt werden. Dieser Fonds
dirfte sich zwischenzeitlich auch verschulden; zudem ist
eine Verzinsung vorgesehen. Mit dieser Fondsldsung soliten
die vorgesehenen Projekte auch verwirklicht werden kon-
nen.

Die Expertengruppe Bieri hat berechnet, dass fir die Lésung
des Agglomerationsproblems der so genannte «Agglo-Fan-
fer» erhoben werden sollte. Solange aber die Gelder der so
genannten Spezialfinanzierung nicht Verwendung finden
kdnnen und somit die Bundeskasse sponsern, wird es keine
Berechtigung fir die Einfllhrung einer solchen «Agglo-
Steuer» geben. Die CVP-Fraktion ist betreffend Fondsld-
sung geteilt, aber grundséatzlich hat sie Verstandnis far ein
solches Vorgehen. Wenn wir bei den Neat-Bauten den
Fin6V-Fonds nicht hétten, wére es bei weitem nicht mdglich,
das ganze Programm nur annéhernd im gewiinschten Zeit-
plan zu realisieren. Wir sind der Ansicht, dass die Verschul-
dung des Fonds nicht mdglich sein solite und auf eine
Verzinsung verzichtet werden saollte. Aus diesem Grunde hat
Herr Walker einen entsprechenden Antrag eingereicht und
ihn auch begrindet. Die Mehrheit der CVP-Fraktion wird die-
sem Antrag zustimmen.

Zusammenfassend ist die CVP-Fraktion grossmehrheitlich
fir eine Gesamtldsung analog dem Gegenvorschlag des
Bundesrates, aber gegen die Avanti-Initiative und gegen den
Antrag der Mehrheit der KVF. Mit dem zusatzlichen Pla-
nungsauftrag der zweiten Gotthardréhre méchte man trotz-
dem stwas fiir den Gotthard tun. Fir die Fondsldsung wird
nur etwa die Halfte unserer Fraktion stimmen, sofern die

- Verzinsung und Verschuldung aus dem Antrag gestrichen

wird. Eine Minderheit wird sich jedoch fir den Antrag der
Mehrheit aussprechen.

Grundsatzlich erachten wir die Investitionen in den Agglo-
merationsverkehr als vordringlicher als den sofortigen Bau
einer zweiten Gotthardrdhre. Deshalb fordern wir im Moment
nur die Planung dieses Vorhabens, um in absehbarer Zeit,
nach ersten Erfahrungen mit der Neat, die Engpassbeseiti-
gung und Verbesserung der Sicherheit am Gotthard zu er-
méglichen.

Glezendanner Ulrich {V, AG): Die SVP-Fraktion ist prak-
tisch einstimmig fir den Antrag der Mehrheit. Warum? Wir
wissen, dass die Besiedlungsstrukiur der Schweiz einen
sehr hohen Mobilititsgrad verlangt. Leider sind sich noch
sehr viele Leute nicht bewusst, dass nur der «wesensge-
rechte Verkehr» die LOsung fir die florierende Volkswirt-
schaft der Schweiz sein kann. Was heisst wesensgerecht?
Der Personen- und Giterverkehr muss sinnvell, nach prag-
matischen Grundsatzen auf die verschiedenen Verkehrstré-
ger verteilt werden. im Guterbereich heisst das unmissver-
standlich, dass die Distribution iber lange Distanzen mit der
Bahn und (ber kurze Distanzen auf der Strasse erfolgen
soll. Wichtig ist aber dabei zu beachten, dass es in der
Schweiz unter 8konomischen wie Okologischen Gesichts-
punkten gar keine jangen Distanzen gibt. Tatsache ist auch —
das besagt ja auch das Weissbuch der EU —, dass das Ver-
lagerungspotenzial maximal bei 5 Prozent liegt, bei § Pro-
zent! Also, die «heiligen Worte» {iber eine Verkehrsverlage-
rung sind Wunschtrdume, die nicht der Realitat entsprechen.
Fur eine grossere Verlagerung reicht die Neat auch nicht
aus. Sie wissen ganz genau, dass wir hier keine Zufahrt-
strecken bauen, sondern nur zwei Tunnels. Diese Tatsache
haben die Verkehrsverbande erkannt und deshalb die Unter-
schriften fiir die Volksinitiative «Avanti — fir sichere und leis-
tungsfahige Autobahnen» gesammeilt.

Der urspriingliche Gegenvorschlag des Bundesrates kann
nur als Stérmanbver gegen die Avanti-nitiative aufgefasst
werden. Warum? Die Realitdt beim Individualverkehr Ost-
West, Nord-Sad ist eine ganz andere. Auch die Argumente
der Gegner einer zweiten Réhre zeigen ganz klar auf, dass
es keine Fachkompetenz hinter diesen Argumenten gibt. Die
Aussage, dass eine zweite Rthre die Neat konkurrenzieren
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wirde, ist ja so schwach, wenn wir bedenken, dass die Bahn
heute schon vollig ausgelastet ist und dass keine moderne
Flachbahn realisiert wird, wenn keine Zufahrtsstrecken ge-
baut werden.

Die KVF des Nationairates hat den Gegenvorschiag des
Bundesrates praxisorientiert ergénzt. lch habe mich sehr ge-
freut, mit welcher Seriositdt sich die fortschrittichen Krafte
der CVP-, FDP- und SVP-Fraktion hinter diesen Vorschlag
gestelit haben, wie sie ihn analysiert und mit Fakten erganzt
haben, im Wissen um die Bedeutung einer guten Wirtschaft
in unserem Land.

In Artikel 84 Absatz 3 wird klar, dass die zweite R6hre am
Gotthard die sichere Durchfahrt verlangt und nicht nur die
Kapazitat; davon wird Gberhaupt nicht gesprochen.

Es gab auch Vorwirle, dass das Volk mit diesem Gegenvor-
schiag keine Wahl habe. Haben Sie so etwas schon gehort?
Haben Sie gesehen, was wir bei der Neat fir Varianten hat-
ten? Wir hatten keine! Wir konnten nicht sagen: Lotschberg
oder Gotthard. Das gab es nicht. Bei der Abstimmung aber
die FindV konnten wir ~ oder wenigstens das Volk — auch
keinem reduzierten Vorschlag zustimmen. Also, das sind al-
les zusammen Scheinargumente!

Bedenken Sie bitte auch, dass der Gegenvorschlag des
Bundesrates noch ganz andere Fragen offen lasst, ndmiich
jene der Finanzierung. Er ist auch ein «Chriisimdsi». Der
Verkehr in den Agglomerationen wird im neuen Finanzaus-
gleich geregelt und nicht im Gegenvorschlag — nehmen Sie
doch das zur Kenntnis. in der Kasse der zweckgebundsnen
Mineraldisteuer sind per Ende Jahr etwa vier Milliarden
Franken. Dazu kommt, dass wir mit jedem Liter Benzin in
etwa 85 Rappen aufbringen; jeder Schweizer und jede
Schweizerin zahit mit jedem Liter Treibstoff rund 85 Rappen
Abgaben. Mit diesen vier Milliarden Franken kdnnten wir den
Gotthardtunnel und sechsspurige Autobahnen langstens
bauen und hatten Unterhaltsgelder f(r alle Kantonsstrassen.
Es ist Gbrigens einzigartig in diesem Land, dass die Strasse
die Schiene bezahlt! Bei der Mineraldisteuer geht zum Bei-
spiel ein Teil in die Trennung von Schiene und Strasse und
ein Teil in die Forderung des Huckepackverkehrs. Mit der
LSVA aus dem Strassenglterverkehr wird die Neat finan-
Ziert,

Die Mehrheit der KVF hat nach dem Muster der FinGV be-
schlossen, einen transparenten Fonds fir die Finanzierung
von Strassenprojekten zu schaffen — Kollege Theiler hat es
gesagt. Es ist ein transparenter Fonds; wir von der biirgerli-
chen Seite wollen Ordnung! Dieser Fonds ist nichts anderes
als Ordnung, das muss man mal sehen. Es ist eben nicht ein
Versteckspiel, wie das die Linke behauptet.

Wir mlssen uns bewusst werden, dass diess Volkswirt-
schaft eine Infrastruktur braucht, die diesen Namen verdient.
Das Astra prift Gbrigens im Moment die Infrastrukturen des
Individualverkehrs und erstelit den Sachplan Strasse. Herr
Hammerle hat Gberhaupt nicht Recht, wenn er sagt, wir
wissten gar nicht, was gebaut wird. Wenn wir einen Sach-
plan Strasse haben — ich nehme an, dass er im kommenden
Jahr vorliegt —, dann haben wir eine ganz saubere Sache,
wie es auch der Fonds ist.

Unsere Bauwirtschatt ist in einem Tief; Sie konnten es hette
lesen. Wenn der Strasseninfrastrukturfonds gebffnet wird,
kénnen wir endlich lberregional und in den Randregionen
bauen, wir konnten uns antizyklisch verhalten und brauchen
kein Impulsprogramm. Die Strasseninvestitionen werden
diesem Land Vermdgen bringen, das ist ganz klar.

Ich bitte Sie deshaib, im Sinne einer nachhaltigen Schweizer
Volkswirtschaft nicht nur die Schiene zu bevorzugen, son-
dern auch die Strasse mit einzubeziehen, so wie Sie das bei
der LSVA-Abstimmung versprochen haben. Man hat immer
gesagt, die Kantonsanteile seien fur die Strasse. Heute soll
das alles nicht mehr wahr sein. Sie miissen sich nicht wun-
dern, wenn der Stimmbirger nicht mehr an die Urne geht!
Ubrigens kam gestern punktlich noch von dieser lustigen
Gesslischaft Umverkehr eine Studie — ich muss lachen —,
die besagt, dass wir 100 Milliarden Franken investieren
mussten. Diese Leute, Herr Hammerle, haben nicht alle Ab-
stimmungen gewonnen. Sie haben das letzte Ma| bei Um-
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verkehr mit 78 Prozent verloren. Nehmen Sle das zur
Kenntnis und machen Sie hier nicht mehr solche Aussagen!
Sie haben schon mehrfach verioren, Sie wollen das nur im-
mer richtig stellen. (Zwischenruf aus dem Saal) |hr Rufen
natzt gar nichts, das sage ich lhnen.

ich werde zu samtlichen Abstimmungen einen Namensauf-
ruf verlangen. Die Schweizer Wirtschaft muss wissen, wer
far sie ist und wer nicht. Es muss transparent gemacht wer-
den — wie das der Fonds auch will —, wer immer nur von In-
frastruktur spricht und wer dagegen ist. Ein Ja fihrt zur
nachhaltigen Entwicklung unserer Volkswirtschaft.

Prasident (Binder Max, erster Vizeprasident): Herr Giezen-
danner, Herr Studer Heiner machte Ihnen eine Frage stellen.

Glezendanner Ulrich (V, AG): Herr Studer will sich im Aar-
gau wieder profilieren.

Studer Heiner (E, AG): Genau so, wie sich Herr Giezendan-
ner profiliert.

Meine Frage: Sie haben jetzt nur die Linken angesprochen.
Aber sind Sie nicht auch der Meinung, dass es auch wert-
konservative Motive geben kann, um den Strassenbau zu
minimigren, damit wir weiterhin sine lebenswerie Umwelt
haben?

Glezendanner Ulrich (V, AG); Herr Studer, ich kann lhnen
das einfach beantworten: Fir mich sind Sie ein absoluter
Linker. Deshalb habe ich die Wertkonservativen gar nicht
angesprochen. Wertkonservativ heisst aber gar nicht, dass
man die Strassen nicht baut. Die Strassen und nicht die
Schiene haben in diesem Land den Wohistand in die
Randregionen hinausgetragen!

Abate Fabio (R, Tl): Siamo confrontati con l'esigenza di una
discussione e di un dibattito estremamente importanti, che
regolarmente marcano presenza storica nell'insieme della
vita politica del nostro paese; & altres) un’ulteriore occasione
per mettere alla prova la solidita delle nostre strutture fede-
rali, sempre capaci a manifestare efficienza propric nello
sviluppo delle vie di comunicazione, ossia nella consapevo-
lezza deil'importanza d'integrare tutli i cantoni e gli angoli del
paese in un unico disegno. Questa discussions si sviluppa in
un contesto particolare, aggiornato e talvolta drammatico.
Da un lato siamo confrontati con una difficile gestione dei
traffico di transito, soprattutto quello pesante, che percorre la
Svizzera da nord a sud e da sud a nord, ma dall'altro anche
con esigenze di mobilita interna che non troveranno soddi-
sfazione unicamente mediante investimenti sull'asse est-
ovest. Gli interessi dei grossi ed importanti agglomerati sem-
brano talvolta scontrarsi con Passe del San Gottardo, la-
sciando spazio ad un sempre meno latente rapporto di forza
con esiti forse anche scontati.

Cibd & sbagliato poiché anche il sud della Svizzera & Svizzera
e non pud mancare gli appuntamenti, che gli consentono di
aggregarsi sempre piu al resto del paese. Ritenere pertanto
il raddoppio del Gottardo non prioritaric & una provocazione
noncurante dei principi che vigono in materia di sicurezza
stradale, nonché delle considerazioni federaliste di poc’anzi.
Un investimento di tale portata pud senz’altro convivere con
analoghi sforzi finanziari negli agglomerati. Va softolineato
come anche il sud del Ticino, il Luganese ed il Mendrisiotto
siano a tutti gli effetti agglomerati urbani, che meritano atten-
zione ai sensi del controprogetio, soprattutto quslio soste-
nutc dalia maggioranza della commissione.

Dormond Marlyse (S, VD): Linitiative Avanti est en fait une
mauvaise réponse a une bonne question. En effet, il con-
viendrait tout de méme de différencier tout d'abord les sec-
teurs ol cela bouchonne régulidrement de ceux ol cela se
produit occasionnellement, soit durant les week-ends, soit
au moment des vacances. Il ne serait pas raisonnable a no-
tre avis d'investir des millions pour rendre plus fluide la cir-
culation sur des trongons qui sont encombrés en raison des
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flux de trafic au moment des vacances. Tous les pays qui
nous entourent connaissent ces flux dans le sens nord-sud
ou sud-nord, et ils tentent de les résoudre plutdt par une
gestion du trafic. De plus, la Suisse n'est pas extensible, Le
territoire suisse est petit, ot je ne crois pas que la solution
consistant 4 bétonner encore plus le territoire apporte une
réponse & moyen et long terme.

Les bouchons coutumiers, par exemple Lausanne-Genéve,
sont dus essentiellement aux difficultés & I'entrée des villes.
Ajouter une troisiéme piste a [‘autoroute Lausanne-Genéve
ne fera que déplacer les bouchons. On roulera effectivement
plus vite entre le bouchon de Morges et celui de Coppet-Ver-
soix, mais rien ne sera résoly, car Penirée des villes ne sera
pas modifiée et elle ne peut pas I'étre. Les calculs montrent
que pour la ville de Lausanne, ville de moyenne importance,
le nombre de véhicules iui-méme pose probidme. Si tous les
véhicules sortaisnt en méme temps, ils couvriraient une sur-
face plus importante que celle disponible dans les rues de la
ville.

Un des arguments qui nous sont servis pour défendre la troi-
sidme voie entre Lausanne et Genéve porte sur la sécurité.
Cet argument ne me convainc vraiment pas! En effet, une
piste de pius ne peut gqu'inciter les automobilistes & rouler
plus vite. Or la vitesse est une des causes principales d'acci-
dent, avec l'inattention et 'alcool. On ne nous a pas donné
jusqu'a maintenant de statistiques sur les causes des acci-
dents et, je dirai, sur leur cause principale. Sur le contourne-
ment de Lausanne par exemple, nous pouvons constater
que depuis la création de la troisidme piste, les accidents
sont plus nombreux et qu'actuellement, des velléités de la
part du canton existent de réduire encore la vitesse, cette
derniére étant la cause principale des accidents.

Une solution 2 moysn et a long terme concernant le trafic
sera de toute fagon de privildgier la complémentarité des
moyens de transport. |l convient donc d'investir dans les
transports publics. Le peuple vaudois I'a d'ailleurs bien com-
pris, qui vient d’accepter a plus de 60 pour cent la construc-
tion du métro M2 qui devra rendre plus aisée et plus facile
P'entrée en ville de Lausanne.

Je vous recommande de rejeter tant l'initiative Avanti que le
contre-projet de la majorité de la commission, qui va encore
plus loin que l'initiative.

Genner Ruth (G, ZH}): Die Kommission fir Verkehr und Fern-
meldewssen hat den an sich sympathischen Ruf «Avanti»
etwas allzu srnst genommen. Einer (berrissenen Volksinitia-
tive eine unverninftigers Lésung als Gegenvorschiag ge-
geniiberzustellen, zeugt weder von Kiugheit noch von
Woeitsicht. Was wollen Sie? Noch mehr Abgase, noch mehr
Strassenbau, noch mehr Larm, noch mehr Verschleiss von
Landschaft? Herr Giezendanner, Lebensqualitdt bedeutet
nicht uneingeschrénkte Mobilitit — im Gegenteil!

Die Volksinitiative Avanti wie der bundesratliche Gegenvor-
schiag flhren in sinen Mobilitatskollaps in einem Land, das
heute schon das dichteste Strassen- und Eisenbahnnetz der
Welt aufwsist. Weder 6konomisch noch &kologisch kénnen
wir uns die Umsetzung dieser Bauvorhaben Isisten. Jeder
Haushalt, jede Firma muss Prioritéten setzen, auch die Poli-
tik. Aber die Kommission far Verkehr und Fernmeldewesen
sowie der Bundesrat und die Mehrheit der Parteien wollen
heute keine Prioritdten setzen. Alles, was zahlt, ist offenbar
2u bauen und neue Kapazititen zu schaffen. Dies trotz aller
Bekenntnisse zur Schiene und zu entsprechenden Volksent-
scheiden, die dazu vorliegen. Die Mehrheit will aber offenbar
nicht mehr zur Priorisierung, zur klaren Bevorzugung der
Schiene stehen. Beide Systeme, Strasse und Schiene, im
Vollausbau - das ist nicht etwa Luxus, nein, das geht gegen
den gesunden Menschenverstand. Okonomisch gesprochen
rasen wir mit einem solchen Entscheid mit Voligas in den fi-
nanziellen Kollaps.

Heute haben wir hohe Investitionskosten fir die Bahn und
insbesondere fir die Neat. Wenn Sie die vorliegenden Stras-
senbauvorhaben umsetzen wollen, haben wir nicht nur hohe
Investitionskosten flr den Bau von Strassen und hohe Un-
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terhaltskosten, sondern nachher Kosten auch auf der be-
trieblichen Ebene, daneben vor allern aber auch Kosten fir
die Bahn. Die Bahn kann nicht teuer erstelit und nachher mit
hohen Betriebskosten gefihrt werden, um dann der harten
Konkurrenz der Strasse zu erliegen. Warum haben wir auf
die Bahn gesetzt? Nicht einfach weil sie ein tolles Verkehrs-
mittel ist, sondern aus Skologischen Griinden: zum Schutz
von méglichst viel Landschaft, zur Sicherung der Lebens-
qualitit der Bevolkerung, zur Einhaltung der Klimaprofo-
kolle. Die Bahn ist das Mittel fiir die Verlagerungspolitik in
der Verkehrspolitik. Das ist ein positives Konzept fir die eu-
ropaische Verkehrspolitik. Dieses Konzept wollen wir nicht
aufgeben.

Der Denkstau im Verkehrsbereich hat sich am Gotthard ent-
wickeit — am Gotthard, der gleichzeitig ein Symbol und einen
Mythos darstelit, zuerst flr die Unlberwindbarkeit, dann
aber flr die Bezwingbarkeit der Alpen durch den Verkehr.
Der Denkstau breitete sich in der Folge {ibers Land aus und
tindet sich, geméss bundesratlicher Botschaft, in den Bal-
lungszentren. Klar, der Verkshr ist dort gross, die Belastung
der Bevolkerung ist entsprechend schwerwiegend, die Be-
sintrdchtigung der Lebensgualitat auch. Deshalb fllichtet,
wer kann, entweder ins Grine oder in stille, verkehrsarm
ausgestaltete Quartiere. Flucht bedeutet in diesem Fall aber
noch mehr Mobilitat. Jeden Morgen kdnnen Sie das bei den
Ausfallachsen von ZUrich, Bern oder Lausanne beobachten;
es bringt gleichsam eine Spirale mit sich.

Der Stau Ist vorhanden. Was heisst aber Stau? Die Defini-
tion des Bundesrates ist aus grGner Sicht unhaltbar und
auch unklug. Wenn eine Strasse als Uberlastet bezeichnet
wird, auf der pro Woche eine Stunde Stau herrscht, wird dies
zu sinem unsinnigen politisches Kriterium fir mehr Stras-
senbau. Das Kritenum der 50. Spitzenstunde ist 8konomisch
verheerend; dieses Kriterium forciert den Strassenbau gera~
dezu.

Die Avanti-initiative ist riickwérts gerichtet; es ist kein Ruf
nach vorn, Wir Griinen lehnen die Avanti-Initiative und den
Gegenvorschlag ab. Beides sind Projekte, die wir uns finan-
zieli nicht leisten kénnen; sie sind gegen die bisher formu-
lierte Verkehrspolitik der Veriagerung gerichtet. Ausserdem
verhindern sie den Alpenschutz, die Umsetzung des Kyoto-
Protokolls und die Einhaltung der Umwellschutzgesetze.
Nachhaltigkeit bedeutet etwas anderes: Es bedeutet, sorg-
faltig mit den Ressourcen umzugehen, es bedeutet auch,
dass wir zugunsten unserer Umwelt und unserer Bevalke-
rung umsichtig und klug entscheiden. Die Schatffung eines
Verkehrsfonds wirde unseren finanzpolitischen Handlungs-
spielraum massiv einschrénken. Er bedsutet keinen Ausweg
aus der Mittelknappheit und wilrde die Finanzrechnung des
Bundes zusétziich belasten. Handeln Sie klug und zukunfts-
orientiert, und wenden Sle sich gegen diese beiden Pro-
jekte.

Glezendanner Ulrich (V, AG): Frau Genner, zuerst darf ich
Sie belehren; «Avanti» heisst «vorwérts», nicht «rackwérts».
Meine Frage: Sie sagten, wir kdénnten uns das nicht leisten.
Wir haben rund 4400 Millionen Franken in der Kasse, die
von den Autofahrern selbst bezahit sind. Die Autofahrer fi-
nanzieren ohnehin alles seibst, auch die Bahnen. Was wol-
len Sie denn mit diesem Geld machen?

Genner Ruth (G, ZH): «Avanti» heisst «vorwérts», Herr Gie-
zendanner, dessen sind wir uns bewusst, Aber Ihr Konzept
hat einen falschen Namen, weil es rackwarts gerichtet ist.
Nun zu lhrer Frage: Der Verkehrsfonds, den Sie schaffen
und dem Sie diese Mittel zuflhren wollen, dient heute ja
dem Bund zur Mittelbeschaffung. Wir haben Zahlen vom
Bund erhaiten, wonach wir ungef&hr mit 700 bis 1000 Millio-
nen Franken rechnen missten, wenn wir, rein von der Belas-
tung her, hier die Folgekosten anschauen wollen. Das
beschrénkt unseren Handiungsspielraum!

Janlak Claude (8, BL): Sie alle lesen Zeitung. In der «NZZ»
vom Wochenende sind sémtliche Argumente aufgefGhrt, die

Bulletin officiel de l'Assemblée fédérale



10. Dezember 2002

nS

Nationalrat 02.040

zu einer Ablehnung dieser Initiative und des von der Mehr-
heit der Kommission misshandelten Gegenentwurfes des
Bundesrates fihren missen. Beide missachten und torpe-
dieren den vom Schweizervolk in mehreren Abstimmungen
seit 1994 dokumentierten festen Willen, insbesondere den
alpenquerenden Guterverkehr von der Strasse auf die
Schiene zu verlagern. Sie gefdhrden die Wirtschaftlichkeit
der durch die Neatl bereitgesteliten Bahninfrastruktur und
schwéchen die Verhandlungsposition der Schweiz bei weite-
ren bilateralen Verhandlungen. In diesem Artikel wird das
Wesentliche gesagt; wir kinnten die heutige Debatte kurz
halten. Ich bin indessen der Meinung, dass dieser Initiative
Gber die in diesem Artikel dargelegten sachlichen Argu-
mente hinaus mit Uberlegungen grundsatzlicher Natur ent-
gegenzutreten ist.
In unserer modernen Gesellschaft spielt die Mobilitat eine
grosse Rolle. Niemand kann sich ihr entzishen, niemand
wird auf sie verzichten wollen. Mobilitat ist so etwas wie ein
Freiheitsrecht geworden. Aber wir lernen schon im staats-
birgerlichen Unterricht, dass auch Freiheitsrechte an Gren-
zen stossen. im konkreten Fall findet das Recht auf Mobilitat
seine Schranken nicht nur am Wohlbefinden der von Larm
und Luftverschmutzung geplagten Bevdlkerung, sondern
auch in seinem ureigenen Gehalt. Der Ruf nach totaler
Mobiiitat fihrt zu Immobilitdt. Sie alle diirften das schon
personlich erfahren haben. Die Rader stehen still, wenn alle
zur gleichen Zeit auf inr Recht auf Mobilitat pochen; da kén-
nen wir noch so viele Strassen ausbauen, Die Staus und da-
mit die Immobilitdt werden sich lediglich verlagern. Das
Recht auf Mobilitat ist heute sehr wohl garantiert. Wer eine
Reise in den Saden plant, kann an den allermeisten Tagen
im Jahr problemlos durch den Gotthard fahren. Wer sich frei-
wilig in den Oster- oder einen anderen Festtagsstau stiirzt,
I‘:ann die Besintrachtigung des Rechts auf Mobilitat nicht be-
lagen.
Anders mag es bei Fahrten in und um die grésseren Aggio-
merationen aussehen. Hier hat der Bundesrat Handlungsbe-
darf geortet. Niemand bestreitet mehr ernsthaft, dass neue
Strassen mehr Verkehr anziehen. Diese Erkenntnis basiert
langst nicht mehr allein auf einem auf Linke und Grine be-
schrinkten Credo, sondern ist objektiv belegt und wird von
den meisten anerkannt. Gerade weil diesbezuglich eine Ver-
sachlichung zu beobachten ist, kann man aus meiner Sicht -
da weiche ich von der Auffassung meiner Vorrednerin ab -
den Ausbau gewisser Strassenabschnitte in den Agglomera-
tionen beflrworten, wie es der Bundesrat vorgeschiagen
hat, ohne das Verlagerungsziel infrage zu stellen.
Grenzen sind der Mobilitat auch durch die Kosten gesetzt,
die sie verursacht; diese Kosten sind heute schon hoch.
Denken Sie an die Umweltschaden, an die durch Verkehrs-
unfdlle verursachten volkswirtschaftlichen Kosten oder an
die in den erwahnten Abstimmungen vom Volk beschlosse-
nen Kredite fir die Verlagerung des Schwerverkehrs auf die
Schiens.
Die Initiative heisst bekanntlich «Avantis. «Avanti= heisst
geméass Langenscheidts Taschenwbrterbuch auf Deutsch —
da muss ich Herrn Giezendanner berichtigen — «vorher, wei-
ter, voran, herein, vorwérts». «Avanti» heisst also eben auch
«vorher». Das Wort hat somit einen doppelten Sinn, nicht al-
lein einen «vorwérts», sondern auch einen «rickwérts» ge-
wandten Sinn. Den [nitianten geht es offenkundig allein um
das «Vorwérts». Die vorgeschlagenen Losungen sind aller-
dings rlickwérts gewandt: Das Volk soll schneller von A nach
B kommen, um jeden Preis, koste es, was es wolle, Wer vor-
warts stiirmt, muss in Kauf nehmen, an den erwdhnten
Grenzen aufzulaufen. Wer die Grenzen der Mobilitdt nicht
respektiert, riskiert den Kollaps, =Avanti= kommt auch in ei-
nem bekannten Lied vor: «Avanti popolo» heisst es dort. Im
Gegensatz zur Initiative will das Lied, dass das Volk nicht
nur vorwarts kommt, sondern dass es ihm auch besser geht.
Damit es ihm besser geht, ist die jeweils angemessene Ge-
schwindigkeit zu finden. Man mag dem urspriinglichen Ge-
genvorschiag des Bundesrates zugestehen, sich um diese
Angemessenhsit bemiht zu haben. Die Initiative und erst
recht der von der Kommission misshandelte Gegenvor-
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schlag lassen aber jede Angemessenheit vermissen. Sie
missachten nicht nur den mehrfach ausgesprochenen Volks-
willen, sondern auch die Volksrechte: Das Volk soll nicht ein-
mal mehr die Wahl haben, ob es eine Strassenbauvorlage
mit oder ohne zweite Gotthardréhre will, geschweige denn,
ob es statt Strassenbau einen weiteren Ausbau des offentli-
chen Verkehrs will.

Lesen Sie noch einmal die «NZZ» vom Wochenende, dann
werden Sie die Initiative und den vorliegenden Gegenvor-
schlag ablehnen — auch ich empfehle lhnen, dies zu tun.

Maury Pasquler Liliane (S, GE): Le peuple suisse s'est pro-
noncé a plusieurs reprises ces derniéres années, que ce
soit & propos des nouvelles liaisons ferroviaires alpines, de
l'initiative des Alpes ou de la taxe poids lourds. A chaque
fois, une volonté populaire s'est dégagée en faveur d'un
transfert de mobilité de la route vers le rail.

Avec [linitiative Avanti et le contre-projet de la majorité de la
commission, le lobby des industries automobile et pétroliere
et du génie civil, qui a décidément beaucoup d'influence sur
la droite de ce pays, cherche & revenir en arriére et & recen-
trer I'effort en matiére de développement et d'infrastructures
sur la route, bien que le terme «recentrer» ne soit probable-
ment pas le plus adéquat, puisqu'il s’agit ici plus exactement
d'aller & droite plutét qu'au centre. Cela n'est pas le moindre
des paradoxes que cette politique de marche en arriére se
soit intitulée «Avanti», alors que «indietro» ou «marche ar-
ridre toute» auraient certainement été plus appropriés.
Dans tous les cas, je suis en premier lisu solidaire des ré-
gions alpines. Je refuse donc catégoriquement qu'il soit
porté atteinte au coeur méme de larticle constitutionnel sur
la protection des Alpes, I'interdiction d'augmenter la capacité
routidre des grandes traversées alpines. Cette régle est in-
dispensable pour assurer le transfert du trafic des marchan-
dises sur le rail et le ferroutage.

Toute augmentation de capacité routidre sur {e Gothard est
de nature 4 augmenter massivement le trafic des poids
lourds et le cortége de nuisances et d'atteintes & I'environne-
ment que cela implique pour ces régions et celles et coux
qui les habitent. Il est évident que le tunnel unique du Go-
thard implique de graves problémes de sécurité. Mais cette
question doit &tre résolue par le transfert des marchandises
sur le rail et non par un afflux supplémentaire massif des ca-
mions sur cet axe, ce qui aurait justement pour effet d’aggra-
ver l'insécurité. Il en va en effet des véhicules comme des
liquides: ¢a n'est pas en augmentant les capacités de réten-
tion qu'on diminue vraiment les risques d'inondation, mais
bien en empéchant le flux de débouler dans les zones a ris-
que.

Pour des raisons du méme ordre, nous sommes catégori-
quement opposés & I'dlargissement des autoroutes sur axe
Genéve-Lausanne. Certes, les encombrements sur l'auto-
route lémanique constituent une sérieuse préoccupation et
suscitent une exaspération compréhensible. Mais il faut bien
se rendre & 'évidence. Ces engorgements ne sont pas dus
au trafic de longue distance, mais au trafic d'agglomération
a proximité et a lintérieur des régions urbaines. |l faut résou-
dre a la fois la congestion du trafic de voitures sur les auto-
routes & proximité des villes et aussi celle & l'intérieur méme
des villes. 1l s'agit en effet d'un seul et méme probléme. Et
pour cela, nous n'avons pas trente-six solutions. Nous de-
vons mettre en place une véritable politique des transporis
d’agglomération axée sur les transports publics et sur le rail,
tant au niveau urbain que régional.

Une telle politique est parfaitement comprise dans la région
Iémanique. J'en veux pour preuve ce qui se passe a Genéve
avec l'extension des lignes de trams et la mise en place d'un
réseau RER ou, comme I'a souligné Mme Dormond tout &
I'heurs, avec la récente acceptation en votation populaire du
projet de métro M2 en région lausannoise.

L'élargissement de l'autoroute entre Lausanne et Genéve
n’apporterait aucune amélioration du trafic a intérieur des
villes de |'Arc Iémanique. Au contraire, il constituerait un fac-
teur important d’aggravation de la congestion urbaine dans
les agglomérations.
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Pour ces raisons, on peut escompter que se développe une
véritable opposition a [initiative Avanti et au contre-projet
élaboré par la majorité de la commission, en Suisse ro-
mande aussi. C'est la position raisonnable et vraiment sou-
cieuse de développemsnt durable que nous défendrons
donc dans cette campagne. Et invite les initiantes et les ini-
tiants & ne pas considérer cette campagne de votation
comme une autoroute & trois voies dans chaque sens.

Mugny Patrice (G, GE): En fait, ce débat oppose en quel-
que sorte ceux qui veulent aller de 'avant vers un précipice
et ceux qui espérent que le monde de demain ne sera pas
un monde mort. Il y a quelque chose d'un peu absurde a
parler d'égalité de traitement entre les transports privés et
publics quand on sait que les transports publics ménagent
favenir, alors que les transports privés, quand ils sont ex-
cessifs, tuent réellement l'avenir via la pollution. Jai cité ré-
cemment le rapport de I'Office fédéral de l'environnement,
des foréts et du paysage, qui montrait trés clairement que
les transports, tous types confondus, représentent & peu
prés 40 pour cent de la pollution qui induit les phénoménes
climatiques que I'on connalt et le réchauffement de la pla-
néte.

Il semble assez évident que §'il y a un domaine dans lequel
il faut agir, c’est bien dans celui des transports. Or on sait,
pour ne prendre que les transports de marchandises, que
prés de 50 pour cent de ces transports sont absurdes et qu'ii
y a encore quelques années en Suisse, plus de 90 pour cent
des marchandises dtaient transportées sur le rail. Donc on
est réellement dans une configuration oli, d'un coté, il y a
ceux qui essayent d'aller vers une mobilité responsable et
méme, pourquoi pas? dans certains cas, vers une réduction
de la mobilité quand celle-ci n'a pas de sens — cela, c’est un
autre débat qui concerne les transports, celui sur 'avion —,
et de l'autre ceux qui sont favorables & une mobilité ou & des
transports raisonnables et qui ont simplement une vision qui
consiste a dire qu'il ne sert a rien d’avoir une économie per-
formante si I'air est devenu irrespirable, la terre inutilisable et
I'eau inconsommable. Dans cefte affaire-ia, je sais bien que
c'est un peu un débat d'autistes, En effet, il y a des gens qui
sont convaincus d'avoir raison et c'est quasiment une affaire
idéologique. Malheureusement, c'est la pédagogie des ca-
tastrophes qui, au bout du compte, aménera la population et
peut-&tre un jour ce Parlement — ce qui est déja moins évi-
dent — & modifier sa maniére de percevoir les choses.

Il me semble qu'une chose est claire aujourd’hui, c'est que
nous allons vraisemblablement soumettre au peuple linitia-
tive Avanti et un contre-projet. Il y a des arguments qui, je
l'espére, pourront étre combatius avec des arguments rai-
sonnables. Je prends l'histoire qui a été répétée systémati-
quemsnt, je crois par M. Giezendanner mais aussi par
d'autres, du fonds spécial. Ce n'est pas juste une viclation
du frein a 'endettement pourtant accepté par le Parlement.
Non, c'est comme les recettes produites par 'essence et les
autres prélévements sur le transport routier: cela constitue
actuellement des réserves qu'on n’a pas utilisées. Cet ar-
gent devrait étre ulilisé. C'est M. Beck qui avait méme parié
l'autre jour d'abus de biens sociaux.

Mais enfin, il faut 8tre aussi raisonnable. Actuellement, tout
le monde sait deux choses.

Premigrement, ia route ne couvre pas du tout les colts que
ses nuisances engendrent pour 'ensemble de la population,
ne serait-ce par exemple que les colts liés aux maladies. Je
me rappelle trés bien des enquétes qui avaient été faites au
Mont-Blanc avant l'incendie, quand les camions passaient,
et aprés la fermeture du tunnel, quand les camions ne pas-
saient plus: la réduction des co(ts de la santé a été extréme-
ment importante. Evidemment, cela n'est jamais pris en
compte dans les colts dus aux dégats collatéraux causds
par la route, par rapport & l'ensembile de la charge qu'elle fait
peser sur I'snvironnement.

Deuxiémement, par rapport & cet argent mis de cdté, c'est
de I'argent mis dans la caisse fédérale. Je veux dire: il y a
d'autres choses. A un moment donné, les routes ont été
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construites sans forcément bénédficier de ces taxes. Mainte-
nant, on essaye de dégager des moyens pour le train et on
voit & quel point c'est difficile, on I'a vu au cours du débat
budgétaire. Ce qui semble évident, c’est qu'on a la chancs,
limmense chance d'avoir actusllement le meilleur réseau
ferroviaire d’Europe, voire peut-éire du monde. Et on est en
train de revenir en arridre sur toute une série de choses,
parce qu'il est évident que si on met les accents d'un cots,
on va moins les metire de l'autre. Je trouve qu'on est en
train d'infléchir une politique qui faisait de notre pays un mo-
déle et qui risque, malheureusement, de simplement nous
ramener dans le giron de I'Union europdenne et, si vous
avez lu un peu le Livre blanc, ¢'est assez consternant de voir
la maniére dont I'Union européenne envisage I'avenir sur ce
plan. C'est quasiment une sorte d'absence de politique ou
d'incapacité d'infiéchir le mouvement.

Je le répdte, il faudra peut-étre un certain nombre de catas-
trophes, notamment dans les Alpes — comme je l'ai dit
Fautre jour en évoquant le retrait des glaciers et les chutes
de neige —, pour que peut-8tre un certain nombre de gens
réalisent qu'il y a des choses plus importantes en Suisse
que les camicns et les tomates les meilleur marché du
monde.

Ménétrey-Savary Anne-Catherine (G, VD}: Jusqu'ici, je te-
nais le Touring Club Suisse pour un club politiquement cor-
rect, sinon fréquentable. Mais quand j'ai lu en avril 2002 le
courrier qui nous a été adressé & tous, dans lequel on traitait
les opposants au deuxidme tunnel du Gothard d’« cologis-
tes fondamentalistes», d'«incendiaires» & l'oeuvre dans une
politique xénophobe et populiste, je me suis dit que le culte
de la voiture lui fait décidément perdre la téte. Quant au
triomphalisme jubilatoire de la majorité de la commission,
qui, par un tour de passe-passe financier, prétend pouvoir
s'offrir tout, le tunnel, les autoroutes a six pistes et le trafic
d'agglomération, il me paralt manquer singulidrement d'hu-
milité et de sagesse. Le débat qui se déroule dans cette
salle me fait aussi penser que, décidément, le climat se dé-
grade et pas seulement du point de vue météorologique.

Au nom d'une mobilité forcenée, effrénée, érigée en valeur
absolue, linitiative et son contre-projet aujourd’hui batard
consacrent le triomphe des transports routiers. 30 métres
carrés sont bétonnds chaque minute; c'est un peu moins
qu'autrefois, mais c'est indluctable. Durant ces 25 derniéres
anndes, une sutface grande comme le lac Léman a disparu
sous le béton. Cetlte stratégie du roulsau compresseur me
désole d'autant plus qu’elle détruit le résultat des efforts ac-
complis pour construire patiemment une politique des trans-
ports cohérente, visant le développement durable, sanction-
née par toute une série de votes populaires: «Rail 2000»,
initiative des Alpes, NLFA, RPLF. Tout ce qu'on croyait ac-
quis, la volonté de mettre en oeuvre le Protocole ds Kyolo, la
lutte contre I'effet de serre, les économies d'énergle, et pour-
quol pas la fiscalité écologique, tout cela risque de voler en
éclats au gré d'une suphorie routiére anarchique et dépen-
sidre, C'est désespérant! Méme les bonnes idées du Conseil
fédéral, qui voulait soustraire — enfin — des trésors accumu-
I6s pour les routes quelques francs pour le trafic d’agglomsé-
ration, se perdent dans un fatras indigeste d'aménagements
routiers, qui vont créer d'ailleurs plus de probldmes quils
n’en résoudront.

On nous dit que c'est au nom de la sécurité et de la rentabi-
lité, ou de la performance. Alors, parlons-en. La sécurité,
c'est quoi? Ce n'est pas de construire des boulevards pour
qu’on puisss cultiver une illusion de puissance au volant de
sa voiture! Ce n'est pas de construire des pistes qui appsl-
lent toujours plus de trafic! Le souct de la sécurité consiste
surtout & épargner aux populations les nuisances sonores
qui engendrent le stress, le COz qui nous vaut des change-
ments climatiques aux conséquences désastreuses et dont
le coOt est estimé pour ces prochaines décennies & plu-
sieurs centaines de milliards de francs. Viser la sécurité,
c'est aussi limiter les émissions de particules fines qui sont
responsables du décés prématuré de 1760 personnes en
une année et de 24 000 bronchites aigués.
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Quant & la rentabilité, son estimation change du tout au tout
quand on prend en compte les colts externes non comptabi-
lisés du trafic automobile privé, & savoir la protection contre
ie bruit, les atteintes a la santé, I'entretien des batiments et
les dégats causés a la nature. Selon le message du Conseil
fédéral, ces colts sont évalués a 6,8 milliards de francs par
année, et a 3 milliards de francs pour les chemins de fer.

En conclusion, je dirai qu'il y a quelque chose de révoltant &
laisser croire que I'argent peut couler a flots pour les routes,
alors qu'on est en train de violer délibérément des régles li-
mitatives qu’'on a mises en place pour les autres dépenses.
Permettez-moi encore une toute petite note personnelie.
Lautre jour, j'ai regu une lettre d'une dame qui se dit écolo-
giste de longue date et qui était extrémement fichée contre
moi parce gu'slie me reprochzit de défendre les étrangers,
alors que notre pays, disait-elle, ast en train de se bétonner
a un rythme accéléré et qu'on n’a plus de place pour ac-
cueillir des gens. Eh bien, je voudrais bien la faire venir dans
cette salle pour qu'slle voie de quel cdté se trouvent les ba-
tonneurs et qu'elle comprenne que ce ne sont pas les requé-
rants d’asile!

Pour toutes ces raisons, je vous demanderai de voter non a
l'initiative populaire et au contre-projet de la majorité ds la
commission.

Teuscher Franziska (G, BE): Es gibt wohl keinen anderen
Bereich, der so traumhafte Wachstumsraten wie der motori-
sierte Individualverkehr aufweist. Fast alles wéchst hier jahr-
lich: die Anzahl der Privatwagen, die Anzahl der Zweitwa-
gen, die Anzahl der gefahrenen Kilometer, jene der Stau-
stunden, die Zunahme der Luftverschmutzung, der La&rmbe-
lastung und der Gesundheitsschiden. Dass der motorisierte
Verkehr jahrlich wachst, wird heute von den meisten nicht
mehr hinterfragt, ja, die Verkehrszunahme wird wie ein Na-
turgesetz akzeptiert. Was kann man mit der Verkehrslawine
tun, wenn man sie als natiirliche Gegebenheit betrachtet,
deren Wachstum nicht zu stoppen ist? Man kann versuchen,
die Verkehrsiawine zu kanalisieren; man kann versuchen, ihr
mehr Raum zur Verfligung zu stellen. Aber man weiss bei
diesem Konzept eines mit Sicherheit: threr Herr werden und
sie béandigen, das kann man niel Und genau von diesem
Verstandnis geht die Avanti-initiative aus. Sie verlangt, die
Leistungsféhigkeit der Strassen zu verbessern, damit der
wachsende Verkehr zlgig abfliessen kann. In der Optik der
Avanti-Initiative, aber auch der Gegenvorschldge des Bun-
desrates und der Kommissionsmehrheit gibt es nur einen re-
levanten Politikbereich, namlich den Verkehr. Umwelt, Klima
und Gesundheit werden bewusst ausgeklammert, denn
sonst wird es sehr schnell sehr unbequem.

Zum Beispiel bei der Klimapolitik: Die Schweiz hat sich im
Kyoto-Protokoll verpflichtet, ihre CO2-Emissionen gegentiber
dem Stand von 1980 um 10 Prozent zu reduzieren. Die
wichtigste Dreckschleuder beziglich Treibhausgasen ist der
motorisisrte Individuaiverkehr. Die COz-Emissionen lagen
hier im Jahr 2001 um 17 Prozent Gber dem Wert, der bis
2010 erreicht werden sollte. Der massive Ausbau des Auto-
bahnnetzes, den jetzt sowohl die Avanti-Initiative als auch
die Gegenvorschidge verlangen, torpediert die klimapoliti-
schen Verpflichtungen der Schweiz.

Wenn wir die Verkehrszunahme als natlrliche Gegebenheit
akzeptieren, wie das die Initiative und die Gegenvorschldge
tun, wird es auch in der Gesundheitspolitik sehr schnell
unbequem. Die Feinstaubpartikel, weiche den Verkehrs-
emissionen entstammen, verursachen bei Schulkindern
Atemwegerkrankungen. Das zeigen umwekmedizinische
Studien, welche in der Schweiz durchgeftihrt wurden. Be-
reits heute leben in der Schweiz rund 50 Prozent der Men-
schen an Orten, an denen die Grenzwerte fir Feinstaub
Gberschritten werden. In Genf und Lugano leidet jedes flnfte
Kind nachts an Husten, in Montana und Payerne sind es nur
halb so viele. Besonders bedenklich ist, dass in belasteten
landlichen Gebieten wie zum Beispiel entlang der A2 die
Feinstaubemissionen heute wieder ansteigen. Selbst der
Bundesrat schreibt in seiner Botschaft zur Avanti-Initiative
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zu diesem Bereich: «Der Handlungsbedarf ist vor allem in
den Agglomerationen und in Gebieten mit starker Verkehrs-
belastung gross.» Ein Ausbauprogramm fir die National-
strassen, wie es «Avanti» und die Gegenvorschlage fordern,
lauft den gesetzlich verankerten Zielen der schweizerischen
Luftreinhaltepolitik und der Larmminderungspolitik diametral
antgegen.

Die Gesundheitsschaden, weiche der motorisierte Individu-
alverkehr verursacht, wiirden weiter ansteigen. Mensch und
Umwelt werden in diesem Konzept dem Verkehr geopfert.
Wir missen verhindern, dass die Fortschritte, welche in den
vergangenen Jahren in der Klima-, der Umwelt- und der Ge-
sundheitspolitik erreicht wurden, durch den masslosen
Strassenausbau unter die Rdder kommen. Von daher gibt es
eigentlich nur sines: Nein sagen zur Avanti-Initiative und
Nein sagen zu den Gegenvorschldgen. Nur eine Verkehrs-
politik, welche den Gedanken des Schutzes der Umwelt und
der Menschen umfassend beherzigt, wird zukinftig Klima-
und Umweltkatastrophen entgegenwirken und die Gesund-
heit des Menschen ins Zentrum stellen. «Avanti», sage auch
ich, aber «avanti» sage ich zur Reduktion des motorisierten
Individualverkehrs; «avanti» mit der Verlagerung des Gdter-
verkehrs auf die Bahn und «avanti» mit der Forderung des
Fuss- und Veloverkehrs in den Agglomerationen.

Zanetti Roberto (S, SO): Nach Abschluss dieser Debatte
werden wohl die Staatskundebicher neu geschrieben wer-
den missen. Bisher galt ja, dass Volksinitiativen lanciert
werden, die vielleicht ein bisschen hoch zielen, und dass
dann das Parlament mit einem so genannt verninttigen Ge-
genvorschlag die Sache wieder auf den Boden zu driicken
versucht. Nun ist es anders: Der Gegenvorschlag, wie er
von der Mehrheit der Kommission présentiert wird, ist um ei-
niges radikaler und militanter, als es die Avanti-Initiative je
war.

Die Mehrheit der Kommission will in diesen Gegenvorschlag
einen Strassenbaufonds hineinmogeln. Dieser Strassenbau-
fonds wird der Schuldenbremse entzogen werden; das ist
meiner Ansicht nach schlicht und ergreifend ungehorig. Ich
staune, dass ausgerechnet die finanzpolitischen Eisenfres-
ser hierzu Hand bieten. Fonds erschweren die finanzielle
Steuerung, sie verunmdglichen finanzielle Transparenz und
schaffen — im Gegensatz zur Meinung von Herrn Giezen-
danner ~ keine Ordnung; sie schaffen im Gegenteil finanz-
politische Unordnung. Fonds prajudizieren weitere Fonds-
lésungen; es ist nicht einzusehen, wieso spéter nicht ein
Landwirischaftsfonds, ein Landesverteidigungsfonds oder
weiss der Kuckuck was flr sin Fonds auch noch geschaffen
werden soll. Ich verstehe deshalb Herrn Villigar, wenn er
sich gegen diese Fondsidsung wehrt. Ausnahmsweise
schldgt mein Herz in dieser Angelegenheit mit dem Herz des
Finanzministers.

Wie soll dieser Fonds gespiesen werden? Zuerst soll eine
Ersteinlage im Umfang der Halfte des Standes der Spezial-
finanzierung eingelegt werden; das entspricht in etwa 1,75
bis 2 Milliarden Franken. Die Frage stellt sich, wie diese Um-
finanzierung an der Schuldenbremse vorbeigemogeit wer-
den soll. Ich bin der Meinung, dass auch diese Transaktion
allenfalls unter die Regeln der Schuldenbremse fallen
musste. Die jahrlichen Einlagen sollen einen Teil der Rein-
ertrdge gemass Artikel 86 Absdtze 3 und 4 der Bundesver-
fassung umfassen. Nach Artikel 86 Absétze 3 und 4 geht
jetzt die eine Hélfte dieser Reinertrége in den Strassenbau,
die andere Haifte in die allgemeine Bundeskasse. Die Kom-
missionsmehrheit spricht nur von «einem Tell der Rein-
ertrge», quantifiziert diesen Teil aber nicht. Ist es ein Teil
der Hilfte, oder ist es ein Teil des Ganzen? Das ist nicht klar.
Die Verfassungsrechtler werden sich den Kopf darliber zer-
brechen missen, was im Zeitpunkt der Formulierung dieser
Vorschriften genau gemseint war. Im Extremfall kann dieser
Betrag immerhin rund 5 Milliarden Franken pro Jahr umfas-
sen.

Die Fondsmittel sollen fiir verschiedene Méglichkeiten ein-
gesetzt werden konnen. Wenn sie fir andere Zwecke als
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Strassenbauzwecke eingesetzt werden sollen, dann missen
diese Mittel gemass der Mehrheit der Kommission verzinst
werden. Das wurde also bedeuten, dass ich mit meiner Bun-
dessteuer oder mit meiner Mehrwertsteuer einen Teil meiner
Tankfiliung an der Tankstelle mitfinanziere. Ich finde disses
Vorgehen reichlich absurd; ich gehe davon aus, dass die Au-
toren dieser Absurditat in ein paar Jahren (ber diesen Non-
sens schndden und die Ineffizienz des Staates verappeln
werden.

Die Mittel, welche flir den Strassenbau eingesstzt werden,
entsprechen den rund 2 Milliarden Franken Eingangsfinan-
zierung plus — je nach Betrachtungsweise ~ bis zu 5 Milliar-
den Franken pro Jahr, die dann in diesen Strassenbau
hineingebuttert werden kdnnen. Das wiirde mit Sicherheit
die Fantasie aller kantonaler Baudirektoren anregen. Es
wirde dann wahrscheinlich so weit kommen, dass jeder
drittklassige Fsldweg in eine Nationalstrasse umgemodeit
werden soll, damit mit diesem Fonds jeglicher Strassenbau
finanziert werden kann.

Es ist dann noch so ein vermeintliches Ziickerchen in der
Vorlage eingepackt, indem gesagt wird, dass far die Verbes-
serung des Verkehrsablaufes in Stadten und Agglomeratio-
nen auch Gelder aus diesem Fonds mobilisiert werden
kénnen. ich gehe davon aus, dass damit insbesondere
Stadtautobahnen gemeint sind. Immerhin haben wir im Ver-
lauf der Budgetdebatte gesehen, wo die Prioritdten gesetzt
werden, Wenn wir von Bahnen gesprochen haben, haben
Herr Giezendanner und seine Kolleginnen und Kollegen im-
mer Autobahnen verstanden. Es ist davon auszugshen,
dass dieses Geld, das offenbar fir den Agglomerationsver-
kehr vorgesehen wire, im Einzelfall, wenn es konkret wird,
lediglich in den Individualverkehr gesteckt wlrde.

Aus diesen Grinden sehe ich keine Méglichkeit, diesem
Fonds meine Zustimrmung zu erteilen. Das ist finanzpolitisch
unredlich und verkehrspolitisch fatal, weil einmal mehr die
Prioritaten nur bsim Individual- und Strassenverkehr gesetzt
wirden.

Ich bitte Sie, sowohl der Avanti-Initiative wie auch dem Ge-
genvorschlag thre Zustimmung zu versagen.

Glezendanner Ulrich (V, AG): Herr Kollege Zanetti, wissen
Sie, dass der Strassenverkehr lhre Bahn finanziert? Ich
hoffe, Sie wissen, dass die LSVA vollumfénglich und die
zweckgebundenen Treibstoffzélie zum Teil der Bahn zugute
kommen. Sagen Sie nie mshr, die SVP habe den Bahnen
nie zugestimmt! Wir finanzieren sie.

Meine Frage zur Verzinsung: Ist lhnen bewusst, dass wir bis
1984, als die Strassenrechnung im Soll lag, 4,5 Prozent Zins
zahlen mussten? Warum ist es dann nicht redlich, dass wir
jetzt, wo wir im Haben sind, Zins erhaiten? Ist das ihr Ver-
stédndnis von Buchhaltung?

Zanettl Roberto (8, SO): lhre Frage ist eine rhetorische
Frage, und darauf erwartet man in der Regel keine Antwort.
Ich finde es wenig sinnvoll, mit Steusrgeldern andere Steu-
ergelder zu finanzieren. Das ist ineffizient. Das werden Sie
in zwei, drei Jahren polemisch hochfeiern. Dann werden Sie
die Ineffizienz dieses Staates - immoerhin eines blrgerlichen
Staates — wieder «feierns».

Fehr Hans-Jlrg (S, SH): Ich werde hier nicht die verkehrs-
und staatspolitischen Argumente wiederholen, die schon
von Vorrednern und Vorrednerinnen vorgetragen worden
sind, sondern ich werde versuchen, mich mit der Avanti-in-
ftiative und dem Gegenvorschlag auf der Ebene auseinan-
der zu setzen, die sie selber vorgeben, namlich auf der
technokratischen Ebene. Ich werde in den néchsten paar
Minuten versuchen, sie mit ihren eigenen Waffen zu schia-
gen.

Die Avanti-Initiative und der Gegenvorschlag geben ja vor,
Verkehrsproblems zu l6sen — akute Probleme oder soiche,
die in den néchsten 20 Jahren akut werden kbnnen, sofern
der Verkehr weiterhin so wachst, wie er in den letzten 20
Jahren gewachsen ist. Unter Verkehrsproblemen verstehen
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sie dauernde Kapazitatsengpésse auf gewissen Abschnitten
des Nationalstrassennetzes. Die Initiative und der Gegen-
vorschiag benennen sogar drei solche Abschnitte sehr ge-
nau, ndmlich die Abschnitte zwischen Erstield und Airolo —
also den Gotthard ~, zwischen Zlrich und Bern und zwi-
schen Lausanne und Genf. Man darf wohl die Frage stellen,
ob es denn wahr ist, dass ausgerechnst auf diesen Ab-
schnitten die grissten Verkehrsprobleme bestehen. Gibt es
tatsdchlich hier die chronischen Stausituationsn, die man
beseitigen miisste?

Das Bundesamt fGr Raumentwickiung hat zwei Stauprogno-
sen gemacht, um diese Frage zu beantworten; Sie finden sie
in der Botschaft. Die eine Antwort beruht auf der Annahme,
dass es auf einem gewissen Strassenabschnitt taglich zu
sinem Stau kommt — das sind 300 Spitzenstunden pro Jahr.
In dieser Stauprognose finden Sie den Gotthard nicht. Sie
finden ihn nicht einmal in der Stauprognoss, in der einmal
pro Woche ein Stau vorkommt. Auch da kommt das Stras-
senstlick Erstfeid-Airolo nicht vor. Am Gotthard ~ das
schleckt einfach keine Geiss weg — kommt es nur gelegent-
lich und saisonal bedingt zu Staus; im Normalbetrieb — auch
in 20 Jahren, bei sinem angenommenen Verkehrswachs-
tum — hingegen nicht, Die Stauprognosen des Bundesamtes
fir Raumentwicklung zeigen eben auch, dass es nicht ein-
fach generell zwischen Bern und Ziirich, zwischen Genf und
Lausanne Kapazitdtsengpasse gibt oder geben wird, son-
dern dass die Kapazitatsengpéisse auf ganz bestimmten Ab-
schnitten entstehsn, ndmilich bei Autocbahnumiahrungen und
auf dem Strassennetz in den Agglomerationen. Sie entste-
hen also nicht einfach nur auf dem Nationalstrassennetz,
sondern eben auch in sehr starkem Mass auf dem Strassen-
netz innerhalb der Agglomerationen. Das zeigt doch nun,
dass sowohl die Initiative als auch der Gegenvorschlag vollig
untauglich sind, weil sie namlich dort Ausbauten vorsehen,
wo es gar keine braucht — Ausbauten von Zubringern in die
Agglomerationsn hinein, die die Probleme in den Agglome-
rationen sher noch verschérfen, als dass sie sie [6sen wdr-
den.

Richtig ist einzig — das schreibt der Bundesrat in der Bot-
schaft sehr prézis — Folgendes: Echte Verkehrsprobleme
gibt es heute in den Agglomerationen. Da braucht es L8sun-
gen, die eben nicht Scheinldsungen sind, sondern an den
richtigen Punkten ansetzen. Strassenausbauten generell,
s0, wie sie hier vorgesehen sind, sind sben kein echter L&-
sungsbeitrag. Das kdnnen allenfalls nur punktuelie Ausbau-
ten innerhalb dieses Agglomerationszusammenhanges sein.
Wirkliche L&sungsansétze gibt es in zwei Bereichen: bei si-
nem gezielten Ausbau des Gffentlichen Verkehrs und - das
darf nicht vergessen werden — bei einer endlich wirksamen
Férderung des Langsamverkshrs,

Diese bsiden Verkehrsarten ~ 6ffentlicher wie Langsamver-
kehr — haben grosse Potenziale, das wissen alle. Sie habsn
Vorteile, die mit der Initiative nicht und mit dem Gegenvor-
schlag schon gar nicht geliefert werden. Die Vorteile wéren:
Die Verbesserungen wiirden am richtigen Ort vorgenom-
men, es wirden also echte Problemisungen offeriert; es
brAuchte dafiir wesentlich weniger Geld; es gabe mit dem
Ausbau des &ffentlichen Verkehrs und des Langsamver-
kehrs keine weiteren Verschiechterungen der Luftqualitat,
der Larmbilanz und damit der Situation in Bezug auf die Ge-
sundheit der Bevlkerung. Die Avanti-Initiative und der Ge-
genvorschiag erreichen genau das Gegenteil: Es gibt keine
Verbesserungen am richtigen Ort; sie sind slindhaft teuer;
es gibt weitere Belastungen der Luft; es gibt eine weitere
Vermehrung der Larmimemissionen und damit eine weitere
Verschlechterung der Gesundhsitsbilanz flr die Bevblke-
rung.

Das sind doch Griinde genug, um Initiative und Gegenvor-
schiag abzulehnen.

Pfister Thecphil (V, SG): Ich spreche zur aflgemeinen Ver-
kehrssituation und fir die Avanti-Initiative. Dass sich unsere
Verkehrsplanung gemessen an der Verkehrsentwicklung in
eine Sackgasse manbvriert hat, ist mehr als deutlich. Wir
produzieren auf unseren Verkehrsachsen unzéhlige Staus,
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was mit Hektik und Unsicherheit verbunden ist. An die tagli-
chen Staumeldungen haben wir uns sogar schon gewdhnt.
Im Jahre 1998 verzeichneten wir noch insgesamt 2000
Staustunden pro Jahr, heute sind es deren 6000 und mor-
gen ohne Zweifel deren 12 000 und mehr. Betroffen ist un-
sere Wirtschaft mit Milliardenkosten, betroffen sind wir alle,
und selbst der &ffentliche Verkehr, der zu zwei Dritteln auf
der Strasse stattfindet, ist betroffen. Es ist eine erschre-
ckende Perspektive, dass wir auf dem eingeschlagenen Weg
keine Lésung verfiigbar haben. Es ist nicht das Volk, das
diese Entwicklung wollte, ich erinnere an die seinerzeitige
Kleeblatt-Initiative und andere Abstimmungen. Ich erinners
auch gerne an das im Jahr 1993 abgegebene Versprechen
des Bundesrates, mit einem Nationalstrassenzuschlag von
20 Rappen auf Treibstoffen das Vorhaben zu realisieren.
Wir wenden heute jahrlich 4,2 Milliarden Franken fir die
Strasseninfrastruktur und fast 3 Milliarden fir die Schienen-
infrastruktur auf. Noch in den Achtzigerjahren machten die
Investitionen in die Schieneninfrastruktur nur einen Fdnftel
derjenigen fr die Strasse aus. Damit entsprachen diesse In-
vestitionen in etwa dem Verkehrsanteil dieses Verkehrsmit-
tels. Heute ist das Verhdltnis 1,4 zu 1. Das Astra bezeichnet
dies in totaler Verkennung des méglichen Nutzens als ausge-
wogenes Verhéltnis. Auch mit noch so hohen Investitionen in
die Schiene lasst sich keine nennenswerte Verkehrsentlas-
tung erzielen, eine Transitachse Nord-Sid einmal ausgenom-
men. Aber das wollen viele immer noch nicht wahrhaben.
Wir haben das falsche Pferd gesattelt und reiten damit auf
einen Abgrund zu. Der Abgrund sind die volkswirtschaftli-
chen Kosten und die unauflésbaren Staus und Behinderun-
gen auf unseren Strassen. Uber die tatséchlichen, viel zu
kieinen Ertrage des Schienenverkehrs wird Stillschweigen
bewahrt und stattdessen immer auf die Auftrage an die ein-
heimische Wirtschaft verwiesen. Wir bauen und pflegen
hierzulande ein System - ich meine die Schiene -, das den
Versprechungen und ldealisierungen nicht gerecht werden
kann. Damit werden die Ertrage der LSVA geschmélert und
lstztlich sogar aufgefressen. Die Fahrt- und Transportkosten
werden damit wirkungslos nach oben getrieben. Ein reiches
Land kdnne sich das leisten, heisst es, Die Eigenwirtschaft-
lichkeit der Bahnen sinkt, Klar ist, dass die Eigenwirtschaft-
lichkeit dieses Verkehrstragers heute unter 50 Prozent liegt,
ganz im Gegenteil zur Strasse, die sich traditionsgeméss
selbst finanzieren kann.

Nun, wir sind bereits daran gewdhnt, dass die Wirtschattlich-
keit in unserem stwas verwdhnten Land in vielen Kdpfen
keine grosse Rolle mehr spielt. Die Ideologien sind dominie-
rend geworden. In diesem Land finden sich aber zuneh-
mend Leute, die sich ernsthaft Sorgen machen. Sie sorgen
sich um die Kosten und um die enormen Belastungen durch
Staus. Unsere Nachbarlénder haben offensichtlich schon
friher erkannt, dass sich Verkehrspolitik nicht unabhéngig
von den finanziellen Realitdten betreiben lasst.

Und was machen wir? Nur, um nicht umdenken zu missen,
finanzieren wir vorerst auch noch Infrastrukturkosten der
Schiene im nahen Ausland. Sie werden nun sagen, ich hitte
Uberhaupt kein Verstindnis fiir Umweitfragen. Doch, das
hétte ich schon; ich habe auch einige berufliche Erfahrungen
in diesem Bersich. Aber solange unter diesem Stichwort
eine derartige Verhinderungspolitik ablduft, hat eine Kurs-
korrektur Prioritdt. Unsere wichtigste Aufgabe ist es heuts,
den Verkehr in unserem Land wieder flissig und sicherer zu
machen. Wenn wir hinsichtlich Sicherheit, Wohn- und Le-
bensqualitdt noch Zusétzliches bieten kdnnen, dann zuerst
bei den fehlenden Umfahrungsstrassen in Dérfern und Stéd-
ten. Wer an die Zukunft denkt, erkennt auch das enorme Po-
tenzial von leistungsfahigen Strassenverkehrsverbindungen
und verbesserter Technik in allen Bereichen, auch im Be-
reich der Energie. Das bringt auch mehr Sicherheit, Flexibili-
tat und Wohistand. Diesen Zielen dient die Avanti-Initiative
ganz klar.

Leutenegger Hajo (R, ZG): Vor liber 40 Jahren hat sich un-

ser Land vorgenommen, ein modernes, leistungsfahiges Au-
tobahnnetz aufzubauen. Nach 40 Jahren haben wir sehr viel
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geplant und planen immer noch, haben ziemlich viel gebaut
und leider einiges auch noch nicht gebaut. Seither hat uns
der Verkehr buchstablich Gberrolit und genigt die frGhere
Planung langst nicht mehr. Seit Jahrzehnten haben wir auch
zielgetichtet und vor allem zweckgebunden Abgaben auf
Treibstoffen erhoben, um dieses Strassennetz zu finanzie-
ren. Soweit die bekannte Leidensgeschichte.

Bleiben wir zuerst beim Geld: Bisher haben wir diese einge-
zogenen Mittel in ungenligendem Masse seingesetzt, also
nicht so ausgegeben wie geplant. Infolge von Verzégerun-
gen aller Art liegen nun fast 4 Milliarden Franken bereit,
Geld, das flr den Strassenverkehr kassiert worden ist und
das wir jetzt endlich fir den vorgesehenen Zweck verwen-
den soliten.

Die Verzdgerung beim Bau des Autobahnnetzes hat uns
letztlich vor allem hdhere Kosten verursacht, da auch hier
die Teuerung gewirkt hat und weiterhin wirken wird. Das be-
reitliegende Geld wird auf diese Weise nur schiecht genutzt,
Hier ist Abhilfe nétig. Der von der Kommissionsmehrheit vor-
geschlagene Fonds ist dazu sicher ein geeignetes Mittel.
Dabei ist dieser Fonds allerdings so auszugestalten, dass
sich daraus keine Umgehung der Schuldenbremse ergibt;
vielmehr soll er den zeitgerechten Einsatz der bereitliegen-
den, zweckgebundenen Gelder erlauben. In diesem Zusam-
menhang sind die Antrige Walker Felix und Bihrer zum
Gegenvorschlag konstruktiv zu prifen.

Nun zum verkehrstechnischen Aspekt: Die Volksinitiative
«Avanti — fir sichere und leistungsféhige Autobahnens legt
sich auf drei wichtige Schwerpunkte fest, wahrend der Bun-
desrat eine generellere Fassung vorgeschlagen hat. Die
Kommissionsmehrheit hat nun beides kombiniert — eine gute
Lésung, insbesondere in Verbindung mit dem Fonds. Mit
dem Antrag der Kommissionsmehrheit werden auch jene
Strecken, welche gerade oder endlich im Bau sind, nicht
schon wieder benachteiligt. Wir haben hier fir die Finanzie-
rung der A4 von Ziirich nach Zug gekampft; der Abschnitt ist
nun endiich im Bau, und wir wollen hier nicht schon wieder
bremsen.

Dass ein leistungsféhiges Autobahnnetz in unserem dicht
besiedelten Land auch dem Agglomerationsverkehr hilft, ist
offensichtlich. Auch in dieser Hinsicht ist der Antrag der
Kommissionsmehrheit besser als die Initiative. Die Deblo-
ckierung mittels Fonds erlaubt eine realistische Planung.
Nun nach zur Verkehrspolitik: Beim Ausbau der A1 scheinen
die Auffassungen weniger weit auseinander zu gehen, dafir
umso mehr beim Gotthard. Die Angst, die erwGnschte Verla-
gerung des Schwerverkehrs auf die Schiene wirde unter ei-
nem Ausbau leiden, kann ich nicht teilen. lch bin Gbarzeugt,
dass der Verkehr auf der Strasse und auf der Schiene ohne-
hin weiter zunehmen wird. Eine zweite Gotthardréhre wird
wohl kaum zu frih kommen; vielmehr sollten wir sie jetzt
dringend planen.

Dass auch der Sicherheitsaspekt fir eine zweite Réhre
spricht, ist wohl kaum sehr stark bestritten. Aber wie sollten
wir ohne zweite Réhre die erste je sanieren? Das ist fdr mich
einer der wichtigsten Grilnde, die zweite Rohre zu bauen,
abgesehen vom Stau, der fa von den Personenwagen
kommt und das Verlagerungsthema eher sekundér macht.
Selbstverstandlich aber sind die Strassenabgaben, aber
auch das Bahnangebot fir den Schwerverkehr so zu gestal-
ten, dass die Benutzung der Schiene atiraktiv wird und
bleibt. Dies ist allerdings lange vor siner zweiten Réhre né-
tig, wenn wir den Giterverkehr in absehbarer Zukunift bewél-
tigen wollen. Unser Land war immer ein Transitiand. Hoéren
wir auf mit der Flaschenhalsmentalitit. Wo kein Flaschen-
hals ist, findet auch der Korken — sprich der Stau — keinen
Halt. Der Walensee hat uns doch gezeigt, wie es mit und
ohne Flaschenhals geht. Jetzt denkt man kaum mehr dar-
tber nach. Stehende Kolonnen am Gotthard belasten die
Umwelt auch, senken die L.ebsnsqualitdt dieser Region si-
cher ahnlich wie ein rollender Verkehr, wenn nicht noch
mehr. Es scheint mir angemessen, dass das Volk Gbsr die-
sen Transitkorridor neu entscheiden kann.

leh unterstiitze durchaus die Bemiihungen zur Férderung
des offentlichen Verkehrs. Den &ffentlichen Verkehr zu for-
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dern, heisst fir mich aber nicht, den Privatverkehr zu verhin-
dern. Vielmehr sind konstruktive Massnahmen gefragt. ich
beftirworte auch Massnahmen zur Energieeinsparung und
zur Schadstoffverminderung, Dafir gibt es aber die Technik.
Flaschenhalse sind sher kontraproduktiv.

Wir werden bei der Beratung betreffend die Treibstoffe in der
nachsten Session Gelegenheit haben, hier vorwérts zu kom-
men. Sorgen wir doch fiir eine mobilitatsgerechte Verkehrs-
gestaitung. Setzen wir jetzt das Geld flr jenen Zweck ein, fir
welchen es kassiert worden ist.

In diesem Sinne beflrworte ich den Gegenvorschlag, so wie
ihn die Kommission formuliert hat. Sollte sich dieser nicht
durchsetzen, wlrde ich der Initiative zustimmen.

Widrig Hans Werner (C, SG): Ich bin Mitglied des Initiativ-
komitees der Avanti-Initiative. Drei Griinde sind es, weshalb
ich auch heute, also drei Jahre nach der Einreichung der [ni-
tiative, mit Uberzeugung hinter der Initiative stehe:

1. Das Verhéltnis der Kosten zur Sicherheit: Jeder Tunnel
muss nach einer Generation, also nach dreissig Jahren, ge-
samtsaniert werden, Ist bei einer Sanierung nur eine Rohre
vorhanden, werden die Kosten hoch ausfallen. Wenn bei
Aufrechterhaltung des Verkehrs gleichzeitig gebaut werden
muss, kommen Etappierungen, Unterbriiche, komplizierte,
aufwendige Bauabldufe dazu, ausserdem volkswirtschaftli-
che Kosten fiir Wartezeiten, Zusatzkilometer usw. Das muss
alles addiert werden. Die Kosten fUr die zweite Réhre wer-
den durch das Nichtvorhandensein zweier R6hren wahrend
der Sanierungsarbeiten glatt wieder aufgehoben, oder aus-
gedeutscht: Zwei Rohren sind nicht teurer als eine Réhre,
aber sicherer.

2. Das demokratische Verfahren: Der Souveran hat seiner-
zeit den Alpenschutz-Artikel angenommen; das ist zu re-
spektieren. Aber auch Volksentscheide missen aufgrund
neuer Erkenntnisse, neuer Eniwicklungen angepasst wer-
den kénnen. Die Initianten sind Demokraten und wollen
diese Anpassung dem Souveran vorlegen.

3. Die Gesamischau: Die Avanti-Initiative betrifft auch die
Strecke Bern-Zlrich, also die A1. Die Bahn absorbiert hier
bereits heute 70 Prozent des Reiseverkehrs, was einen
Transfer von der Strasse auf die Schiene schon etwas frag-
wiirdig macht. Nicht genligend dimensionierte Autobahnen
haben zur Foige, dass der Verkehr in die Dorfer ausweicht
und diese verstopft; nicht zuféllig ist die Unterstiitzung fir
die Avanti-Initiative im Kanton Aargau besonders gross. Hier
sind doch Kapazitatsldsungen gefragt, wie auch in der Ro-
mandie auf der Stracke zwischen Genf und Lausanne,

Fazit: Entgegen allen Behauptungen gehen die Schadstoffe-
missionen aus dem Verkehr laufend zuriick. Auch der vielen
lieb gewordene Satz, die Verbesserungen wirden durch
die Verkehrszunahme wieder aufgehoben, entbehrt jeder
Grundlage. Die Initiative ist aktueller denn je, deshalb fol-
gende Schiussbemerkung seitens des Initiativkomitees: Wir
werden dem Gegenvorschlag der Kommissionsmehrheit zu-
stimmen, wobei natiirlich unser endglitiger Beschluss zur
Avanti-Initiative vom Ausgang dieser Beratungen abhangt.
Wir sind also in einer recht komfortablen Lage.

Triponez Pierre (R, BE): In seiner Botschaft zur Avanti-Ini-
tiative kommt der Bundesrat zu folgendem Schluss: «Die in
der Initiative vorgeschlagenen Ausbauten des Nationalstras-
sennetzes erfolgen nicht aus einer Gesamtsicht; sie sind zu
wenig differenziert.» Hier irrt der Bundesrat. Es entspricht
durchaus einer verkehrspolitischen Gesamtsicht, sich der
neuralgischen Punkte auf unseren Strassen anzunshmen
und sie gezielt auszumerzen. Und es ist durchaus diffe-
renziert, sich eines dringenden Problems anzunshmen,
Schwerpunkte zu setzen und konkrete Lésungen zu présen-
tieren. Die Avanti-Initiative — man beachte die schon im Titel
des Volksbegehrens zum Ausdruck kommende vorwérts
blickende Zukunftsvision — entspricht durchaus einer weit-
sichtigen Gesamtkonzeption der Verkehrspolitik.

«Avanti» verlangt namlich vom Bund - so lautete der bereits
im letzten Jahrtausend formulierte Initiativiext —, dass dieser

a,

sich generell fir eine angemessene Leistungsfahigkeit der
Verkehrsinfrastrukturen einzusetzen habe und den Ausbau
und den baulichen Unterhalt der infrastrukturen sowohi fiir
den Strassenverkehr als auch {ir den Eisenbahnverkehr for-
dern misse. Es geht uns Initianten darum, bestehende und
absehbare Engpésse zu beseitigen, und zwar im Interesse
der Mobilitédt, der Verkehrssicherheit und des Umweltschut-
zes. «Avantis will sicherstellen, dass unsere Autobahnen
auch nach 2015 noch sicher und leistungstahig sind. Die Ini-
tiative will Staus beseitigen und den internationalen Ver-
pflichtungen der Schweiz als europaisches Transitland nach-
kommen. Zudem will «Avanti» den Weg zu einer ganzheitli-
chen Verkehrspolitik ebnen, indem es die beiden entschei-
denden Verkehrssystems, die Strasse und die Schiene,
gleichzeitiy erwdhnt. «Avanti» setzt Eckpleiler: beispiels-
weise mit demn Bau einer zweiten Gotthardréhre und dem
partiellen Ausbau der A1.

Wo sich der Bundesrat in seinem urspringlichen Gegenvor-
schiag in konturarmen Allgemeinpldtzen tummelt, macht die
Initiative Ndgel mit Képfen. Das hat auch die Bevblkerung
gemerkt, von der unser Volksbegehren sehr gut aufgenom-
men wurde, «Avanti» ist problemorientiert, praktikabel und
mehrheitsfahig. Diese Eigenschaften haben auch die Kom-
mission fir Verkehr und Fernmeldewesen «aus dem Busch
geklopft». Angesichts eines absehbaren Ja des Volkes zur
Initiative und angesichts der nach wie vor chaotischen Zu-
stande auf unseren Strassen hat in der Kommission ein tief-
greifendes Nach- und Umdenken statigefunden. Die Kom-
mission hat erkannt, dass es hoéchste Zeit ist, die Weichen
far einen zuk{nftigen Ausbau der Verkehrsinfrastrukturen zu
stellen. Dies nicht nur fir die Strasse, sondern im Bereich
der Agglomerationen auch fir die Schiene. Die von der
Kommission vorgenommene Verbesserung des bundesrétli-
chen Gegenvorschlages kommt den Zielsetzungen der
Avanti-Initiative entgegen.

Es ist meines Erachtens absolut gerechtfertigt, den Bau der
zweiten Strassenr8hre durch den Gotthard in den Gegenvor-
schlag aufzunehmen und dessen Realisierung mit der Bil-
dung eines Strassenbaufonds aus zweckgebundenen Treib-
stoffabgaben der Automobilisten zu garantieren.

Die Schaffung des Fonds ist ganz im Sinn der Initianten, die
diesen Vorschlag jedoch nicht ins Volksbegehren aufneh-
men konnten, wenn sie die Einheit der Materie nicht gefahr-
den wollten. Was folgt daraus? Einerseits haben wir mit
«Avanti» eine hervorragende Initiative, die absolut das Po-
tenzial hat, die dringendsten Verkehrsprobleme zu lésen.
Anderseits liegt der Entwurf eines Gegenvorschlags auf dem
Tisch, der ebenso unterstitzungswirdig ist. Das bringt die
Anhénger der Avanti-initiative in die komfortable Lage, Gber
zwei durchaus valable Vorlagen diskutisren zu kénnen, wo-
bei sines heute schon kiar ist: Wir Initianten werden unsere
Initiative nicht auf einen orientalischen Bazar werfen und um
den Preis eines Rickzuges feilschen. Die Initiative bleibt so
oder so {iber den heutigen Tag hinaus auf unserer Traktan-
denliste.

Die Avanti-Initiative ist Ubrigens nicht nur eine Forderung der
Automobilverbénde, wie dies einige hier im Saal immer wie-
der behaupten, sondern sie wird beispieisweise voll und
ganz vom Schweizerischen Gewerbeverband und samtli-
chen Wirtschaftsorganisationen dieses Landes mitgetragen,
weiche auch die konjunkturellen Impulse dieser langiristigen
Investition — nicht nur fir die Bauwirtschaft, sondern fir un-
sere gesamte Wirtschaft — in die Waagschale der Gesamt-
beurteilung legen.

«Avanti» lebt! Denken Sie daran, wenn Sie damit liebaugeln,
den vorliegenden Gegenvorschiag lhrer Kommissionsmehr-
heit abzuschwéchen oder gar zu demontieren.

Miiller Erich (R, ZH): Der Gegenvorschlag zur Avanti-Initia-
tive ist eine zweckmassige Lésung, um die notorischen Fla-
schenhélse im Autobahnnetz sukzessive zu beseitigen. Es
muss doch Ziel einer verniinfligen Planung sein, den Ver-
kehr so flissig wie moglich zu machen und die Bedirfnisse
einer mobilen Bevélkerung zu befriedigen. Was mir Sorge
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bereltet, ist der vorgesehene Fonds. Es stellen sich dabei
zwei Fragen:

1. Einmal geht es um die rechnungssystemmassige Be-
trachtung: Fonds sind zwar durchaus zulassig, aber auf ein
Minimum zu beschranken, denn sie engen die Budgetilexibi-
litdt ein und vermindern die Transparenz der Rechnung.
Fonds setzen partiell auch die Schuldenbremse ausser
Kraft. Es ist insbesondere dann geféhrlich, wenn die Bildung
von Fonds in anderen Gebieten wie beispielsweise der
Landwirtschaft zum Allerweitsheilmittel erklart wirde.

2. Nun stellt sich aber auch die politische Frage: Die Blrge-
rinnen und Barger haben es satt, dass sie als Autofahrer lau-
fend mit Gebihren belastet werden, die zwar zweckgebun-
den sind, aber wahrend Jahren nur zum Teil fOr die Autobah-
nen eingesetzt werden, sodass der Bund einen Einnahmen-
{iberhang von Uber drei Milliarden Franken vor sich her
schiebt. Das Volk will, dass das Geld jetzt endlich fir den
Strassenbau singesetzt wird. Dalfiir bistet nach Meinung der
Mehrheit der Kommission fr Verkehr und Fernmeldewesen
und wohl auch des Volkes die Schaffung eines Fonds fir
Strasseninvestitionen die beste Voraussetzung. Darum ist
dem Fonds zuzustimmen, obwohl er systemméssig nicht
(ber alle Zweifel erhaben ist.

Wenn nun aber wie mit dem Gegenvorschiag die Verzinsung
der Fondsmittel verlangt wird, so schiesst die Kommission
uber das Ziel hinaus. Es ist doch sehr fragwirdig, wenn man
mit Steuergeldern andere Steuergelder verzinst. Hatte man
die Gelder zweckentsprechend eingesetzt, bek&me man
auch keinen Zins. Die Feststellung, dass der FindV-Fonds
auch verzinst werde, ist doch keine Begrindung dafar! Wir
massen doch den Sindentall des FindV-Fonds nicht wieder-
holen und zum Regelfall machen! ich bitte Sie darum, den
Streichungsantrag Walker Felix zu unterstitzen. Stimmen
Sie bitte auch dem Antrag Blhrer zu, der nicht will, dass sich
der Strassenfonds verschulden darf. Schon der Fonds an
sich setzt die Schuldenbremse ausser Kraft, damit for die in
einem Jahr zu tatigenden Ausgaben die Schuldenbremse
nicht zur Anwendung kommt. Das kann man noch akzeptie-
ren, da die Gelder in frGheren Jahren als Einnahmen
eingegangen sind. Dass der Fonds sich aber an der Schul-
denbremse vorbei verschulden kann, ist fir mich unakzepta-
bel. All jene unter Ihnen, die gestern beim Voranschlag 2003
auf der Einhaltung der Schuldenbremse beharrt haben -
Gott Lob und Dank! -, missen dies jetzt konsequenterweise
auch beim Strassenfonds tun und die Verschuldungsmag-
lichkeit ablohnen.

Schenk Simon (V, BE): Ich habe weder berufliche noch po-
litische Interessenbindungen offen zu legen; ich bin also we-
der Fuhrhalter noch Bauunternehmer. Hingegen stehe ich
dazu, dass ich als viel reisender Sportchef der ZSC Lions
und als Bewohner des Emmentals in grosserem Ausmass
auf den Individualverkehr angewiesen bin als viele hier im
Saal - oder als jene, die gelegentlich im Saal sind. Anders
ausgedriickt: ich kenne die Situation auf den Strassen der
Schweiz nicht nur vom Hdrensagen oder von Studien, Be-
richten oder irgendwelchen Zeitungsartikeln. Es ist daher
naheliegend, dass ich (berzeugt hinter der Avanti-initiative
bzw. dem von der Mehrheit der Kommission fir Verkehr und
Fernmeldewesen ergénzten Gegenvorschiag stehe.
Nachdem in den letzten Jahren mit der Neat und der «Bahn
2000» tir die Infrastruktur des offentlichen Verkehrs grosse
Schritte eingeleitet wurden und mit der Fin6V-Vorlage auch
die Finanzierung geregelt wurde, ist es an der Zeit, dass
auch in Sachen individualverkehr Gleiches passiert. Ich bin
fir Gleichberechtigung: In bseiden Bereichen missen wir
eine Infrastruktur fir dis Zukunft und nicht eine fir heute,
gestern oder vorgestern planen. Der Oberarbeitete Gegen-
vorschlag trégt diesem Anliegen Rechnung. Im Interesse je-
ner, die auf eine gute Infrastruktur fir den Individualverkehr
angewiesen sind, hoffe ich, dass der Gegenvorschlag so-
wohl die parlamentarische Beratung als auch die Volksab-
stimmung schafft,

Herr Hadmmerle sagt zwar, die Avanti-Initiative sei randregio-
nenfeindlich. Ich bin da anderer Msinung, denn gerade die
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Bewohner von Rand- und Berggebieten sind viel starker auf
den Individualverkehr angewiesen als Bewohner von Agglo-
merationen und Stadten. Es ist ganz logisch, dass man die
Infrastruktur des 6ffentlichen Verkehrs nicht flachendeckend
gleich gestalten kann. Auch die Leute aus den Randregio-
nen benutzen regelméssig die Autobahnen und sind darauf
angewiesen, dass sie dort nicht in Staus stehen missen,
sondern eine dem Verkehrsaufkommen entsprechende In-
frastruktur zur Verfligung haben.

Eine Piéce de Résistance bildet bekanntlich die zweite Auto-
bahnréhre am Gotthard. Fir mich gehort diese unbedingt in
die Vorlage hinein. Die Planung der zweiten Réhre ist fir
mich aus drei Griinden ein absolutes Muss:

1. Aus volkswirtschaftlichen Grinden ist die Tessiner Wirt-
schaft darauf angewiesen, dass die Leistungsiahigkeit die-
ser Achse erhalten bleibt und auch einer zu erwartenden
Verkehrszunahme gewachsen ist. Der Mehrverkehr ist nicht
die Folge siner besseren infrastruktur, sondern das ist eine
normale Entwicklung, und wir massen die infrastruktur fir
diese zukiinftigen Verhéltnisse planen.

2. Es ist ganz klar erwiesen, dass richtungsgetrennte Fahr-
bahnen die Verkehrssicherheit wesentlich verbessern, weil
die Gefahr von Frontalkollisionen entfalit,

3. Aus verkehrstechnischen Griinden ist es unverstandiich,
wenn zwischen Basel und Chiasso die ganze Strecke min-
destens vierspurig ist, am Gotthard jedoch ein zweispuriges
Nadeléhr besteht und dessen Wirkung zusétzlich durch Do-
sisrungsmassnahmen verschérft wird. Bezdglich einer zwei-
ten Gotthardréhre ist auch zu berlicksichtigen, dass immer
noch die Parlamentarische Initiative Giezendanner im Raum
steht. Dieser wurde durch unseren Rat Folge gegeben, und
sie wurde in der Kommission bereits behandelt. Wenn wir
dieses Anliegen mit der Avanti-Initiative erflllen kdnnen,
wird sogar noch gespart, weil dann weitere Beratungen ent-
fallen wirden.

Ich bin Oberrascht, wie kontrovers der beantragte Fonds zur
langfristigen Finanzierung einer leistungsfahigen Strassen-
infrastruktur diskutiert wird. Es ist doch nichts als gerecht,
wenn nach FinéV auch fir den Individualverkehr ein ahnli-
ches Instrument geschaffen wird, insbesondere wenn man
noch beriicksichtigt, dass das Geld hier immerhin aus dem
Erlés der Mineraltlsteuer und der Autobahnvignette, also
aus der Strassenkasse, stammt.

Zusammenfassend kann gesagt werden, dass der Gegen-
vorschlag einem Beddrfnis einer breiten Bevdlkerungs-
schicht entspricht und in Sachen Verkehrsinfrastruktur Ge-
rechtigkeit schafft. Auf die kirzlich in einem Zeitungsartikel
gestellte Frage, ob wir denn bloss die Wahi zwischen einem
Verkehrs- oder einem Finanzkollaps auswéhlen kénnten,
méchte ich entgegnen: Nein, wir haben heute die Mbglich-
keit, mit einem sinnvollen Finanzkonzept und einer zukunfis-
orientierten Initiative sinen Verkehrskollaps in Zukunft zu
verhindern.

Marty Kélin Barbara (S, ZH): Bundesrat und Parlament sind
gegenwértig mit verschiedenen Vorlagen im Bereich des
Verkehrs beschaftigt, mit dem Bericht zur Nachhaltigkeit,
dem Bericht zum Agglomerationsverkehr, den Sachpldnen
Strasse und Schiene, der Botschaft zum neuen Finanzaus-
gieich und seit kurzem mit dem Leitbild Langsamverkehr. In
all diesen Papieren und Berichten kommt der Bundesrat
zum gleichen Schiuss: Eine isolierte, nur auf den Strassen-
bereich ausgelegte Planung wire verkehrspolitisch nicht
sinnvoll, ein Grossteil der Verkehrsprobleme liegt in den Ag-
glomerationen, wo 70 Prozent der Bevdlkerung leben und
arbeiten. Mit dem Ausbau der Nationalstrassen lassen sich
diese Verkehrsprobleme nicht 16sen. Daflr sind Ausbauten
des offentlichen Verkehrs, des Langsamverkehrs sowie des
privaten Verkehrs auf dem untergeordneten Strassennetz
notwendig, wobei primar in Vorhaben des 6ffentlichen Ver-
kehrs investiert werden muss.

lch méchte thnen ein paar Fakten in Erinnerung rufen: Zwei
Drittel aller Autofahrten sind kirzer als ein Kilometer, 50 Pro-
zent sind kirzer als funf Kilometer und nur 10 Prozent sind
langer als 25 Kilometer. Dabei wird mehr als die Hélfte aller
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Fahrten fir Freizeit und Einkaufen zurlckgelegt, nur ein
Viertel dient dem Arbeitsweg, und nur 8 Prozant sind Dienst-
fahrten, werden aiso vom viel beschworenen Schreiner, Gla-
ser, Versicherungsvertreter und Notfallarzt ausgefihrt, die
auf das Auto angewiesen sind. Demgegeniiber liegen in den
Agglomerationen betrachtliche Potenziale zur Férderung
des Langsamverkehrs und zur besseren Ausnutzung der
vorhandenen Infrastrukiur fir den motorisierten Individual-
verkehr zur Bewaltigung der wachsenden Mobilitt. Diese
Potenziale sind zu nutzen, hier missen wir in ein leistungs-
fahiges Gesamtsystem Personenverkehr ais Langsamver-
kehr, &ffentlicher Verkehr und motorisierter Individuaiverkehr
investieren.

Die Avanti-Initiative geht in eine villig andere Richtung. Sie
investiert nicht in eine verninftige Gesamtverkehrspolitik,
sondern nur in Strassenbau oder, wie Sie heute bereits
mehrmals gehért haben, sie fahrt mit Voligas in den Ver-
kehrskollaps, obwohi die Verkehrszunahme mit neuen
Strassen nicht zu bewaltigen ist, selbst wenn wir das Mittel-
land prakiisch zuteeren wlrden und nur schmale Grinstrei-
fen zum Wohnen und Arbeiten offen liessen, um dann zur
Erholung ins Bindnerland und ins Wallis zu fahren.
Strassenbau férdert die Zersiedelung, Zersiedelung verur-
sacht Mehrverkehr, Mehrverkehr verlangt nach neuen Stras-
sen. Das ist ein Perpetuum mobile, das wir seit dreissig
Jahren praktizieren und das seit dreissig Jahren nicht funk-
tioniert, sondern einfach den Stau rumtich und zeitlich ver-
schoben hat. )

Eine andere Verkehrspolitik ist also dringend gefordert. Im
Agglomerationsbericht will der Bundesrat den 6ffentlichen
Verkehr férdern. Der neue Finanzausgieich soll die gesetzii-
che Grundlage daflr schaffen. Der Kanton Zirich schiagt ein
konkretes Projekt vor, die Stadtbahn Glatttal, die eines der
schweizweit gréssten Entwicklungsgebiete in der Agglome-
ration erschliessen soll,

Es ist selbstverstandlich die SVP, die diese Vorlage be-
kampft, weil es ihr gar nicht um die Bewa&ltigung der Ver-
kehrsprobleme geht und schon gar nicht um die Férderung
des offentlichen Verkehrs, sondern weil sie Autobahnen
bauen will. Herr Giezendanner hat das deutlich genug ge-
sagt. Er hat aber nicht gesagt, dass Strassenbau primar ka-
pitalintensiv ist und kaum Arbeltsplétze schafft.

Die Baudirektion des Kantons Zdrich hat jetzt allerdings das
finanzielle Engagement des Bundes auch noch in einer an-
deren Form entdeckt. Sie will ein Sammelsurium aus Natio-
nalstrassenausbauten, kantonalen Strassenprojekten und
reinen Phantasieprodukien, das sie Hochleistungsstrassen-
konzept nennt, im Sachplan Strasse des Bundes unterbrin-
gen. Sie will dies in der Erkenntnis tun, dass wir nicht auf
kantonaler Ebene die Steuern um 17 Prozent senken — wie
das ebenfalls die SVP will — und gleichzeitig x Milliarden
Franken in vollig Oberrissene Strassenprojekte stecken kon-
nen, wie in einen Seetunnel, einen Umfahrungsring Zarich,
einen Umfahrungsring Winterthur, eine milliardenteurs Ober-
landautobahn, die den Siediungen Mehrverkehr beschert
und einen Stauraum fir dis «40-Tonner» der San-Bernar-
dino-Route schafft.

Die Avanti-Initiative soll dazu das Terrain ebnen, der Sach-
plan Strasse soll die Grundlagen liefern, und schliesslich soll
der neue Finanzausgleich die Finanzierung sichern. Wenn
wir das nicht wollen ~ ich kann lhnen versichern, dass dem
so ist ~, dann missen wir jeden einzelnen dieser Schritte
bekémpfen. Die Ablehnung von Avanti-Initiative und Gegen-
vorschlag der Kommissionsmehrheit ist ein erster Schritt in
Richtung Langsamverkehr, ein Schritt in Richtung verntnfti-
ger und l&sungsorientierter Verkehrspolitik.

Wir sagen Nein zu dieser Initiative, weil wir Nein sagen zu
veralteten und untauglichen Verkehrsl@sungen, weil wir Nein
sagen zu einer zweiten Gotthardrdhre, weil wir Nein sagen
zu einer Zunahme der Gitertransporte auf der Strasse. Wir
sagen auch Nein zum Gegsnvorschlag der Kommissions-
mehrhelt, und wir sagen erst recht Nein zu einem Infrastruk-
turfonds, mit dem Sie all diese Uberrissenen Vorhaben der
Schuldenbremse entziehen wollen, die Sie selber geschaf-
fen haben.

2

Bahimann Cécile (G, LU): «Von allen guten Geistern ver-
lassen» war der Titel des Pressecommuniqués der Grinen
nach Bekanntgabe des Gegenvorschlags der Kommission.
«Strassenlobby rechts berholt» laulete am gleichen Tag
der Titel im «Tages-Anzeiger», und am letzten Samstag hat
die «NZZ» — immerhin nicht gerade das grine Leibblatt -
getitelt; «Die Demokratie staut sich am Gotthard». In diesem
Artikel der «NZZ» heisst es: «Tatséchlich muss man den
Kommissicnsentscheid als taktische Provokation bezeich-
nen, da von der urspriinglichen Wahlmdglichkeit an der Urne
nun keine Reds mehr sein kann.» Leider bezieht die «NZZ»
diese Kritik nicht auf die zweite Gotthardrbhre, die ebenfalis
in den Gegenvorschlag verpackt worden ist, sondern nur auf
den Sirassenfonds. Diesen Fonds empfinden wir Grunen
tatsachlich als Provokation.

Ich werde jetzt vor allem zum Fonds nach Artikel 197 Ziffer 3
der Vorlage sprechen. Leider muss ich dies beim Eintreten
tun, weil die ganze Prozedur heute ungilicklich ablauft; der
Vizeprasident kann nichts daf(r, der Prasident, der jetzt nicht
auf seinem Stuhl sitzt, hat so entschieden. Wir miissen alles
in einem grossen Aufwisch behandeln und kénnen nicht
Schritt flr Schritt vorgehen und zuerst eine Debatte (ber die
zweite Réhre und danach eine fber den Fonds fihren. Die-
ses Vorgehen wire aufgrund der Gliederung auf der Fahne
eigentlich vorgesehen gewesen. Deshalb &ussere ich mich
jetzt beim Eintreten ausschliesslich zum Fonds, obwohl ich
natdrlich auch zur ganzen Avanti-Geschichte noch etwas zu
sagen hétte. Die Kolleginnen und Koliegen aus meiner Frak-
tion haben sich darlber aber schon ausfuhrlich gedussert.
Nun zum Fonds: Da soll nun also diessr Spezialfonds ge-
schaffen werden, der eine immer munter sprudelnde Geld-
quelle aus Benzinsteuern beniitzt, um Strassen, Strassen
und nochmals Strassen zu bauen. Um umwsitbewusste
Kreise zu besénftigen, soll «nur» die Hélfte der 3,8 Milliar-
den Franken als Ersteinlage in den Fonds eingespiesen
werden, und es soll auch noch sin «griines» Zickerchen in
Form des Verkehrsablaufs in den Stadten und Agglomeratio-
nen eingebaut werden, um uns griine und umweltbewusste
Kreise zu beséanftigen. Aber darauf fallen wir selbstversténd-
lich nicht herein] Es gibt keine Zusicherung fir einen Vertsil-
schilissel darin; es basteht also keine Gewahr daflr, dass
nicht nur Strassen gebaut werden, sondern dass auch der
offentliche Agglomerationsverkehr auf seine Rechnung
kommt. Das ist der erste Grund, weshalb wir diesen Fonds
dezidiert ablehnen.

Das Zweite ist ein finanzpolitischer Grund, Wir haben die
ganze Geschichte rund um die Schuldenbremse noch in den
Ohren, und nun soll an der Schuldenbremse vorbsei diese
munter sprudelnde, nie versiegende Finanzquelle angezapft
werden, wéhrend allen anderen im Land gesagt wird, sie
missten den Gartel enger schnallen, weil der Bund kein
Geld habe und weil eben die Schuldenbremse uns dazu
zwinge. So geht das ja wohl nicht!

Mit dem Infrastrukturfonds werden anderen Bundesaufga-
ben die Mittel entzogen, und die Schuldenbremse wird um-
gangen. Die Ersteinlage von 1,7 Milliarden Franken wird
direkt dem Bundesbudget belastet, und das wird infolge der
Schuldenbremse dazu fihren, dass andere Bundesaufga-
ben im gleichen Umfang gek{rzt werden missen. Der
Fonds wird nur die Erstellung der Nationalstrassen finanzie-
ren, wahrend kiinftig Betrieb und Unterhalt der National-
strassen aus der allgemeinen Bundeskasse zu bezahlen
sein werden.

Wir Grunen sind dezidiert der Auffassung, dass dieser
Fonds weder hier noch Gber die Parlamentarische Initiative
Hofmann Hans (01.464) oder die Motionen Fischer
(01.3340) oder Spuhler (01.3379) etwas zu suchen hat. Wir
werden eine solche Strassenfondslésung mit aller Vehe-
menz bekdmpfen und sind deshalb fOr die Streichung der
Ubergangsbestimmung zu Artikel 86 der Bundesverfassung,
wie dies die Minderheit Hammerle verlangt.

Mit gutem Grund haben wir auch das Eidgendssische Fi-
nanzdepartement auf unserer Seite. Es schreibt namlich
dazu in einem Papier: «Aus finanzpolitischer Sicht ist ein
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Fonds fir den Strassenverkehr héchst unerwiinschi. Die
Steuerung des Haushaltes wirde erschwert, die Budgelfle-
xibilitdt ginge entsprechend verloren. Im Strassenbereich
handelt es sich jedoch mehrheitlich um eine Daueraufgabe,
und solche sind gestitzt auf das Einheitsgebot der Rech-
nungslegung (ber das ordentliche Budget zu finanzieren.»
Dem ist auch aus griner Sicht nichts mehr beizufligen.

Ich bitte Sie dringend, den Antrag der Minderheit Hammerie
zu unterstitzen.

Brunner Toni (V, SG): Mit der Avanti-initiative haben die
Strassenverbdnde und die gewerbliche Wirtschaft der
Schweiz die Bedirfnisse der Strassenbeniitzer wieder auf
die verkehrspolitische Agenda gesetz!. Ist dies so schlecht?
Woenn man die heutige Debatte mitverfolgt, kénnte man zu-
weilen diesen Eindruck kriegen.

1998 hatten wir auf dem Nationalstrassennetz 2000 Stau-
stunden wegen Verkehrsiberlastung zu verzeichnen. Im
letzten Jahr waren es beinahe 6000 Stunden. Eine Wende
ist nicht in Sicht. Damals hat das Bundesamt fiir Strassen
{Astra) mit aller Deutlichkeit darauf hingewiesen, dass die
Uberlastungen auf dem Hauptnetz Verkehrsverlagerungen
auf das untergeordnete Strassennetz verursachen, weiches
einen tieferen Sicherheitsstandard aufweist. Dies fhre zu
einem erhdhten Unfallrisiko und schliesslich zum Verkehrsin-
farkt. Sehr klar wurde darauf aufmerksam gemacht, dass die
beschlossenen Neu- und Ausbaustrecken bei den Staustun-
den keine Erleichterung bringen werden..

Trotz dieser eindeutigen Analyse hat der Bundesrat erst
nach der Einreichung der Avanti-Initiative reagiert. In seiner
Botschaft ist aber kein echter Wille zu erkennen, die Kapazi-
éiten an die gewachsene Verkehrsnachfrage anzupassen.
Dabei wére es an der Zeit anzuerkennen, dass auch eine
massive Férderung des &ffentlichen Verkehrs kaum zu Ent-
lastungen auf dem Nationalstrassennetz fiihrt. Die Avanti-
Initiative und der Gegenvorschlag der Mehrheit unserer
Kommission fir Verkehr und Fernmeldewesen setzen auf
die Erganzung der einzelnen Verkehrstrager. Sie sind auf die
Bedurinisse der Benutzer ausgerichtet. Beide Vorschlége
gehen davon aus, dass ein leistungsféhiges Verkehrssystem
nun einmal Voraussetzung fir eine moderne Gesellschaft,
flr Wirtschaftswachstum, fur Beschéaftigung und letztlich far
Wohistand ist. Nur sin leistungsfahiges Verkehrssystem si-
chert berufliche Mobilitdt, persdnliche Bewegungstreiheit
und die Kontakte der Menschen untereinander. Kein Wun-
der, will unsere Bevélkerung die individuslle Mobilitat weder
beschrénken noch sich vorschreiben lassen. Bezeichnen-
derweise sind s@imtliche Vorstdsse in diese Richtung klar
verworfen worden, seien es die Kleeblatt-Initiativen, sei es
die Initiative «Stopp dem Beton - fiir eine Begrenzung des
Strassenbaus!», sei es die ldee, den motorisierten Privatver-
kehr zu halbieren oder innerorts filichendeckend auszu-
bremsen.

Aus dem ebenso klaren Willen des Volkes, den internationa-
len Gutertransitverkehr durch unser Land méglichst auf der
Schiene abzuwickeln, {@sst sich beim besten Willen nicht ab-
leiten, das Volk wolle auf den Strassen Staus, Verstopfun-
gen und Chaos. Trofz einer zunehmenden Verstédterung
gibt es in der Schweiz immer noch viele landliche Regionen.
Dort ist der motorisierte Privatverkehr nicht ersetzbar, auch
in meiner Heimat, dem Toggenburg, nicht.

Das Rickgrat des schweizerischen Verkehrssystems ist nun
sinmal das Nationalstrassennetz. Fir uns in der Ostschweiz
ist z. B. die A1 die wichtigste Transportachse. Dank ihr sind
wir mit der Restschweiz verbunden. Es ist {ir uns absolut
zentral, dass der Verkehrsfluss auf diesem Lebensnerv auch
um die Agglomerationen St Gallen, Wil, Winterthur und
letztlich auch um den Grossraum Zirich herum erhalten
bleibt.

Mir ist bewusst, dass die Zeiten vorbei sind, in denen die A1
zwischen Winterthur und St. Gallen innerhalb von zehn Jah-
ren nicht nur geplant, sondern auch fertig gestellt wurde. Es
ist daher umso dringender, dass wir nach der Modernisie-
rung des Schienennetzes, die ja in Gang gesetzt ist, nun un-
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ser Augenmerk auf das Nationalstrassennetz richten. Dabsi
ist neben der Kapazitatsfrage die Frage der Sicherheit nicht
zu bagatellisieren. K{rzlich wurde der als Todesstrecke be-
kannt gewordene Abschnitt der A13 im offenen St Galler
Rheintal aus Sicherheitsgriinden durchgehend von zwel auf
vier Spuren ausgebaut. Eine solche bessere Einsicht wiin-
sche ich mir auch fir die Tunnelstrecke am neuralgischen
Punkt des Gotthards. Es ist beinahe miissig anzumerken,
dass das Verkehrsaufkommen auf den beiden Strecken,
Gotthard wie A13, etwa vergleichbar ist.

Die Avanti-Initiative und der Gegenvorschlag der Kommissi-
onsmehrheit wollen einen bedarfsgerechten Ausbau der
Verkehrsinfrastrukturen. Dazu kann ich persénlich sehr gut
stehen.

Rennwald Jean-Claude (S, JU): En préambule, j'aimerais
faire une remarque préliminaire. Je n'ai jamais opposé un
mode de transport & un autre, et ceci d’autant plus que cha-
que année, j'effectue environ 20 000 kilomsétres en voiture et
35 000 en train. Mais je pense aussi que dans certains cas,
il faut fixer des priorités entre les différents moyens de trans-
port. Or, c’est bien a une question de priontés que nous
sommes confrontés aujourd'hui, puisque tant [linitiative
Avanti que le contre-projet de la majorité font de la route une
priorité absolue.

Cette priorité routidre absolue n'est pas la mienne. Clest
pourquoi Je vous demande de rejeter aussi bien Tinitiative
populaire que le contre-projet de la majorité.

Je suis favorable & ce double rejet parce que ces deux pro-
jets font fi des principes écologiques de durabilité; parce
qu'ils bafouent la protection des Alpes; parce qu'ils mena-
cent la rentabilité des nouvelles transversales ferroviaires
alpines; parce que le développement des transports publics
dans les agglomérations résoudrait davantage de problé-
mes, et parce que la politique du tout & ia route menacerait
la réalisation d’autres taches de 'Etat central.

Je suls aussi favorable au rejet de ces deux projets parce
que le doublement du tunnel du Gothard signifierait, pour
P'Union européenne et ses Etats membres, que la Suisse
abandonne sa politique de ferroutage au profit du transport
routier des marchandises. Nous perdrions ainsi toute crédi-
bilité face & I'Union européenne, a une époque ol notre cré-
dibilité est déja bien entamée dans d'autres dossiers. Une
telle stratégie serait d'autant plus dommageable que s'ily a
au moins un domaine ol la Suisse est a I'avant-garde sur le
plan européen, c'est bien celui des transports.

Enfin, dans ce domaine, nous devons défendre le principe
de la primauté de I'achévement du réseau actuel des routes
nationales. Or, cette primauté aujourd’hui n’est pas respec-
tée, en particulier dans PArc jurassien, puisque nous atten-
dons toujours 'achdvement de la N5 entre Yverdon et
Neuchétel, le contournement de Bienne et la fin des travaux
de la Transjurane qu'on nous promet, si tout va bien, pour
2018.

Dans ces conditions, la réalisation de nouvelles infrastructu-
res routibres gigantesques au Gothard, sur le Plateau et
dans le Bassin Iémanique, confinerait & une nouvelle provo-
cation pour les régions périphériques de ce pays. Pour une
fois, 'espére que vous en prendrez bonne note.

Rechsteiner Rudolf (S, BS): Ich will hier nicht Gber das
sprechen, was schon vielfach gesagt wurde. Die Avanti-ini-
tiative und der Gegenvorschlag, der keiner ist, schaflen ver-
kehrspolitisch Probleme, statt sie zu I6sen, und alle, die das
wissen wollen, wissen es. Die Zunahme des Privatverkehrs
schadigt die Umwaelt, ruiniert das Klima, ruft Uberschwem-
mungen hervor, unterminiert unsere Gilterverkehrspolitik;
und dis Zahl der Staus wird nicht kleiner, sondern grisser
werden. Das alles ist bekannt.

Ein Aspekt, der in der offentlichen Diskussion aber fast nie
zur Sprache kommt, ist die Frage, ob es fir die nun vor-
geschiagenen Infrastrukturbauten Uberhaupt ausreichende
energetische Ressourcen gibl. Meines Erachtens liegt hier
eine der zentralen Schwachstellen der «Sponti-Politik» der
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Kommission fir Verkehr und Fernmeldewssen. Bis in
15 Jahren die neuen Tunnels und die Erweiterung dieser
Strassen gebaut sein werden, wird es eine deutlich gerin-
gere Verfigbarkeit von Benzin und Diesel geben als heute.
Erddl wachst nicht auf Baumen., Der Ubergang in eine
Phase der abnehmenden Olproduktion wird heute zwar erst
in einem kieinen Expertenkreis diskutiert, aber die Indizien
sind unibersehbar.

Die Férderung von konventionellem Erdél in den OECD-
Landern nimmt ab. Um nur ein Beispiel zu nennen: Grossbri-
tannien hat das Férdermaximum vor zwei Jahren erreicht;
seither ist die Produktion um 18 Prozent gesunken, und sie
wird jetzt jedes Jahr um stwa 6 Prozent weiter zurtickgehen.
Weitere wichtige Férderlander wie Norwegen, Mexiko, China
oder Indonesien werden noch vor dem Jahr 2010 massive
Ruckgange ihrer Produktion konstatieren, und auch in Russ-
land wird die Férderung von Erddl spatestens ab 2010 zu-
rickgehen. Die Zahl jener Lénder, die ihre Olproduktion
noch steigern kénnen, wird jedes Jahr ein bisschen kleiner,
und es ist sin volliger Irrtum zu meinen, der Mittiere Osten
kénne diese Forderriickgange mittelfristig dauerhaft ausglei-
chen, Das meint ja auch der Mann mit der grossen Armee
und dem kleinen Hirn in den USA: Wenn er den lrak erobert,
habe er, so meint er, das Problem fiir seine Branche gel6st.
Ich bin ganz anderer Meinung: Er fihrt sein Land in eine
Sackgasse, mit gewaltigen Kosten und Fehlinvestitionen.
Was heisst das fir unser Projekt? Selbst wenn wir unterstel-
len, dass es sparsamere Fahrzeuge geben wird, werden Sie
durch die Nachfrageverschisbung bei teureren Preisen fest-
stellen, dass es diese Investitionen nicht mehr braucht. Mit
anderen Worten: Die Tunnel und Autcbahnen, die Sie hier
beantragen, sind nicht mehr nétig, wenn sie fertig gebaut
sind.

Die Politik der Strassenlobby hier erinnert mich an den Grs-
senwahn der Zlrcher Flughafenexponenten. Was Sie hier
planen, ist ein gesamtschweizerisches «Dock Midfield», also
eine gigantische Investitionsruine, die, wenn sie fertig ist,
bestentalls Arbeitsbeschaffung fir das Baugewerbe ist. Sie
kénnen dann gleich mit Abreissen beginnen, weil es diese
Infrastruktur nicht mehr braucht. Schade ums Geld, schade
um die fehlende Vernunft!

Hingegen ist es absehbar, dass es im &ffentlichen Verkehr
Kapazitdtsengpasse geben wird. Dort wére das Geld richtig
investiert. Wir brauchten eine Avanti-Initiative fur die SBB,
far den &ffentlichen Verkehr, betrieben mit emeuerbaren En-
ergien, fir Bahn und Bus, fir einen sicheren Veloverkehr in
den Stadten und den Agglomerationen und auch fir mehr
Sicherheit der Fussgénger.

Die Avanti-Initiative ist nichts als eine grosse Kapitalvernich-
tung, eine Geldverschwendung zugunsten der Bauwirt-
schaft. Da ist die Expo — diese geliebte Expo, liebe SVP-
Vertreter — ein kieines, herziges Waisenkind verglichen mit
der Ruinierung, die Sie mit diesen Milliardenausgaben fir
unser Land pianen. Ich weiss, Sie werden es heute nicht
glauben, aber wir werden vielieicht in zehn Jahren dariber
sprechen. Sie haben ohne vernlnftige, sachliche Grundla-
gen einen Streit vom Zaun gebrochen, um eine Umvertei-
lung zugunsten des Strassenverkehrs vorzusehen, die
komplett unverninftig ist und unser Land schadigt. Fir die
richtigen Investitionen fehit dann das Geld, und das ist jam-
merschade fir dieses Land. ’

Stahl Jarg (V, ZH): Herr Rechsteiner, ich mdchte nicht auf
Ihre despektieriiche Bezeichnung des US-Prasidenten ein-
gehen,

Glauben Sie, dass die Investitionen der Neat in der Hohe ei-
nes zweistelligen Milliardenbetrages jemals wirtschattlich
sein kbnnen?

Rechsteiner Rudolf (S, BS): Nein, sie sind nicht nur wirt-
schattlich, sondern ich glaube auch, dass wir beim Schie-
nenverkehr — wenn es eine neue Erddlkrise gibt, und die ist
in den nachsten 10 bis 15 Jahren absehbar — grosse Eng-
passe haben werden. Die SBB werden dann selbstiragend
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sein, das ist ganz klar. Aber wir brauchten hier solidere Pla-
nungsgrundlagen und sine Verschiebung der investitionen,
damit wir diese Nachfrage, die zum Teil schon heute nicht
befriedigt werden kann — die Schienenbauten werden alle
aufgeschoben, beispielsweise in der Region Basel —, befrie-
digen und damit wir diese wichtigen Investitionen jetzt schon
finanzieren kénnten.

Steiner Rudoif (R, SO): Entgegen dem, was heute Morgen
hier verschiedentlich vorgetragen wurde, haben wir eben
zwei Verkehrssysteme. Wir haben die Strasse, und wir ha-
ben die Bahn ~ nicht nur die Bahn. Die Bahn und der Gbrige
offentliche Verkehr verméchten weder den privaten Perso-
nen- und Glterverkehr zu {ibernehmen noch die verkehrs-
massige Feinverteilung sicherzustsllen. Mobilitat inkiusive
Individualverkehr ist und bleibt eine Tatsache, lieber Kollege
Rechsteiner-Basel, unabhéngig davon, ob die Fahrzeuge
mit Benzin, Diesel oder in weiterer Zukunft mit anderen
Treibstoften betrieben werden. Mobilitat ist ein Lebensnerv
unserer Wirtschaft und unserer Gesellschait. Wir alle wollen
rechtzeitig unseren Arbeitsplatz erreichen, wir wollen recht-
zeitig mit lebensnotwendigen Gitern versorgt sein. Es giit,
dieser Mobilitat die besten Rahmenbedingungen zu geben,
selbstyersténdlich unter Einbezug auch wirtschaftlicher und
Okologischer Aspekte.

Vom Bedarf her ist es richtig, dass der Gegenvorschlag Ak-
zente zum Ausbau (berlasteter Transitachsen wie Genf-
Lausanne, Bern-Zarich, Erstfeld-Airolo sowie fir Stédte und
Agglomerationsn setzt. Ich betone die Agglomerationen,
denn der Antrag der CVP-Fraktion zu Artikel 187 Ziffer 2
spricht zum Beispiel nur von stédtischen Gebieten und ist
schon aus diesem Grund ungeniigend.

Von der Finanzierung her ist es richtig, dass der Gegenvor-
schlag auf einen zweckgebundenen Fonds setzt, Es ist
namlich nicht einzusehen, warum beim Strassenverkehr
nicht sinngeméss das gelten soll, was beim Bahnverkehr
selbstverstandlich geworden ist. Die Bahn wird sowohi (iber
die ordentliche Bundesrechnung als auch {iber den zweck-
gebundenen FinbV-Fonds mit Milliarden alimentiert, wobei
der Fonds erst noch mit Mitteln aus dem Strassenverkehr,
némiich aus der LSVA und der Mineralblsteuer, gespiesen
wird. Bei allen Vorbehalten gegeniiber zweckgebundenen
Fonds scheint es mir hier zwingend, dass die Mittel, die vom
Strassenverkehr gedufnet werden und heute auf dem Papier
mit Gber 3,7 Milliarden Franken zu Buche stehen, auch
zweckgebunden fir die Losung der Probleme dieses Stras-
senverkehrs verwendet werden, wie sben auch die Mittel
des FindV-Fonds fiir die Schisne verwendet werden.
Allerdings bin ich persbnlich der Meinung, dass sich der
Fonds nicht verschulden sollts, sondern dess sich die Aus-
gaben nach den Einnahmen zu richten haben.

Noch etwas zum urspriinglichen Anliegen der Avanti-initia-
tive, namlich einer zweiten Tunnelrdhre am Gotthard: Aus
Griinden des Verkehrsflusses und damit aus Griinden der
Okologie und Lebensqualitat des Urnerlandes und der Le-
ventina, aber auch aus Grinden der Sicherheit und der si-
cheten, zeitgerechten Landesversorgung ist dies ein Muss.
Dies ist umso mehr der Fall, als realistische Alternativen wie
zum Beispiel der effiziente Bahnverlad fehlen. Die Autobah-
nen zwischen Hamburg und Mailand und welter sldwarts
sind vierspurig, dazwischen ist aber der zweispurige Tunnel
Gdoschenen—Airolo, Das ist keine Ldsung und widerspricht
elementaren physikalischen Gesetzen der Fliessgeschwin-
digkeit. Der Kollaps und die damit verbundenen Umweltbela-
stungen und Risiken sind vorprogrammiiert.

Was den Ausbau weiterer Transitachsen ~ z. B. Bern-Zil-
rich - betrifft, kann ich lhnen als Vertreter des Kantons Solo-
thurn und somit Anrainer der Al ein Lied Ober die unzumut-
baren Belastungen aus der heutigen Situation singen.
Stimmen Sie also dem Gegenvorschlag als einem ersten
Schritt in die richtige Richtung zu. Gebaut ist damit noch
nichts. Denn zuerst missen ja die dringlichen Projekte innert
sechs Jahren aufgelegt werden. Im Rahmen dieser Auflage-
verfahren sind dann weiter die wirtschaftlichen und dkologi-
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schen Abwéagungen zu treffen, und die Opposition wird dann
nicht zégern, die Autiageverfahren zu nutzen, um Obstruk-
tion, Verzégerung und Verhinderung zu betreiben. Aber wa-
gen Sie heute diesen ersten Schritt.

Vollmer Peter (S, BE): Wer diese Debatte verfoigt hat, hat
gespurt, wie viele Aspekte hinter dieser Vorlage stecken. Es
wurde heute vor allem verkehrspolitisch und teilweise um-
weltpolitisch argumentiert, teilweise mit kritischen Einwan-
den dazu, was das finanzpolitisch fir Konsequenzen hétte.
lech méchte diese verschiedenen Voten und Positionen hier
keineswegs kommentieren. Meinen Kommentar dazu habe
ich schon friher abgegeben, und das hat mir auch entspre-
chende Priigel eingetragen.

lch mochte mich hier auf einen Aspekt konzentrieren, der
meines Erachtens allzu sehr untergegangen ist, ndmlich auf
den Aspekt der Demokratie, der Staatspolitk und der
Stimmbirger. Wir zimmern hier ja nicht einfach eine Vorlage
zuhanden der Bauwirtschaft, auch nicht zuhanden des 8f-
fentlichen Verkehrs oder der Strasse, sondern zuhanden der
Stimmblrger. Diese massen sich namlich letztlich ein Urtell
dartiber bilden, was wir hier zusammengezimmert haben;
sie sind dann am Zug. ich meine, wir sollten in dieser De-
batte auch einmal an diese Adressaten denken. Wenn ich
diesen Aspekt in den Vordergrund stelle, kann ich es mir na-
tarlich nicht verkneifen, einige kritische Anmerkungen zu
dem zu machen, was uns jetzt am Schiuss dieser Debatte
droht.

Die Avanti-Initiative hat — das ist absolut legitim — das Anlie-
gen siner zweiten Réhre am Gotthard in den Mittelpunkt ge-
stellt, verbunden mit einem generellen Ausbau der National-
strassen. Der Bundssrat hat dem ein Gegenkonzept enige-
gengestellt und gesagt, die zweite Rohre sei sigentlich
verkehrspolitisch unsinnig; wir hatten aber andere Probleme
und méchten als Gegenvorschlag den Ausbau der Verkehrs-
infrastrukturen in den Agglomerationen und - dort, wo es
notwendig sei — im Nationalstrassennetz,

Die Kommission hat mit knapper Mehrheit die beiden Anlie-
gen verkoppelt und dazu auch noch den Infrastruldurfonds
vorgeschlagen. Das heisst, demn Stimmbirger liegt dann ein
Paket vor, das die zweite Gotthardrohre, den Ausbau der
Nationalstrassen, den Agglomerationsverkehr und dann
auch noch einen Infrastrukturfonds enthalt. Alles wird zu ei-
nem einzigen Paket zusammengeschnirt! Es ist anzuneh-
men, dass die Avanti-Initiative getrost zurlickgezogen wer-
den kann, wenn dies das Ergebnis im Rat ist, sodass der
Stimmbdrger eigentlich gar nicht mehr sagen kann, ob er die
zweite Rohre, den Agglomerationsverkehr, den Ausbau der
Nationalstrassen oder mit dem Infrastrukturfonds allenfalls
ein neues Finanzierungssystem will.

Diese Geschichte wurde heute mehrmals mit dem FinoV-
Fonds und mit dem 8ffentlichen Verkehr verglichen. Abgese-
hen davon, dass es sehr unterschiedliche Konzepte sind,
méchte ich Sie daran erinnern: Der Stimmbarger konnte
Gber die Neat abstimmen, vorher konnte er separat (ber
«Bahn 2000» abstimmen, dann konnte er (ber die LSVA
und schliesslich iber den FindV-Fonds, Gber diese Kon-
struktion der Fonds-L.&sung, abstimmen. Das war eigentlich
gegen(iiber dem Stimmbdrger sehr fair, weil er tiber die ein-
zelnen Elemente ~ (ber die Finanzierung, Gber das Gesamt-
konzept — schrittweise bestimmen konnte.

Hier laufen wir Gefahr, dass wir dem Stimmbtirger gar keine
Maglichkeit mehr geben, sich auch differenziert zu ussern.
Es gibt namilich solche — das habe ich in den verschiedenen
Voten in der Debatte gehért ~, denen die zweite Réhre far
die Zukunft unseres Verkehrs das Wichtigste ist. Andere sa-
gen, der Agglo-Verkehr sel sehr wichtig. Dann kommen dis,
welche sagen, das Geld, das sich in der Spezialfinanzierung
Strassenverkehr angehéuft hat, misse jetzt sofort zuriick in
den Bereich der Sirasse fliessen; ihr Anliegen ist der Infra-
strukturfonds — abgesehen von den Anliegen der Strassen-
bauer, die auch erwéhnt wurden, welche offenbar im Tief
sind und deshalb entsprechend zum Leben erweckt werden
missen.
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Das ist nun das Kritische an dieser Vorlage: Wir laufen Ge-
fahr, am Schiuss dem Stimmbdirger gar nicht mehr die Wahi-
mdglichkeit zu geben, ob er die zweite Réhre will, ob er den
Agglo-Verkehr will oder ob er den Infrastrukturfonds will. Die
Lasung des Bundesrates héatte das noch beinhaltet. Da hétte
man zwischen zwei Konzepten wahlen kénnen, zwischen ei-
nem Konzept mit zweiter Réhre und einem Konzept ohne
zweite Rohre. Jetzt machen wir alies in einem Paket, ver-
bunden mit dem Infrastrukturfonds. Aus Sicht des Stimmbr-
gers, der in dieser Sache zum Glick das letzte Wort haben
wird, ist das meines Erachtens fatal.

Decurtins Walter (C, GR): Nach so zahireichen Voten hat
man es schwer, neue Argumente zu bringen, aber man kann
vielleicht hie und da Prioritdten setzen und unterstiitzen.
Das Hauptziel der Avanti-Initiative ist ohne Zweifel der Bau
einer zweiten Gotthardréhre flir den Autoverkehr. Bei siner
Annahme der Initiative wirden mit Sicherheit falsche Signale
ausgesendet und falsche Prioritaten gesetzt. Die Initiative
missachtet meiner Ansicht nach auch den Willen des Volkes.
Das Volk hat Ja zur Alpenschutz-Initiative gesagt, und das
Volk hat verschiedentlich Ja zur Verlagerung des Schwerver-
kehrs von der Strasse auf die Schiene gesagt.

Beim Bau der Gotthardréhre war es klar, und es waren keine
Zweifel vorhanden, dass dieser Durchstich fir den Indivi-
dualverkehr und nicht fiir den Schwerverkehr bestimmt ist.
Es ist einfeuchtend, dass bei der Errichtung einer zweiten
Réhre die Schleusung des Warenverkehrs durch die
Schweiz erleichtert wirde. Dies wiirde den Verkehr ebenso
anziehen wie der Honig die Fliegen. Der unsinnige Schwer-
verkehr durch die Alpen wirde sich mehr und mehr auf die
Schweiz und auf diese Nord-Siid-Achse konzentrieren, mit
den bekannten nachteiligen Auswirkungen auf die Bevbike-
rung und vor allem auch auf die Umwelt.

Wir sind daran, ein grosses Werk zu erstellen: die Neat, die
Neue Eisenbahn-Alpentransversale. Das ist ein woh! durch-
dachtes Werk, das zum Ziele hat, geniigend Kapazitaten zu
schaffen, um den Warenverkshr von der Strasse auf die
Schiene zu verlagern und die Verkehrsprobleme so zu 18sen.
Mit dem Bau siner zweiten Gotthardréhre gefdhrden wir die-
ses Jahrhundertwerk. Auf der einen Seite investieren wir Mil-
liarden um Milliarden in dieses Werk, auf der anderen Seite
wirden wir mit dem Bau einer zweiten Réhre ebendieses
Werk torpedieren; das ist meine Mainung. Wir schaffen eine
Konkurrenzsituation, und dabei ist es klar, wer der Gewinner,
bzw. wer der Verlierer ist. Ich bin nicht gegen sinen verninf-
tigen Ausbau der Infrastrukiur des individuellen Stras-
senverkehrs — natirlich auch des &ffentlichen Verkehrs —, ich
bin aber entschieden gegen eine forcierte und einseitige
Forderung des alpenquerenden Schwerverkehrs auf der
Strasse. ich lehne auch die Schaffung eines Fonds ab; das
ist ein durchsichtiges Mangver, um sich der Kontrolle des
Parlamentes und des Volkes zu entzishen,

Darum ersuche ich Sie, die Initiative und den Gegenvor-
schlag der Mehrheit der Kommission abzulehnen.

Bezzola Duri (R, GR): Ich bitte Sie, dem Gegenvorschlag
gemdss Kommissionsmehrheit zuzustimmen. Erlauben Sie
mir noch zwei Vorbemerkungen:

1. Die Kommissionsarbeit ist kritisiert und disqualifiziert wor-
den. Bei diesen Kritikern handeit es sich um schlechte Ver-
lierer. Die Resultate in der Kommission sind demokratisch
zustande gekommen. Wir haben auch dieses Geschélt se-
riés besprochen. Es sind AnhGrungen, Hearings organisiert
worden. Das Resultat liegt auf dem Tisch.

2. Es wird von Dolchstéssen und Frontalangriffen gegen die
Schiene gesprochen. Es sind immer die gleichen Diskussio-
nen. Wenn wir Uber ein Strassenprojekt sprechen, dann wird
behauptet, es seien Massnahmen gegen die Schiene. Das
stimmt (berhaupt nicht, sondern es handelt sich um Ergén-
zungen unseres Verkehrsnetzes. Unser Verkehrssystem
funktioniert nur, wenn Schiene und Strasse, &ffentlicher und
privater Verkehr sich optimal ergdnzen. Man darf also nicht
bei jeder Gelegenheit die Schiene gegen die Strasse oder
umgekehrt ausspielen.
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Der Gegenvorschlag ist ein Paket, ein Konzept, das ausge-
wogen, konkret und auch transparent ist. Er ist eine Antwort
auf die Avanti-Initiative, die im Jahr 2000 zustande gekom-
men ist. Er nimmt auch Ricksicht auf die Entwickiung im Ver-
kehrsbereich, im Agglomerationsverkehr, auf den National-
strassen usw. Der Gegenvorschlag ist ferner eine logische
Folge der FindV-Projekte mit den Eisenbahn-Grossprojekten.
Die FindV-Projekte sind ja Investitionen in den Schienenver-
kehr. Ich persdnlich und auch meine Fraktion haben sich
stark fur diese Projekie singesetzt: Neat, «Bahn 2000»,
LSVA, FindV, Landverkehrsabkommen usw. Jetzt haben wir
einen Gegenvorschlag mit Schwerpunkt Strassenprojekte
auf dem Tisch, der aber auch den o&ffentlichen Verkehr auf
Schiene und Strasse bertcksichtigt. Unser Nationalstrassen-
netz ist zum Teil vierzig Jahre ait. Der Verkehr aligemsin und
der Schwerverkehr im Speziellen hat massiv zugenommen.
Die A1 und die A2 sind (berlastet. Ein grosser Teil des Ver-
kehrs auf der A1 ist Agglomerationsverkehr.

Es ist falsch, immer wieder zu behaupten, dass im Konzept
«Gegenvorschlag» nur Strassenprojekte singebaut worden
sind. Auch in diesem Fall sind vernetzte Losungen nétig.
Gefragt ist eine Lésung im Agglomerationsverkehr, bei dem
Schiene und Strasse vernetzt sind. fmmerhin leben 70 Pro-
zent der Bevolkerung in Agglomerationen. Der éffentliche
Verkehr in Agglomerationen — also Busse und Trams -
transportiert dreimal so viele Passagiere wie der gesamte
schweizerische Schienenverkehr.

Das ist sicher auch ein Grund mehr, dass die Mitfinanzie-
rung des Agglomerationsverkehrs ein Teil des Gegenvor-
schlages sein muss, wie das (brigens auch der Bundesrat in
seinem Gegenentwurf vorschidgt. Es ist nicht so, wie immer
wieder behauptet wird, dass der Agglomerationsbereich nur
wegen der zweiten Rbdhre am Gotthard in diesen Gegenvor-
schlag eingebaut wurde. Eine grobe Schétzung der gemass
Gegenvorschlag definierten Projekte zeigt, dass mit Ge-
samtkosten von ungefahr 20 Milliarden Franken und mit ei-
ner Realisierungszeit von zwanzig Jahren gerechnet werden
muss. Der Gotthard (etwa 800 Millionen Franken) macht so-
mit zirka 4 bis 5 Prozent der Gesamtkosten aus. Wenn wir
die immer wieder erwahnte Zahl von 300 Millionen Franken
pro Jahr fir den Agglomerationsverkehr annehmen, macht
der Betrag far diesen immerhin ungefahr 30 Prozent der In-
vestitionen aus.

Frau Fehr Jacqueline, es ist verstindlich, wenn Sie behaup-
ten, dass die Stidte die zweite Rohre am Gotthard nicht
brauchen, das verstehe ich! Aber die Stdschweiz, die ltalie-
nisch sprechende Schweiz hat ein Anrecht auf eine funktio-
nierende Verbindung zur (brigen Schweiz.

Frau Hollenstein, die umweltfreundlichste Ldsung ist kein
Verkehr! Die zweitbeste Lésung ist ein zirkulierender Ver-
kehr, und die schlechteste Lésung ist stockender Verkehr —
sind Staus. Auch deshalb milssen wir daflir sorgen, dass der
Verkehr verfliissigt wird. Wir wollen aber auch keinen Um-
wegverkehr, z. B. Uber die San-Bernardino-Linie und dber
andere Nebenachsen im Alpenraum, sondern wir wollen
eine L3sung am Gotthard, die auch mehr Verkehrssicherheit
bringt; wir wollen keinen zusétzlichen Druck auf die Neben-
achsen. Das mit dem FindV-Programm vergleichbare Projekt
des Gegenvorschlages ist die Antwort auf die Eisenbahn-
Grossprojekte, die in Plaung und im Bau sind. Es ist deshalb
auch richtig, dass die Finanzierung ebenfalls mit siner
Fondslésung sichergestellt ist. Man kann in Bezug auf die
Verschuldung und die Verzinsung geteiiter Meinung sein.
Weil nur die Halfte der Ricksteliungen und nur ein Teil der
zweckgebundenen Mineralblsteuern in diesen Fonds flies-
sen, stehen die notwendigen Mittel fiir die brigen Projekie
im Strassenbau, die nicht Gegenstand des Gegenvorschia-
ges sind, zur Verfligung.

Ich bitte Sie, dem Gegenvorschlag zuzustimmen und den
verungliickten Antrag der CVP-Fraklion abzulehnen. Ich
musste den Antrag mehrere Male durchgehen und weiss im-
mer noch nicht, ob dis Antragsteller die zweite Rdhre am
Gotthard wollen oder nicht, ob man den Alpenschutzartike!
abandern will oder nicht, und ob man einen Infrastruktur-
fonds will oder nichtl

!

Schmid Odilo (C, VS): In diesem Rat wird immer und immer
wieder der Grundsatz des effizienten Mitteleinsatzes be-
schworen, vor allem dann, wenn es ums Sparen bei Perso-
nalausgaben, bei der Raumplanung und beim Umwelt-
schutz, bei der Verbilligung der Krankenkassenpriamien usw.
geht. Beim Strassenbau aber gilt das natdrlich nicht. Das ist
unlauter}
Folgende Griinde sprechen gegen die Avanti-Initiative und
aen noch schlimmeren Gegenvorschlag der Mehrheit der
VF:
1. Dem Grundsatz des sffizienten Mitteleinsatzes wird wie
gesagt in keiner Art und Weise nachgelebt, denn eine zweite
Strassentunnelréhre am Gotthard gefahrdet vom Start weg
die Rentabilitat der Neat-Investitionsn am Gofthard und am
Lotschberg, zumal dann, wenn die gleichen Kreise noch
moglichst rasch eine Verbiligung des Dieseltreibstoifes
durchzwéngen wollen.
2. Eine zweite Strassentunnelrohre am Gotthard wider-
spricht dem Grundsatz der Verkehrsveriagerungspolitik, wie
ihn Volk und Stande in verschiedenen Abstimmungen seit
1994 immer wieder mitgetragen haben.
3. Die Avanti-Initiative und der Gegenvorschlag der Mehrheit
der KVF schaffen Kapazitten gerade dort, wo sie absolut
nicht notwendig sind. Das heutige Autobahnnetz weist laut
Bundesrat Kapazitdtsengpésse auf insgesamt 400 Kilome-
tern auf, deren allméhliche Bessitigung an gewissen Stel-
len — vor allem in der Nahe der Agglomerationen — weit
dringiicher ist als eine zweite Strasssntunnelrbhre am Gott-
hard. Die Urner Regierung ist {ibrigens gegen einen Ausbau
des Nationalstrassenabschnitts Erstfeld-Géschenen. Ohne
diesen Ausbau niitzt eine zweite TunnelrBhre am Gotthard
also nichts. Die Staus bleiben, wo sie sind, oder werden Ins
Mittelland und in die Agglomerationen verlagert.
4. Es ist wohl unbestritten, dass der COz-Ausstoss mit dem
Bau einer zweiten Gotthardrohre weiter erhht wirde. Dem
Grundsatz der Nachhaltigkeit wiirde somit nicht nachgelebt.
5. Der vorgeschlagene permanente Infrastrukturfonds ver-
stérkt die finanzpolitisch unsinnige Kasselipolitik, schwécht
das Parlament, entzisht anderen Bundesaufgaben grosse
Mittel und umgeht zulasten aller anderen Bundesaufgaben
die hier so oft hochgelobte Schuldenbremse.
im Sténderat hat Herr Schiesser im Zusammenhang mit
dem Tabakpréventionsfonds Folgendes gesagt: «Wir wollen
keine Sonderkasse (ber eine Fondsldsung, die dem politi-
schen Entscheidungsprozess praktisch entzogen ist. Solche
Sonderkésseli fihren zu Sonderverwaltungen.» Wie recht er
hat!
Die Avanti-Initiative und der Gegenvorschlag der Mehrheit
der KVF stehen véllig quer in der Landschalt, sind politische
Totgeburten und verdienen nicht einmal ein Requiem. Der
Antrag der CVP-Fraktion ist dagegen durchaus unterstit-
zungswirdig, auch wenn ihn Kollege Bezzola nicht versteht.

Flscher Ulrich (R, AG): Weder die Initiative noch der Ge-
genvorschlag wéren nétig, wenn der Bundesrat und die Bun-
desversammlung ihre Aufgabe im Rahmen der in der
Strassenkasse zur Verflgung stehenden Mittel wahrgenom-
men und entsprechend den Strassenausbau vorangetrieben
hatten.

Mit der Initiative haben nun die Verkehrsverbénde Druck ge-
macht, damit diese Blockadepolitik endlich ein Ende findet
und die zweckgebundenen Mittel tatséchlich auch verwen-
det werden. Der Bundesrat hat das Signal verstanden und
hat sinen Gegenvorschlag ausgearbeitet. Allerdings fehlen
wesentliche Elemente in diesem Gegenvorschlag, wie eben
die zweite Strassenr6hre am Gotthard. Entsprechend hat er
auch keinen Antrag gestellt, den Alpenschutzartikel abzuén-
dern.

Die Mehrheit der KVF hat nun ihrerseits einen Gegenvor-
schlag erarbeitet, ergéinzt und angereichert mit einem Fonds
tur Strasseninvestitionen. Ich erachte dies als eine ausge-
zeichnete Vorlage, und wir kdnnen der KVF zu ihrer Arbeit
gratulieren und ihr dafir danken. Damit hat die Kommission
teilweise meiner Motion Rechnung getragen, die bereits seit
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einigen Jahren vorliegt, aber immer wieder verzdgert und
auf die lange Bank geschoben wurde, Allerdings mache ich
einen kleinen Vorbehalt: Fir meinen Geschmack geht der
Gegenvorschlag noch zu wenig weit, er weist gewisse LU-
cken auf. So soll der Fonds auf investitionen begrenzt wer-
den, und nur die Hélfte der ir die Strassenzwecke reser-
vierten Mittel sollen in den Fonds GberfGhrt werden. Uber-
dies wird der Regionalverkehr einbezogen, was eine weitere
Verwésserung der Zweckbindung der Strassenmittel bedeu-
tet. Diese Mangel sind aber flr mich kein Grund, den Ge-
genvorschlag zu bek@mplen, ganz im Gegenteil: Er ist ein
wichtiger Schritt in die richtige Richtung.

Nun stelit sich noch eine formelle Frage. Richtig ist, wenn wir
Ja zum Gegenvorschlag in der Formulierung der Kommis-
sionsmehrheit sagen. Wenn nun aber dieser Gegenvor-
schiag allzu sehr verwissert wiirde und nicht mehr brauch-
bar wére, so misste man eben noch Ja zur Initiative sagen
kénnen. Aus formellen Griinden stellt sich hier ein Problem,
weil zuerst (ber die Initiative abgestimmt werden muss und
erst nachher, falls die Initiative zur Ablehnung empfohlen
wird, Uber den Gegenvorschiag. ich habe deshalb vorsorg-
lich den Antrag gestellt, die Initiative zur Annahme zu emp-
fehlen, behalte mir aber vor, diesen Antrag zuriickzuziehen,
sofern der Gegenvorschlag in einer angemessenen Form
verabschiedet wird.

Ich bitte Sie, diese Nuance zu beachten.

Vaudroz René (R, VD): En matidre de transports, la posi-
tion du Conseil fédéral est invariable. Le gouvernement veut
résoudre la problématique des goulets d'étranglement sans
creuser un deuxiéme tube routier au Gothard et claironne
qu'l! faut se concentrer exclusivement sur les problémes liés
aux agglomérations.

La majorité de la commission voit les choses de maniére
plus large. Sans contester lss efforts nécessaires aux alen-
tours des villes, elle propose de creuser un second tube rou-
tier au Gothard et, surtout, de créer un fonds destiné au
financement spécial des infrastructures routiéres. De nom-
breux arguments vont en effet dans ce sens. La route est un
élément indispensable au bon fonctionnement de notre éco-
nomie et le tunnel du Gothard, dont Fimportance est incon-
testée pour le trafic de transit, sert principalement aux
échanges internes & notre pays. Pour le Tessin, I'axe nord-
sud est méme tout simplement vital.

Certes, la construction de la nouvelle transversale ferroviaire
pourrait avoir des effets positifs sur les transferts de la route
au rail. 1l faut toutefois se rendre & I"évidence: malgré la
construction de transversales alpines, les goulets d'étrangle-
ment sur les routes nationales persisteront. Le tube existant
mest plus en mesure d'absorber le trafic. Il est démontré
qu'avec une hausse du trafic de 'ordre de 10 pour cent, il
faut s'attendre & une augmentation des phénoménes d'em-
bouteillage de moitié environ. Sur une période de quinze &
vingt ans, un accroissement de trafic de 10 pour cent doit
étre considéré comme un minimum et il faut probablement
tabler sur une augmentation de 30 pour cent, voire davan-
tage. Ajoutons que les embouteillages engendrent plus de
poliution et que la sécurité est devenue un élément central
depuis le tragique accident de I'année dernisre. Bien sar, du
point de vue de la sécurité, des mesures permettant de
maintenir une certaine distance entre les camions ont été
prises, mais elles ont un aspect discriminatoire que {'Union
européenne ne se fait pas faute de critiquer. A terms, la si-
tuation n'est donc pas tenable. Une solution globale s'im-
pose, qui doit tendre vers une meilleurs fluidité du trafic.
Quant a la question du financement, elle mérite elle aussi
d'Btre saisie & bras-le-corps et il faut réaffirmer que 'on en a
les moyens. Le compte routier croit chaque année et atteint
désormais 3,7 milliards de francs. Malgré cela, la Confédeé-
ration tergiverse a propos de grands projets indispensables,
retarde I'achévement du réseau autoroutier et ralentit 'entre-
tien des routes nationales. Le Conseil fédéral propose d'af-
fecter dés 2006 les revenus provenant de la taxe sur les
huiles minérales et de la vignstte autoroutiore.
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Il est temps de créer enfin un fonds sur le modéle de celui
destiné a financer des grands projets d'infrastructure des
transports publics, qui permstte de réaliser les projets rou-
tiers indispensables. La Commission des transports et des
télécommunications du Conseil des Etats va d'ailleurs dans
le méme sens, en proposant de donner suite a une initiative
parlementaire sur le méme théme {(01.464).

En conclusion, je vous remercie de soutenir le contre-projet
de la majorité de la commission.

Studer Heiner (E, AG): ich habe auf das Votum von Herrn
Giezendanner bewusst mit dem Stichwort wertkongervativ
reagiert. ich mdchte thnen namlich einen Wertkonservativen
vorstellen, den, glaube ich, viele hier drin aus der Ge-
schichte schatzen: Albert Bitzius alias Jeremias Gotthelf. Er
hat vor gut 150 Jahren einmal geschrieben, wenn der Stras-
senbau im Emmental so weitergehe, werde das ganze Em-
mental bald einmal eine einzige Strasse sein, und die
Bauern k&nnten dann ihre Kartoffein, wie er gesagt hat, «auf
dem Grind pflanzen». Das war die Horrorvision des Jere-
mias Gotthelf.

Ich habe eine andere, wertkonservative Sicht, aus welcher
ich eben nicht nur das Emmental von Herrn Simon Schenk,
sondern auch anderes bewahren will. Deshalb kann man
diese Themen nicht einfach im traditioneflen Links-Rechts-
Schema abhandeln wollen, das ist zu sinfach. Es gibt ver-
schiedene Motive, die zu einem Resultat fihren kdnnen,
Deshalb ist es mir wichtig, dass Sie auch das horen: Aus
dem Kanton Aargau ertdnen zwar einerseits die lauteren,
deutlicheren Stimmen, die so viel Strassenbau fordern, wie
sie immer wollen, aber es gibt andererseits auch die Stim-
men — sie stellen halt eben die Minderheit in unserem Kan-
ton dar —, die davon Uberzeugt sind, dass man dagegen
ank@mpfen muss.

lch schatze am Auto etwas ganz besonders, und das ist die
Bremse. Ich bin deshalb gerne in diesemn Bereich Bremser,
einfach Bremser, weil Sie in lhrer progressiv-birgetlichen
Art einfach alles in einem Ausmass und in einer Geschwin-
digkeit verandern wollen, dass es sben punkto Nachhaltig-
keit negativ herauskommt. Das ist mir ein Anliegen.

Nun noch zum Zentralen, weswegen ich mich hier eigentlich
gemeldet habe: Ich meine, dass wir dieser ungeheuerlichen
Fondsldsung in diesem Gegenvorschlag finanzpolitisch nie
zustimmen dirfen. Da stelle ich bei vielen, die sich in allen
anderen Bereichen gllicklich schatzen, dass wir eine Schul-
denbremse haben, eine Inkonsequenz fest. In diesem Be-
reich aber versuchen sie alles, was mdglich Ist, um die
Schuldenbremse zu schwachen. Das ist nicht konsequent
und nicht glaubwdrdig. Sie darfen politisch — da habe ich
Gberhaupt kein Problem - eine véliig andere Position haben.
Dann kampfen wir politisch. Aber man sollte eigentlich kon-
sequent sein; Wenn Schuldenbremse, dann in allen Berei-
chen! Nur so konnen wir gesamipolitische Wertungen
vornehmen,

Daher mdchte ich Sie bitten, doch zusammen im Sinne einer
geméchlicheren Gangart zu versuchen, noch zu retten, was
zu retten ist.

Steinegger Franz (R, UR): Auf der vierspurigen Autobahn
von Danemark nach Palermo betreiben wir in Géschenen
und Airolo je eine Dosierstelle, indem wir dort die Kapazité-
ten fast halbieren. In Géschenen und Airolo wollen wir den
europdischen Nord-Siid-Verkehr auf der Strasse so reduzie-
ren — oder den Verkehr so erziehen —, dass auf Verkehr ver-
zichtet oder dass auf die Schiene umgestiegen wird. Es stellt
sich die Frage, ob wir dies auf Dauer durchhalten kdnnen,
und es stellt sich die Frage, wer profitiert und wer die Zeche
bezahlt.

Zunachst: Die Annahme des Alpenschutzartikels im Februar
1994 hat sich auf den Entscheid Gber die Finanzierung von
Alptransit und auch auf die Verhandlungen Ober das Land-
verkehrsabkommen mit der EU vorteilhaft ausgewirkt. Ohne
diesen Artike! hatten gewisse Kreise versucht, in der Alpen-
transitfrage nach dem Grundsatz «<Nach uns die Sintflut» voll
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auf die Strasse zu setzen. Aber alle Statistiken demonstrie-
ren, dass eine nachhaltige Abschreckung des Strassentran-
sits nicht gelungen ist und dass vor allem vom Personenver-
kehr her Kapazitatsprobleme entstehen. Notfalls wird ein-
fach gewartet. Gewartet wird schwergewichtig im Kanton Uri
und in der Leventina, und nicht etwa im Wallis oder in Grau-
binden. Wir missen in Uri unser Territorium also nicht nur
fir Verkehrsbauten zur Verfligung stellen, sondern auch fir
Staurdume. Man produziert fast taglich Negativmeldungen
in den Medien, und die Fahrt ins Urner Oberland oder nach
dem Urserental hat Lotteriecharakter bekommen — mit allen
Negativauswirkungen auf Arbeitspldtze, Standorttreue, Tou-
rismus. Wer jeden Ausbau der Strassentransitkapazitét in
den Aipen verbietet, der nimmt die Verwendung oder den
Missbrauch des Kantons Uri als Stauraum in Kauf oder will
dies gar. Uri ist also eingespannt in die verschiedenen Inter-
essen der suropdischen Verkehrspolitk. Den Preis zahlen
wir aber weitgehend alleine, und dieser Preis wird immer hd-
her, dieser Preis wird zu hoch. Aus diesem Grund stimme
ich dem Gegenvorschlag der Kommissionsmehrheit zu.
Natlrlich bleibt die Verlagerung des Giiterverkehrs auf die
Schiene ein Anliegen. Dieses soll in der Verfassung festge-
schrieben bleiben, aber das Instrument dazu, um dies zu
erreichen, darf nicht einfach darin bestehen, dass in Go&-
schenen und Airolo ein Nadeidhr betrieben und der Kanton
Uri zur Dosierstelie erklart wird. Die Verlagerung soll durch
ein gutes Angebot auf der Schiene und durch angemessene
Anstrengungen unserer Nachbarn im Norden und vor allem
im Shden, wo grosse Probleme sind, {ir den Schisnengiter-
verkehr geschehen. Hier ist ein selbstbewusstes Aufireten
unseres Bundesrates durchaus angebracht.

Dass man durch ein verninftiges Timing — ein vierspuriger
Betrisb wird erst nach einer Sanierung der alten Tunnelréhre
Tatsache ~ dafiir sorgt, dass der Betrieb des Basistunnels
sich vorher einpendeln kann, ist fir mich unbestritten.

Die Verantwortung fir den seigenen Kanton schliesst die An-
erkennung der Gegebenheiten ein; diese verbieten den ewi-
gen Betrieb einer Dosierstelle in Gdschenan.

Welgelt Peter (R, SG): Die Diskussion um die Avanti-initia-
tive kann an unterschiedlichsten Perspektiven und an un-
terschiedlichsten Punkten aufgezBumt werden. Allen Dis-
kussionen ist aber gemseinsam, dass sie immer wieder zum
Spannungsfeld zwischen Schiene und Strasse zurlickfinden.
Diese Wechselwirkung wird leider immer wieder von ideolo-
gischen Stolpersteinen tangiert, sodass in dieser Diskussion
kaum je echte, ergebnisorientierte Betrachtungen méglich
werden.

Mit ihrem Gegenvorschiag hat die Mehrheit der Kommission
for Verkehr und Fernmeldewesen endlich einmal in positiver
Art und Weise die Fragestellung um die Engpésse im (ber-
geordneten schweizerischen Strassennetz mit den regiona-
len Problemen des Aggiomerationsverkehrs verkniipft und
mit dem unsslbststandigen Fonds den stipulierten L&sungen
auch einen Finanzierungsvorschiag beigegeben.

Die Mehrheit der Kommission fir Verkehr und Fernmeide-
wesen hat sich mit diesem Paket einer ganzheitlichen Be-
trachtung der Gbergeordneten Verkehrsprobleme und -pla-
nungen gewidmet, in Erganzung zum Massnahmenpaket fir
den &ffentlichen Verkehr, zum FindéV-Fonds. Diese Gleich-
wertigkeit ist zu unterstreichen, Es schleckt keine Geiss weg,
dass die Opposition gegen diese gleichwertige Betrachtung
von FindV-Fonds und dem nun beantragten Fonds tir den
Ausbhau des Strassenbereichs und Agglomerationsverkehrs
ideologisch motiviert ist.

Die Vorwirie, die in dieser Diskussion gegentber der Kom-
missionsmehrheit laut wurden, beispielsweise es sei ein
Frontalangriff gegen die Schiene geplant, es sei ein masslo-
ser Ausbau der Strassen geplant, oder es seien gar unde-
mokratische Winkelziige eingebracht worden, sind fehl am
Platz. Richtig ist vielmehr, dass die Schiene in der Vergan-
genheit ganz klar privilegiert wurde, was teilweise richtig war
und auch in Zukunft sein muss, aber eben nicht absolut. Es
gibt nachweislich nicht nur bei der Schiene, sondern auch

)

bei der Strasse und insbesondere beim Agglomerationsver-
kehr Investitionsbedarf, dem wir als Parlament Rechnung
tragen missen.

Mit dem Gegenvorschlag zur Avanti-initiative werden diese
Schwerpunkie, diese investitionsiiikken in zeitlicher und
raumlicher Hinsicht definiert. Es wird also nicht ein masslo-
ser Ausbau der Strasse gefordert, wie er der Kommissions-
mehrheit vorgeworlen wird, sondern der Gegenvorschlag
beschrankt sich ganz klar auf erkennbare Engpésse im
schweizerischen Strassennetz sowie bei dem unter Druck
geratenen Agglomerationsverkehr.

Dass der Gegenvorschlag als Paket mit dem geforderten
unselbstst&ndigen Fonds auch eine klare Finanzierungsper-
spektive schafft, ist also weder undemokratisch noch kurz-
sichtig, sondern entspricht gutem helvetischem Denken in
Bezug auf Finanzpolitik. Man gibt Geld nur aus, wenn man
es auch hat. Das ist ein Grundsatz, der in diesem Saal leider
oft nicht mehr respektiert wird. Mit Blick auf einen Kompro-
miss, mit Blick auf sine L&sung bin ich persénlich bereit, bei-
spielsweise auf die in der Vorlage stipullerte Méglichkeit der
Verschuldung dieses Fonds zuriickzukommen.

Der entscheidende Faktor fliir einen Erfolg des Gegenvor-
schlages in einer allfalligen Volksabstimmung wird aber der
Grundsatz von Treu und Glauben sein. Das Ist ein Grund-
satz, auf dessen Einhaltung das Volk immer sehr sensibel
reagiert, wie Abstimmungen der letzten Jahre eindriicklich
bewiesen haben. Die Tatsache, dass die zweckbestimmten
Mineraldlsteuern, die jeder von uns an der Zapfséule be-
zahlt, oft nicht fir die ihnen zugewiesenen Zwecke zur Ver-
flgung stehen, wird im Volk nicht verstanden und teilweise
gar als Betrug definiert.

Ich rufe Sie auf, in diesem Sinne den Gegenvorschlag zu un-
terstiitzen, denn wir tun gut daran, hier wenigstens zu einem
Teil wieder far Ordnung zu sorgen. Denn in den kommenden
Jahren werden wir woh! nicht nur beim Strassenverkehr aut
den Goodwill des Stimmvolkss in Sachen Steuern angewie-
sen sein.

Graf Maya (G, BL): Sowoh| die Avanti-Initiative als auch der
Gegenvorschlag sind die falsche Antwort auf die Probleme
der Verkehrspolitik und hatten fatale Folgen fiir die Zukunft
unseres Landes. Die Avanti-Initiative fordert nicht nur de
facto die Authebung des Alpenschutzartikels, sondern
ebensoc den massiven Ausbau der wichtigsten Autobahn-
strecken, und das subito, das heisst innerhalb von zehn Jah-
ren. Die Auswirkungen auf Umwelt, Gesundheit und die
schweizerische Verkehrspolitik im Aligemeinen wéren bel
Annahme dieser Initiative katastrophal.

Der Gegenvorschlag des Bundesrates, durch die Kommis-
sion angereichert mit der zweiten Gotthardrdhre, ist ebenso
fatal und verantworiungslos. Die Absichiserklérungen des
Bundesrates in seiner Botschaft werden so zur Farce. Dort
steht namlich: «Der Bundesrat strebt an, die Mobilitat nach-
haltig, d. h. ékologisch, wirtschaftlich und sozial zu bewslti-
gen, was nur mit einer koordinierten Verkehrspolitik gelingt.»
Was ist an diesen beiden Vorschi&gen hier noch kologisch,
was sozial und am Schluss wirtschaftlich?

Zur Okologie: Beide Varlagen verletzen die Skologische Di-
mension der Nachhaltigkeit massiv. Sie helfen insbesondere
mit, die CO2-Emissionen der Schweiz weiter zu erhéhen, ob-
wohl diese geméss den Kyoto-Verpflichtungen reduziert
werden missen. Seit 1990 nahm der COz-Ausstoss um
8 Prozent beim Personenverkehr und um 12 Prozent beim
Schwerverkehr zu. Angesichts dieser Zahien ist es fatal,
neue Strassen fir noch mehr Verkshr zu bauen und dabei
noch zu behaupten, dieses Ziel des CO2-Gesetzes kénne
freiwillig erreicht werden. Denn es muss immer wieder ge-
sagt werden: Jede Strasse bedeutet mehr Verkehr, mehr
Umweltbelastungen, mehr Gesundheitsprobleme.

Zum Sozialen: Das Geld, das hier eingesetzt wird — dessen
miissen wir uns bewusst sein —, wird auch fir Soziales und
tur die Bildung fehlen. Fir die Finanzierung der Strassen-
bauvorhaben soll ein Fonds geschaffen werden, dem als
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Starthilfe notabene 1,7 Milliarden Franken (berwiesen wer-
den sollen. Danach werden jahrlich mehrere hundert Miliio-
nen Franken in diesen Fonds fliessen. Der Strassenbau wird
damit gegentber allen anderen Bundesautgaben privilegiert,
weil er der Schuldenbremse nicht unterworfen ist, Das darf
nicht sein, das soll nicht sein. Das ist keine zukunftsgerich-
tete, nachhaltige Politik. Wo sind da die Bildungspolitikerin-
nen und Bildungspolitiker auch der birgerlichen Parteien,
die sinen Bildungs- und Forschungsplatz Schweiz vehement
fordern?

Zur Gesundheit — ein Thema, das bei dieser Debatte alizu
gerne ausgeklammert wird, weil es sehr unangenehm ist —
erwdhne ich als Beispiel die Untersuchung zur Feinstaubbe-
lastung in der Schweiz: Hier kommt der Umweltbericht 2002
zum Schluss, dass mehr als 60 Prozent der Schweizer Be-
volkerung (berdurchschnittlich hohen Konzentrationen von
Feinstaub ausgesetzt sind. Dieser stammt aus der Verbren-
nung von Diesel und erhdht z. B. das Risiko von Atemwegs-
sowie von Herz- und Kreislauferkrankungen und kann auch
zu vorzeitigen Todesfallen fihren. Genau dort, wo diese Be-
lastungen heute schon am hochsten sind, méchten Sie neus
Strassen bauen. Das kann ja nicht sein, und man kann nicht
so weitermachen. Wir fragen uns: «Avanti» in den Umwelt-
und Gesundheitskollaps? Nein danke! Nein danke fir uns
und nein danke fir unsere Nachkommen!

Wir Grilnen sagen zu dieser verfehlten, verantwortungsio-
sen Verkehrspolitik, die mehr fatale Probleme schafft, als ein
einziges wirklich nachhaltig zu |6sen, entschieden Nsin,

imhof Rudolf (C, BL); Grundsatzlich bin ich fir den Gegen-
vorschiag, und ich kann vor allem dis Argumentationen von
Herrn Steinegger sehr unterstitzen. Ich bin aber ganz ent-
schieden gegen die Fondslésung. Viele Griinde sprechen
gegen eine solche Losung; ich mdchte hier nur einige davon
auffihren.

1. Vor zwei Jahren hat das Volk Gber die Schuldenbremse
abgestimmt. Mit der Schaffung eines Fonds wird der Volks-
wille bewusst und — ich sage das klar — mit Absicht umgan-
gen.

2. Dem Bundesrat wird stindig Fuhrungsschwéche vorge-
worfen. Es wird gesagt, er sei fGhrungsschwach, er sei nicht
in der Lage, Dossiers zu managen. Es sind solche Be-
schillsse und Forderungen, die die FGhrung erschweren
oder sie sogar verunmdglichen. Die Kommissionsmehrheit
entzieht mit dem Fondsantrag dem Bundesrat ganz bewusst
ein Finanzierungs- und FOhrungsinstrument. Auf diesem
Wege wird die Forderung der Autolobby nach selbststandi-
ger Bewirtschaftung der zweckgebundenen Mineraldisteuer
garantiert und relativ einfach eingefahrt.

3. Ein ganz wichtiges Argument; Die Fondslésung ist aus fi-
nanzpolitischen Griinden unbedingt abzulehnen. Die Bil-
dung finanzpolitischer Prioritdten wird mit diesem Fonds
eingeschrankt, die Transparenz im Ausgabenbereich geht
vollig verloren. Damit entspricht das Rechnungsergebnis
nicht mehr der effektiven Situation. Ein finanzpolitisches
Chaos wére das Resultat. Gleichzeitig warde ein Prajudiz far
weitere Fonds geschaffen, und ich garantiere lhnen, dass es
geniigend Antrage fUr weitere Fondsldsungen gabe.

Es gibt noch viele Grinde, die gegen eine Fondsldsung
sprechen: der Ausgabendruck, die Schaffung von Prioritaten
durch gewisse Lobbys, die Gefahr der Mittelverschwen-
dung — auch das sei hier gesagt — und nicht zuletzt eben der
Druck, weitere Fonds zu schaffen.

Diese Fondsidsung ist finanzpolitisch nicht verantwortbar
und hat mit einer glaubwi(rdigen Finanzpolitik nichts mehr zu
tun.

ich bitte Sie deshalb, die Ubergangsbestimmung zu Arti-
kel 886 der Bundesverfassung zu streichen. Gleichzelfig bitte
ich Sie im Sinne sines Eventualantrages, die Verschuldung
und Verzinsung, wie sie die Antriige Walker Felix und Bilhrer
fordern, aus der Ubergangsbestimmung zu Artikel 86 BV zu
streichen,

Amtliches Bullstin der Bundesversammiung

Die Beratung dieses Geschéftes wird unterbrochen
Le debat sur cet objet est interrompu

Schiuss der Sitzung um 13.00 Uhr
La séance est levée & 13 h 00
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Binder Max (V, ZH): Wir haben gestern viel von rlickwérls
gerichteter Verkehrspolitik gehdrt, von umweltbelastender
Verkehrspolitik, von Nachhaltigkeit und auch davon, dass
die Avanti-initiative und der Gegenvorschiag finanziell nicht
tragbar seien. Es wurde immer wieder batont ~ nicht nur ge-
stern, sondern auch in der Vergangenheit —, dass wir eine
gemeinsame Verkehrspolittk machen soliten; ich meine: zu
Recht. Wir soliten eine Gesamischau der Dinge, eine Ge-
samibetrachtung aller Verkehre vornshmen. Es wurde auch
immer wieder ins Feld geflihrt, man solle den Schisnenver-
kehr nicht gegen die Strasse, nicht den einen gegen den an-
deren Verkehrstriager ausspielen.

Meine Damen und Herren auf der linken und grinen Rats-
seite: Genau das haben Sie aber gestern getan und werden
Sie heute wahrscheinlich weiterfiihren — véllig entgegen Ih-
ren friheren Aussagen. Wenn Sie bei lhren Aussagen blei-
ben wolien, dann verstehe ich lhre Frontalopposition gegen
dieses Volksbegehren eigentlich nicht — gegen ein Volksbe-
gehren, das durch den Gegenvorschlag der Kommissions-
mehrheit zu einem verkehrspolitischen Highlight, zu einer
Errungenschaft, ja sogar zu einer Sternstunde der Verkehrs-
politik aufgestiegen ist. Neben den von lhnen geschméhten
National- und Hauptstrassen sollen doch nun auch Verbes-
serungen in Stadten und Agglomerationen beriicksichtigt
werden, Das ist eigentlich ganz in |hrem Sinn: problem|d-
sungsorientiert in der ganzen Flache.

Die Avanti-Initiative ist nicht riickwéirts gerichtet, der Gegen-
vorschlag schon gar nicht. Das Rad wird nicht nach rick-
wérts gedreht, sondern nach vorn — zugegeben, vielleicht so
schnell, dass Sie kaum zu folgen vermégen. Offenbar haben
Sie basonders Milhe mit der ides eines Fonds, wie er in Arti-
kel 86 Absatz 1 neu gefordert wird, Dies ist ein Anliegen, das
in der Bevdikerung schon eine lange Tradition hat, das aber
auch schon in verschiedenen politischen Vorstéssen immer
wieder vorgebracht wurde,

Dieser Fonds ist nach meiner Meinung geradezu zwingend,
denn es ware unverantwortlich, Infrastrukturinvestitionen zu
fordern, ohne zu sagen, wie wir sie bezahlen wollen. Wir
handeln damit in vdlliger Analogie zur FindV - immerhin rith-
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men wir diese Konstruktion zur Finanzierung der Eisenbahn-
Grossprojekte als grossen Wurf; selbst in unseren Nachbar-
landern werden wir dafiir bewundert. Ich habe dem nichts
entgegenzuhalten, deshalb trete ich auch vehement far
diese Fondsldsung ein. Auch wenn alt Bundesrat Stich ein-
mal sagte, finanzielle Zweckbindungen seien ein finanzpoliti-
sches instrument des Teufels, &ndert das nichis daran. Der
Unterschied zur FindV ist eigentlich nur der, dass wir damals
Geld suchen bzw. beschaffen mussten tir die Finanzierung
der Eisenbahn-Grossprojekte, wahrend es hier darum geht,
die von den Automobilisten erbrachten Gelder, die zweckge-
bunden fir die Strassen bestimmt sind, nun tatsachlich far
diesen Zweack zu verwenden.

Mit diesem Fonds schaffen Sie keine neue Zweckbindung.
Das Geld, das die Automobilisten fir die Strasse einbezahlit
haben, fir die sie auch immer wieder bereit waren, mehr ab-
zuliefern, soli nun aber tatsichlich dafGr gesichert werden.
Diese Zweckbindungen bestehan. Es gab Versuchs, sie auf-
zuheben, aber das hat man nie geschafft. Es ist stossend,
wenn das Geld fir die Strasse eigentlich vorhanden wére,
aber in der Realitét nicht ohne weiteres zur Verfligung steht.
Dass das dem Finanzminister nicht so sehr ins Konzept
passt, ist an und fir sich verstandlich. Aber wir als Parla-
ment sollten nun diesen Schritt machen; wir soliten diese
Zweckbindung, die ja schon besteht, mit diesem Fonds ver-
starken.

Ich glaube, das ist zukunftsgerichtete Verkehrspolitk. Es
gab zwel grosse Nobelpreistrager, die sich Uber die Zukunft
ausserten, Einstein sagte: «lch denke niemals an die Zu-
kunft. Sie kommt frith genug.» Albert Schweitzer sagte:
«Mich interessiert vor allem die Zukunft, denn das ist die
Zgit, in der ich leben werde.» Auch Sie werden im Wesent-
lichen in der Zukunft leben. Stimmen Sie deshalb diesem zu-
kunftsgerichteten Gegenvorschlag zu.

Riklin Kathy (C, ZH): Wahrend beim Bund und in allen Kan-
tonen der Girtel enger geschnallt werden muss, soll dies im
Bereich des privaten Verkehrs nicht gelten. Verwechseln die
Nationalréte, die das Heufuder zu einer masslosen Fuhr auf-
geladen haben, ihre parlamentarische Verantwortung mit
dem Weihnachtswunschzettel?

Die Avanti-Initiative und erst recht der Gegenvorschlag wi-
dersprechen all unseren Grundsétzen, die wir jahrelang ver-
foigt haben; der Schutz der Menschen und der Umwelt vor
ibermassigem Verkehr zahit nicht mehr, Wenn Sie sehen
wolien, wie sich eine verfehlte Verkehrspolitik auswirkt, so
kénnen Sie dies auf der Autostrada del Sole zwischen Mai-
land, Bologna und Florenz oder aber auch beispielsweise im
Ruhrgebiet studieren. Stauzeiten von mehreren Stunden
gehoren dort zum Alltag. Die Lastwagen beherrschen die
Strassen - vom traurigen menschlichen Leid bei den flrch-
terlichen Unfallen gar nicht zu sprechen. Wenn Sie wollen,
dass der Kanton Uri und die Leventina im Verkehr ersticken,
sind Sie auf dem richtigen Weg. Wenn Sie wollen, dass un-
sere Milliardeninvestitionen f0r die Neat in den Sand gesetzt
sein sollen, sind Sie auf dem richtigen Weg.

Wie man faisch investiert, kénnen Sie am Ziircher Flughafen
Unique heute schon studieren. Immerhin hat die Regierung
des Kantons Zirich beim Gotthard Vernunft gezeigt: Sie
lehnt den Bau der zweiten Gotthardrohre ab. Nicht so jedoch
die SVP-Vertreter aus dem Kanton Zirich. Sie haben zwar
bei der Zulassung der «40-Ténner» aufgeheult, nun spielen
sie aber der EU wieder einen Ball zu. Der Druck aus Brusse!
far mehr Strassenkapazitdten wird steigen.

Diesen Sornmer konnte man schén beobachten, dass die
Schlangen vor dem Gotthard beinahe gieich lang waren wie
die Schiangen vor dem Zoll in Chiasso. Wir sind zum reinen
Transitland unserer nordlichen Nachbarn geworden. Die
Freizeit- und Feriengeselischaft des Nordens kann mit einer
zweiten Rohre ungehinderter durch die Schweiz brausen.
Das Tessin, weiches schon heute mit grossen Strukturpro-
blemen kampft, wird im Transitverkehr ersticken,

Wenn Sie also noch mehr Durchgangsverkehr Basel-
Chiasso und noch mehr Lastwagen auf den Strassen haben

i
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wollen, dann stimmen Sie .Ja. Ich meine aber: Avanti popolo,
no grazie!

Pedrina Fabio (8, Tl): Avanti o piuttosto indietro? Nella di-
scussione sul raddoppio della galleria autostradale del Got-
tardo, sull'iniziativa popolare «Avanti — per autgostrade sicure
ed efficienti» e sul controprogetto, che chiedono un massic-
cio potenziamento della rete autostradale svizzera ci tro-
;fiargso di fronte ad una contrapposizione e ad un quesito di
ondo.

Da un lato sta il presunto diritto ad una mobilita individuale il-
limitata, dall’altro sta il diritto ad una mobilita sostenibile, che
sia cio& compatibile con la salute della popolazione e rispet-
tosa dello spazio vitale che ci circonda. Un ulteriore quesito
cardine & l'importanza o meno che ognuno di noi vuole rico-
noscere alla protezione dello spazio alpino, quale fonda-
mente del nostro sviluppo economico e territoriale e quindi
per la nosira qualita di vita del futuro.

li posizionamento di ognuno di noi su questi due quesiti di
fondo determina I'orientamento e le scluzioni di politica dei
trasporti. A mio avviso, sul transito al Gottardo, come al
Monte Bianco e al Brennero, si decide per il futuro dello spa-
zio alpino, la qualité dello spazio vitale per la gente di monta-
gna, che nel contempo & spazio ricreativo e fonte d'acqua
anche per tutti coloro che abitano lontano, nelle citta. E pro-
prio qui fondo it mio impegno, alla testa dell'associazione Ini-
ziativa delle Alpi, e cosl esplicito il mic legame di interessi,
per una mobilita e un sistema dei trasporti compatibile con le
esigenze delluomo e dellambiente. In questa veste tocco
uno dei punti centrali della disputa di oggi.

Sono contrario al raddoppic della galleria del Gottardo, agli
altri notevoli potenziamenti della A1, che l'iniziativa popolare
«Avanti» e il coniroprogetto propugnano, poiché quests
opere hanno un comune denominatore: non risolverebbero
affatto i problemi con cui siamo confrontati e, anzi, ne cree-
rebbero anche di nuovi. Perché? Tre sono i punti principali.
1. Le colonne. Verrebbero semplicemente spostate altrove,
cio& ad esempio dai portali del Gottardo verso le agglomera-
zioni, in particolare nel Mendrisiotto, quindi nelle regioni di
Lucerna e Basilea,

2. La sicurezza. | fautori del raddoppio propagandano il pre-
sunto effetto benefico sulla sicurezza nel tunnel, tacciono
perd i fatto che fuori, cioé sui restante della rete autostra-
dale, grazie al traffico supplementare indotto e alla cresciuta
densita del traffico, viaggiare sara pil pericoloso e gli inci-
denti pil frequenti.

3. Le emissioni nocive. Chi vuole pil autostrade afferma che
le colonne producono pill emissioni rispetto ad un traffico
fluido. Questo & vero, ma solo se il volume di traffico rimane
lo stesso, per contro, il fraffico indotto dalle nuove opere
stradali comportera un multiplo di emissioni nocive e di ru-
mori in loco e lungo le reti d'accesso. il bilancio complessivo,
come nel caso dslla sicurezza, sarebbe quindi ampiamente
negativo,

Come si pud constatare, ci saranno pil problemi che solu-
zioni. E ricordo che una decisione oggi per il raddoppio della
galleria stradale del Gottardo ci porterebbe a festeggiarne
'apertura quasi allo stesso momento del via libera al nuovo
tunnel ferroviario di base del Gottardo, il vero nuovo cordone
ombelicale tra il Ticino e il resto della Svizzera. i raddoppio
precluderebbse la redditivita del progetto Alptransit e mine-
rebbe la politica di trasferimento dalla strada alla rotaia, vo-
luta e decisa a pil riprese dal popolo.

Ricapitolando: grazie al raddoppio saremmo confrontati con
piu traffico e cid non solo in Ticino e Uri, ma anche su tutta
l'autostrada del Gottardo e lungo gli assi d'accesso; a sud
come a nord, a est come a ovest, saremmo toccati da pil
immissioni dannose per la salute, dalla necessita, secondo
la filosofia propugnata da «Avanti», di prevedere altri costosi
ampliamenti stradali per eliminare le future strozzature.

In diesem Konnex mdchte ich die merkw(rdige Behauptung
von Kollege Theiler hervorheben, die Sache mit dem
Alpenschutz werde mit dem Gegenvorschlag geregelt, d. h.
mit einer ganz seltsamen Ausnahmevorschrift zum Alpen-

1

schutzartikel, die notabene 90 Prozent der Regel betritft.
Das ist nicht ehrlich. Es wére einfach gewesen, Absatz 3
des Alpenschutzartikels zu streichen. Aber diesen in sich
konsequenten Schritt wagten nicht einmal die vehementes-
ten Gegner der Alpen-Initiative wie Kollege Giezendanner -
aus Angst vor dem Volksentscheid. ich habe Vertrauen in
das Volk, das nicht unbedingt die gleichen Interessen und
Verkehrsvisionen wie die Strassenbauer und die Fuhrhalter
und deren prominente Vertreter in der Kommission hat, die
die vorliegende Umkrempelung des bundesratlichen Gegen-
vorschlages bestimmt haben und die Bodigung des Alpen-
schutzes anvisieren. Arrivederci alla votazione!

de Dardel Jean-Nils (S, GE): Je vais dire quelques mots
concernant le contre-projet de la majorité de la commission.
Il a fallu trois séances trés laborieuses de la commission
pour mettre au point le contre-projet & [l'initiative Avanti. On a
vu alors 'administration, mise sous pression par la majorité,
corriger progressivement le texte initial, et cela & son corps
défendant. Ce pauvre M. Siegenthaler, pris en gquelque sorte
en otage, a été obligé de réécrire un texte qui révulsait mani-
festement sa conscience. Mais le «camion fou» était lancé
sur sa route, et les tentatives raisonnables de M. Villiger,
président de la Confédération, pour stopper cet engin ont
complétement échoué. Le résultat de ce contre-projet est
plutdt pitoyable.

D'abord, si f'on se place du point de vue de I'orthodoxie des
finances publiques, ce fonds juridiquement autonome repré-
sente un énorme trou dans le principe de I'unité du budget et
dans celui du frein a I'endettement. il est plus que regretta-
ble, et assez comique en quelque sorte, que ceux qui ont
convaincu il y a peu lo peuple et les cantons d'accepter le
frein a I'endettement soient les premiers & le jeter par-des-
sus bord.

Ensuite, la construction institutionnelle de ce fonds auto-
nome est extrémement préoccupante du point de vue démo-
cratique et institutionnel, car ce texte prévoit en réalité une
procédure d'exception. D'abord, dans un premier temps, le
Conseil fédéral élabore un programme pour élargir les auto-
routes et fluidifier le trafic dans les villes et agglomérations.
Rien n'est dit sur 'ampleur de I'enveloppe, ni surtout sur la
répartition des investissements entre les autoroutes et le tra-
fic d’arrondissement. On peut évidemment craindre que ce
dernier ne soit en définitive oublié, d'autant qu'aucune allu-
sion n'est faite aux transports publics urbains et régionaux.
Ensuite, il n'est prévu nulle part que le Parlement puisse cri-
tiquer, rejeter, amender le programme dressé par le gouver-
nement. Notamment les parts respectives entre les routes et
les autoroutes et le trafic d’agglomération sont apparem-
ment, selon le texte, de ia seule compétence du gouverne-
ment. En tout cas, on ne voit pas, dans cefte procédure
d'exception, de quelle maniére le Parlement pourrait inter-
venir.

Enfin, et c'est le point le plus préoccupant, le contre-projet
prévoit que le fonds autonome est réglementé par une or-
donnance de 'Assemble fédérale, c'est-a-dire par une déci-
sion du Parlement qui n’a aucune possibilité de référendum
populaire. Autrement dit, le 40 tonnes de la commission a
écrasé dans ce contre-projet les droits populaires.

En définitive, avec ce contre-projet, nous avons une reprise
de la tensur de l'initiative Avanti, & laquelle la majorité de la
commission a ajouté une pompe financiére a injection qui
potentialise la puissance du moteur et la dispersion des kilo-
métres cubes de COz2 dans I'atmosphére.

Pour toutes ces raisons, je vous invite & recommander au
peuple et aux cantons de rejeter et ['initiative populaire, et le
contre-projet de la majorité.

Quelgues mots encore sur la proposition du groupe démo-
crate-chrétien. Je reléve que celle-ci atténue un peu, légére-
ment, les critiques institutionnelles que j'ai formulées. Elie
retarde la décision sur un deuxidme tube au Gothard et la
soumet 4 une votation populaire séparée. Mais sur 'ampleur
et la nature des mesures en faveur du trafic d'aggloméra-
tion, elle ne prévoit rien de tel, notamment en matiére de
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droits populaires. Pour ces raisons, cette proposition consti-
tue eh realité une amélioration cosmétique qui reste tout a
fait insuffisante.

Garbani Valérie (S, NE): Linitiative populaire Avanti a pour
but d'imposer ['élargissement des autoroutes entre Genéve
ot Lausanne, Berne et Zurich, ainsi que le doublement du
tunnel du Gothard comme une priorité absolue en matiére
de transport. Cette initiative doit 8tre combattue avec éner-
gie, car son acceptation signifierait un recul majsur et un dé-
sastre pour P'environnement et la qualité de vie dans notre
pays.

Certes, les encombrements, embouteiliages, congestions,
bouchons, embarras et engorgements, toutes choses qui
ont un rapport imagé avec le vin et le ventre, provoquent une
insatisfaction justifiée dans la population. Mais plut6t que de
dilater le ventre du patient, il est vivement recommandé de
recourir & un régime varid, équilibré, didtétique en quelque
sorte.

Comme Fexplique trés bien le message du Conseil fédéral,
les encombrements sur les autoroutes ne sont pas la consé-
quence d'une augmentation du trafic des automobiles sur
une longue distance, par exemple de Genéve & Lausanne.
lis résultent au contraire de la congestion du trafic dans les
agglomérations, sur des distances courtes & moyennes.
C’est donc & juste titre que le Conseil tédéral a voulu oppo-
ser a ['initiative un contre-projet fondé sur le trafic d'agglo-
mération et sur son amélioration.

ii faut bien constater que le contre-projet du Conseil fédéral
était d'une extréme modestie, méme s'il allait dans le bon
sens. Ainsi, le gouvernement ne prévoyait pas la nécessaire
priorité & donner au développement des transports publics
dans les agglomérations. |l ne disait rien sur la nécessité,
pour assurer la qualité de la vie urbaine, de restituer la rue
aux piétons et aux deux-rouss non motorisés. Enfin, il ne
fixait aucune mesure financidre quelconque permetiant de
mettre en oeuvre une véritable restructuration du trafic d'ag-
glomération.

En définitive, la majorité de la commission s’est empressée
de dénaturer complétement le contre-projet du Conseil fédé-
ral en y intégrant la totalité de linitiative Avanti et en pré-
voyant la création d'un fonds juridiquement autonome qui
donne une priorité aux investissements routiers et au déve-
loppement du trafic automobile par rapport & tous les autres
investissements de la Confédération.

Pour 'ensemble de ces raisons, je vous invite & rejster aussi
bien [l'initiative Avanti que le contre-projet bulldozer élaboré
par la majorité de ia commission.

Martl Werner (S, GL): Ich spreche nur zum Fonds, speziell
aus finanzpolitischer Sicht. Im Rahmen der Budgetdebatte
habe ich hier mehr finanzpolitische Ehrlichkeit gefordert. ich
fordere das Gleiche fir dieses Geschaft und in diesem
Punkt. Der Vizeprasident hat richtig ausgefiihrt, dass die
Zweckbindung der Treibstoffzollabgaben finanzpolitisch ein
Unding ist; er hat sie sogar als ein Ding des Teufels qualifi-
ziert. Konsequent wére es aber, Herr Vizeprasident, diese
Zweckbindung aufzuhebent

Die Kommission fur Verkehr und Fernmeldewesen macht
nun aber gerade das Gegenteil: Sie macht aus dem Siin-
denfall eine Tods(inde! Diese Todsiinde wird auch nicht bes-
ser, wenn sie durch Antrdge der Herren Walker Felix und
Bihrer etwas beméntelt und umnebelt bzw. verbessert wird.
Es sind Selbstverstdndlichkeiten, dass ein solcher Fonds
nicht noch verzinst werden soll und sich nicht verschulden
darf. Ehrlich und konsequent wiére es — wie das Herr Walker
auch gesagt hat —, gegen diesen Fonds zu stimmen, und
nicht nur das, sondern auch gegen ihn zu kdmpfen. Alles an-
dere ist lediglich Beruhigung des schiechten Gewissens.
Wenn man das nicht macht, Herr Miiller, setzt man sich auch
dem Vorwurf der Unglaubwdrdigkeit aus, den Sie im Rah-
men der Budgetdebatte gegenlber der SVP-Fraktion zu
Recht gemacht haben. Denn selbst wenn Sie den Antragen
Buhrer und Walker zustimmen, hat dieser Fonds nach wie
vor gravierende Nachteile:
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1. In unseren Bemihungen um mehr Transparenz und Voli-
sténdigkeit in der Rechnungslegung werden wir einen Rie-
senschritt zurlckgeworfen.

2. Die Strassenausgaben werden privilegiert, und dabei
muss man sich bewusst sein, dass dies im Konnex mit der
Schuldenbremse verheerende Auswirkungen hat, denn wir
mussen bei den nachsten Budgets und auch im Finanzplan
erhebliche Einsparungen vornehmen. Wenn man nun einen
Teil der Ausgaben herausnimmt, wird der Teil, auf dem Kur-
zungen gemacht werden kdnnen, kleiner. Das heisst nichts
anderes, als dass jene, die noch im Spiel sind, héhere Ein-
bussen auf sich nehmen missen. Das sollten sich die Bau-
ern und ihre Vertreter hinter die Ohren schreiben; es trifft
dann namlich auch ihre Direktzahlungen, die stirker gekirzt
werden massen, als das der Fall ware, wenn auch die Stras-
senausgaben unter dem finanziellsn Druck stehen wirden,
den wir heute haben.

3. Sie von der biirgerlichen Seite soliten sich doch zumin-
dest Folgendes vor Augen flhren: Sie haben die Schulden-
bremse immer hochgelobt und fast zum neuen Gétzen
gemacht. Deshalb soliten Sie sie nicht schon im ersten Jahr
ihrer Anwendung ausser Kraft setzen. Seien Sie konsequent
und lehnen Sie diese Fondsldsung abl

Féhn Peter (V, 82); Die Avanti-lnitiative und der Gegenvor-
schlag der Kommission {ir Verkehr und Fernmeldewesen
scheinen bei einigen Kolleginnen und Kollegen Reizworter
zu sein. Von einigen — wie jetzt auch von meinem Vorred-
ner — wird der Teufel zu Unrecht an dis Wand gemalt; die Ini-
tiative und der Gegenvorschlag werden allzu schlecht ge-
macht. Dies verdient weder die Initiative, noch verdienen es
die Initianten, noch verdient es der weiter gehende Gegen-
vorschlag. Hier und heute ist ein Miteinander und nicht ein
Gegeneinander gefragt, denn der &ifentliche Verkehr und
der motorisierte Strassenverkehr darfen und missen gefér-
dert und vor allem sinnvoll ausgebaut werden. Ein schdner
Teil ist mit der FindV-Vorlage bereits abgedeckt und mit dem
bestehenden FindV-Fonds gut angespiesen, was gut und
gerne als sehr gut bezeichnet werden darf.

Was im 6ffentlichen Verkehr billig ist und bewilligt wurde,
darf und muss auch far den Strassenverkehr recht und heilig
sein und gelten dlrfen, zumal die Gelder vorhanden sind.
Denn fiir einmal fordert gar niemand zusétzliche Staatsgel-
der: Gefordert wird einzig und allein ein fiiissiger Verkehrs-
verlauf mit einer allfalligen Erweiterung der Kapazitdt auf
unserem nationalen Strassennetz, inklusive der Stédte und
Agglomerationen. Nicht nur die Benlitzer des &ffentlichen
Verkehrs sind auf eine plinktliche Ankunft angewiesen —
nein, auch der Strassenbenitzer ist auf die plnktliche An-
kunft und Lieferung angewiesen, insbesondere auf dem re-
gionalen und nationalen Verteilnetz.

Wir haben nichts dagegen, wenn der internationale Verkehr
auf die Schiene geht oder gehen muss, Hier dirfte ein sanf-
ter Druck vonseiten des Bundes nicht schaden. Aber ich
habe etwas dagegen, wenn der regionale Verkehr, insbe-
sondere auf der Nord-Sad-Achse, stockt, Ein kleines Unter-
nehmen kann sich weder Uberzeit noch Verspatungen
leisten, denn fiir den kleinen oder mittleren Unternehmer
zahit nicht nur jede Stunde, sondern auch jede Minute. So
ist auch der Gotthardstrassentunnel in erster Linie eine in-
nerschweizerische Verbindung. insbesondere die Tessiner
Wirtschaft, aber auch unsere gesamte Schweizer Wirtschaft
ist auf die Leistungsfahigkeit der Gotthardachse angewie-
sen.

Diese kinftig erforderliche Leistungsfahigkeit ist nur mit ei-
ner zweiten Réhre am Gotthard gewdhrleistet. Nebst den Si-
cherheitsgrinden, die fir die zweite Réhre sprechen, ist
dieser Bau auch aus dkologischer Sicht unbedingt erforder-
lich, denn Staus verursachen wesentlich gréssere Emissio-
nen als der fliessende Verkehr. Unserer Urner und Tessiner
Bevdlkerung in ihren engen Bergtalern dlrfen nicht noch
mehr und auf l&ngere Zeit hinaus Abgase zugemutet wer-
den.

Gehen wir mit der beantragien Fondsldsung die geforderte
Problembewaltigung anl Denn mit sinem langfristigen, sepa-
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raten Infrastrukturfonds, der dem FinéV ahnlich ware, kén-
nen wir eine leistungsfahige Strasseninfrastruktur bereitstel-
len, und zwar in Stadten, Agglomerationen und auf dem
Land, was letztendlich auch den Uberlandverkehr fliessen
lasst. So konnen alle profitieren und sich alle zu den Gewin-
nern zahlen!

Ziehen wir am gleichen Strick. Was verninftigerweise auf
die Schiene gehort, lassen wir auf der Schiene rollen, abser
was sinnvollerweise auf die Strasse gehért und insbeson-
dere ~ ich betone das noch einmal — den regionalen und na-
tionalen Verkehr betrifft, lassen wir bitte auf der Strasse! Das
geht nur mit einem entsprechenden Ausbau unseres Stras-
sennetzes. Mit dem beantragten Strassenbaufonds wirden
auch die steten Diskussionen Ober die Verwendung der
zweckgebundenen Treibstotigelder endlich beendst.

Ich bitte Sie, diesen Lésungen zuzustimmen.

Bruderer Pascale (S, AG): In verschiedenen Feldern der
Politik stossen wir immer wieder auf das volkswirtschaftliche
Problem der externen Kosten. Wenn wir einen nachhaltigen
Beitrag an die Zukunft leisten wollen, dann muss es uns ein
Anliegen sein, diese externen Kosten zu verringern oder
mindestens zu internalisieren, das heisst sie von jenen be-
gleichen zu lassen, die fir diese Kosten gesorgt haben, und
nicht von der Aligemeinheit oder von nachsten Generationen
oder nur von bestimmten Regionen. Andemfalls bestehen
keinerlei Anreize, die negativen Auswirkungen solcher Ex-
ternalitaten zu beseitigen.

Gerade in der Verkehrspolitik gibt es in diesem Sinne noch
viel zu tun. Wir alle wissen um die hierbei anfallenden Emis-
sionen und um die Auswirkungen auf die Gesundheit von
Mensch und Umwelt. Besonders hoch sind diese externen
Kosten in der sehr sensiblen Region unserer Alpen. Auf-
grund der msteorologischen Verhéltnisse ist die Immissions-
belastung durch ein Fahrzeug beispiclsweise an der
Gotthard-Transitachse dreimal hoher als im schweizerischen
Mittelland. Uberhaupt sind die externen Kosten im Alpen-
raum mit 4000 Franken pro Einwohner und Jahr viermal hé-
her als in den {ibrigen Tellen unseres Landes.

Schéne Worte reichen nie aus. In der Umweltpolitik beson-
ders gross ist aber die Diskrepanz zwischen schénen Wor-
ten einerseits und unschénen Taten und Realitdten an-
derseits. Geméass Bericht des Buwal namlich wiirden wir so-
wohi mit der Avanti-Initiative als auch mit dem Gegenvor-
schlag des Bundesrates gegen mindestens vier Ziele
verstossen, die wir uns zum Schutz unserer Umwelt gesetzt
haben:

1. Vor dem Hintergrund der Tatsache, dass die rechtlich ver-
bindlichen Immissionsgrenzen der Luftschadstoffe auch in
Zukunft Oberschritten werden, ist jede Zunahme dieser
Emissionen grundsétzlich als sehr problematisch zu be-
trachten. Im Fall der Initiative oder des Gegenvorschlags
nahmen wir eine Erhéhung der Emissionen — eine Erhdhung
der Emissionen von Stickoxiden und von lungengangigem
Schwebestaub — erneut in Kauf.

2. Es wirde ebenfalls in beiden Fallen gegen das im COz-
Gesetz formulierte Reduktionsziel verstossen. CQz2 ist, wie
wir wissen, die wichtigste klimawirksame Verbindung. Eine
Klimaerwarmung in der Schweiz kann — das wissen wir alie -
zu einer Reihe von potenziellen Risiken {Ghren: zu einer Zu-
nahme von Uberschwemmungen, zum Anstieg der Schnee-
grenze und somit in diesem Zusammenhang auch zum
Abschmelzen der Gletscher.

3. Wir haben uns ebenfalls das Ziel der Reduktion der Larm-
belastung gesetzt. Es ist offensichtlich — wir massen nicht
dartiber reden —, dass wir mit der Avanti-Initiative diesem
Ziel entgegenwirken.

4. Die gemaéss Initiative zu erwartenden Ausbauten werden
zu zusétzlichen Bodenversiegeiungen fahren. Dies wider-
spricht der Zielsetzung, die Beanspruchung unserer wertvol-
len Ressource Boden zu vermindern.

Es sind also nebst den differenzierten Argumenten in den
Voten meiner Vorredner auch ganz grundsatziiche Uberle-
gungen, aufgrund welcher ich die geplanten Ausbauten nicht
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unterstiitzen kann. Es ist schén und richtig, denke ich, dass
wir unsere Bediirfnisse befriedigen kénnen und dirfen. Al-
lerdings sollten wir dies auf eine Art und Weise tun, in der wir
anderen Menschen, in der wir der Umwelt und den kiinftigen
Generationen nicht schaden. Wir kénnen und darfen unsere
eigenen Bed(rfnisse nicht Uiber alles stellen, und wir konnen
diese insbesondere nicht Gber einen schonungsvollen Um-
gang mit unserer Umwelt stellen.

Helm Alex (C, SO), fur die Kommission: Es haben sich nun
gegen finfzig Rednerinnen und Redner gedussert, und Sie
werden wohl kaum erwarten, dass wir zu allen Voten etwas
sagen. Wir kdnnen nur ein paar wichtige Problemkreise her-
auspicken. Ich mdchte mich zu den Minderheitsantrigen, zu
den Voten einiger Fraktionssprecher und ganz weniger Ein-
zelsprecher dussern.

Frau Hollenstein beklagt sich ber Artikel 2 des Beschlusses
und verlangt dessen Streichung. Frau Hollenstein, Sie sind
natfirlich einfach gegen alles: Sie sind gegen den Gegenvor-
schlag der Kemmission, Sie sind gegen die Avanti-Initiative,
Sie sind gegen den Gegenvorschlag des Bundesrates. Sie
miissten einfach einmal aufzeigen, wie Sie die Probleme am
Gotthard und {berall sonst [dsen wollen. Sie sagen, wir fh-
ren mit Voligas In den Kollaps. Ich glaube aber, Sie fahren
mit Stau in den Kollaps. Sie provozieren Stau, und das ist fiir
mich einfach keine Lésung. So kann man Probleme nicht
angehen,

Frau Fehr Jacqueline &usserte sich zu Artikel 84 Absatz 3
der Bundesvertassung; das ist der Schlsselartikel der gan-
zen Vorlage. In unserer Verfassung steht, dass die Tran-
sitstrassenkapazitat im Alpengebiet nicht erhéht werden
darf. Von dieser Beschrinkung soll der Bau zusétzlicher
Fahrspuren zwischen Erstfeld und Airolo ausgenommen
werden. Das Volk soll also befragt werden, ob es den Bau
einer zweiten Gotthardrdhre erméglichen wolle oder nicht.
Dieser Entscheid steht am Anfang, also bevor der erste Pla-
nungsfranken ausgegeben wird. Die Mehrheit der Kommis--
sion findet dieses Vorgehen richtig, weil es ehrlich ist und
weil das Volk einmal zu dieser Frage Stellung nehmen soll.
Es ist verstindlich, dass der Bundesrat diesen Artikel nicht
in seinen Giegenvorschlag aufgenommen hat; der Bundesrat
war ja immer gegen eine zweite Gotthardréhre. Sagt das
Volk Nein zur Ausnahmebestimmung zum Alpenschutz,
dann ist die Sache erledigt. Ich meine, dass man nach rund
zehn Jahren das Volk zu einer so wichtigen Frage ermeut be-
fragen darf.

Kollege Hammerle und andere haben sich strikte gegen die
Fondsldsung ausgesprochen. lch sage auch, dass es nicht
gerade das Beste, das Gelbe vom Ei ist, die Schulden-
bremse auf diese Art zu umgehen. Aber ich muss Sie daran
erinnern, wer dieses Geld eingebracht hat und weiter ein-
bringen wird. Dieses Geld sollte zweckgebunden verwendet
werden,

Es glaubt wohl niemand, dass man heute mit der Schulden-
bremse die Eisenbahn-Grossprojekte noch bauen kénnte,
wenn man keinen Fonds hétte. Was flr die Bahnprojekte
richtig ist, kann von mir aus gesehen fiir die Strasse nicht
falsch sein. Es wird auch festgehalten, dass der Verkehrs-
fluss in den Stadten und Agglomerationen verbessert wer-
den soll. Das ist ein sehr wichtiger Punkt,

Der Fonds wird gespiesen durch Ubertragung der Halfte der
Spezialfinanzierung Strassenverkehr als Ersteinlage und si-
nen Teil der Reinertrage geméss Artikel 86 Absétze 3 und 4.
Herr Hammerle, als Gegner der Fondsldsung bemangein
Sie, dass dieser Teil nicht genau festgelegt ist. Zuerst muss
selbstversténdlich das genaue Programm konkretisiert wer-
den, bevor Ober die Héhe der Eirlage entschieden werden
soll und kann.

Die Mehrheit ist auch der Meinung, dass Vorschisse, wie
das friher auch schon der Fall gewesen ist, gemass Arti-
kel B6 Absatz 3 zu markimassigen Ansétzen verzinst wer-
den sollen. Es soll auch eine Obergrenze fiir die Hohe der
Verschuldung festgelegt werden. ich warde spéter noch auf
diesen Punkt zuriickkommen.
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Die Minderheit Hollenstein will den Artikel 2 streichen. Sie
sagte, mehr Verkehr sei schédlicher als Stau. Da hért man
einfach auch anderes: Lastwagen, die nach dem Prinzip
«stop and go» fahren, brauchen einfach viel mehr Treibstoff
als solche, die filssig fahren; dazu kdnnen lhnen Leute, die
mehr davon verstehen, ganz konkrete Zahlen liefern. Dann
macht es auch aus Griinden der Zeit, auch unter wirtschaftli-
chen Gesichtspunkten, wenig Sinn, im Stau zu stehen.

Mit ihren Antragen méchten Herr Walker und Herr Bihrer —
das ist immer wieder gesagt worden — die Verzinsung und
die Verschuidung herausstreichen. Aber wenn Sie diese bei-
den Antrage lesen, dann sehen Sie, dass sie - falls Sie sie
unterstiitzen —~ genau das erreichen, was Herr Walker und
Herr Buhrer nicht wollen. Es wurde ja bereils mehrfach ge-
sagt: Wenn Sie namlich dem Antrag Bihrer zustimmen, ist
in Artikel 86 die Verzinsung drin und die Verschuldung nicht;
wenn Sie dem Antrag Walker zustimmen, ist die Verschul-
dung drin und die Verzinsung nicht. Also wére so eigentlich
beides wieder drin.

Ich meinte, sie hatten die Fragen einfach folgendermassen
formulieren sollen: Wollen Sie eine Verschuldung, ja oder
nein? Wollen Sie eine Verzinsung, ja oder nein? Aber wir
kénnen das bei der Abstimmung sicher noch bereinigen, da-
mit das ganz klar ist und jeder weiss, wor(iber er abstimmt.
Die Frage nach der Verschuldung und der Verzinsung ist far
die Mehrheit der Kommission nicht entscheidend; das ist
ganz klar. Man hat durchaus Verstdndnis, dass Verschul-
dung und Verzinsung wegen der Schuldenbremse bei den
Finanzpolitikern auf wenig Verstindnis stossen. Fir die
Mehrheit der Kommission ist der Fonds die Hauptsache. Die
Bestimmungen zur Verzinsung und zur Verschuldung will
man selbstverstandlich auch im Artikel haben, aber wie ge-
sagt, das ist nicht die Hauptsache,

Ich frage mich einfach, wie es mit den angefangenen Projek-
ten steht, wenn man eine vor{ibergehende Verschuldung
ausschliesst. ich meine, wir soliten eigentlich dem Sténderat
die Mdglichkeit geben, shenfalls tber diesen Punkt zu disku-
tieren. Was bei der FindV richtig ist, kann doch beim Stras-
senfonds nicht einfach falsch sein.

Ich bitte Sie im Namen der Kommissionsmehrheit, an Ab-
satz 3 festzuhaiten und die Antrige Walker und BGhrer ab-
zulehnen.

Der Antrag der CVP-Fraktion ist in der Kommission nicht dis-
kutiert worden. Frau Simoneschi hat gesagt, man wolle die
Planung ermdglichen, ohne den Alpenschutz zu schédigen.
Der Alpenschutz ist uns lieb, und genau das ist das Pro-
blem. Die Frage ist némlich, ob geplant werden kénne, ohne
die Frage des Alpenschutzes zu Idsen. Wir haben in der
Kommission dariiber diskutiert, und man war ganz klar der
Meinung, dass man nicht einmal planen kénne, wenn die
Frage des Alpsnschutzes nicht geldst sei. Schon bei der
Parlamentarischen Initiative Glezendanner 99.421, «Gott-
hard-Strassentunnel/A2. Bau einer zweiten Rohre», wurde
diese Frage immer wieder diskutiert. Die Kommissionsmehr-
heit hat schiussendlich entschieden: Nein, auch bei einer
Planung miissen wir das Volk bezlglich Alpenschutz befra-
gen. Es ist ehrlicher, wenn wir das am Anfang tun und nicht
zuerst sin paar Jahre planen, viele Millionen Franken ausge-
ben und am Schiluss, wenn die Planung fertig ist, dann das
Volk befragen. Die Gegner der zweiten Gotthardrdhre — so
interpretiere ich die Kommissionsminderheit ~ lshnen alles
ab, was je einmal eine zweite Rohre ermdglichen wirde,
also auch den Antrag der CVP-Fraktion. Die Beflirworter
lehnen diesen Antrag ab, weil er thnen, so meine ich, zu
wenig weit geht. Wenn ich die Kommissionsmeinung richtig
interpretiere, so misste der Antrag der CVP-Fraktion eigent-
lich klar abgelehnt werden.

Herr Aeschbacher hat gesagt, Staus wirden sich einfach
verlagern; man habe immer Staus, aber sie wirden sich ver-
lagern. lch meine, dass wir schon andere Beispiele erlebt
haben, wo das einfach nicht stimmg; ich denke z. B. an den
Walensee, dort hat man das auch immer gesagt, aber es hat
sich etwas anderes herausgestellt. Der Gegenvorschlag
gehe, so Kollege Aeschbacher, weit, weit Gber die Initiative
hinaus. In einem Punkt, im entscheidenden Punkt bezlglich
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Alpenschutz, stimmt das ganz klar nicht. Dort muss ich sa-
gen, dass der Antrag der Kommissionsmehrheit viel weniger
weit geht als die Initiative: Die Kommissionsmehrheit spricht
ausdriicklich nur vom Gotthard inklusive der Zufahrt. Ge-
mass Initiative sollen aber alle «Strassen als Teile internatio-
naler Verbindungen und nationaler Netze» aus dem Alpen-
schutz ausgenommen werden. Also mindestens da geht der
Gegenvorschlag weniger weit.

Herr Zanetti hat sich dahin gehend beklagt, dass man einen
Strassenbaufonds hinsinmogeln wolle. Es wird da (ber-
haupt nichts gemogelt, muss ich sagen! Gemogeit wird
héchstens beim Strassenfonds von heute, wo man nicht so
recht weiss, wo das Geld ist. Es sind zwar gegen vier Milliar-
den Franken vorhanden, aber ss ist frotzdem nicht vorhan-
den — und man kann nicht sagen, bei dieser Vorlage hier
werde gemogelt: Dem Volk wird alles vorgelegt, das Volk
kann dar(iber abstimmen; héchstens auf einem anderen Ge-
biet wird nicht ganz richtig gehandelt.

Herr Fehr Hans-Jiirg hat gesagt, am Gotthard kéme es gele-
gentlich zu Staus. Ich muss Sie einfach fragen, Herr Fehr,
ob Sie auch Radic héren. Selbst mit dem Tropfensystem
gibt es die Phase Rot, und wir alle wissen, wie es (iber das
Wochenende und an Ferien- und Festtagen usw. um die
Stausituation steht. Aber das ist nicht einmal das wichtigste
Argument flir eine zweite Réhre, sondern das wichtigste Ar-
gument fr mich — ich wiederhole es — ist und bleibt die Si-
cherheit. Das hat die Kommission auch immer so gesagt
und entschieden, und es ist eigentlich seltsam, dass dieses
Argument der Sicherheit nichts zahit.

Herr Volimer hat sich beklagt, dass (ber viel zu viel abge-
stimmt werde. Ich muss lhnen einfach sagen: Auch bei der
FindV wurde nicht tber einzelne Projekte abgestimmt, son-
dern es wurde ganz klar Gber eine idee abgestimmt, (ber
ein Gesamtkonzept. Ich meine, die Kommission hat auch ein
Gesamtkonzept vorgelegt. Wir haben uns nicht nur Gber das
Projekt Gedanken gemacht, sondern auch Gber die Finan-
zierung. Das ist heute, glaube ich, nétiger denn je. Wir kén-
nen nicht einfach projektieren; irgendwie muss es auch
finanziert werden, und am Schiuss scheitert alles an der Fi-
nanzierungsfrage. Es handelt sich um eine ldee; die vorge-
sehene Finanzierung macht Sinn. Wir missen jetzt Gber
dieses Gesamtprojekt abstimmen.

Es ist doch sehr interessant, wenn sich Direktbetroffene —
ich spreche jetzt von Kollege Steinegger — fiir den Gegen-
vorschlag einsetzen. Niemand kennt die schwierige Situa-
tion, in der der Kanton Uri und wir alle stecken, besser als
Herr Steinegger. Er hat sich gestern — das wissen wir — klar
for den Gegenvorschlag ausgesprochen.

Man hat auch bemangelt, es sei in der Kommission sehr un-
seridse Arbeit geleistet worden. Ich will diesen Vorwurf ab-
Iehnen und in Abrede stollen. Wir haben die Vorlage an
mehreren Sitzungen beraten. Es ging manchmal etwas
dramatisch zu ~ das gebe ich zu -, aber wir haben serids
gearbeitet. Wir haben ein Konzept erarbeitet. Die Kommissi-
onsmehrheit steht hinter diesem Konzept.

Ich bitte Sie, dem Gegenvorschlag der Kommissionsmehr-
heit zuzustimmen.

Hollenstein Pia (G, 8G): Herr Heim, Sie haben die Walen-
seestrasse als Erfolg bezeichnet; sie habe jetzt die Pro-
bleme geldst. Sind Sie sich bewusst, dass gerade wegen
dieser Erweiterung sehr viel mehr Verkehr in den Tourismus-
orten entstanden ist, dass dort lange Staus und hohes Ver-
kehrsaufkommen entstanden sind? Sind Sie sich dessen
bewusst? Finden Sie das tatséchlich eine Ldsung, dass die
Staus einfach verlagert werden?

Eine zweite Frage: Sie haben gesagt, man hétte heute eine
unsichere, intransparente Situation bezlglich Finanzierung
respektive beziglich der Frage, wo die Gelder fir die Stras-
sen liegen. Aber haben Sie als Kommissionssprecher we-
nigstens eine Vermutung, wo die Gelder jetzt sind? Sie
haben gesagt, man wisse das heute nicht, in der heutigen
Situation sei das intransparent. Wenn Sie es nicht wissen:
Wo, vermuten Sie, sind diese Gelder jetzt?
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Heim Alex (C, SO), fur die Kommission: ich kann lhnen die
letzte Frage nicht klar beantworten. ich weiss einfach, dass
man um diese 4 Milliarden Franken, die in der Spezialfinan-
zierung sind, immer noch kampfen muss. Das verstent das
Volk draussen sinfach nicht. Die Leute sagen immer: Macht
doch endlich etwas mit diesem Geld. Man kann aber eigent-
lich gar nichts tun.

Zur Frage betreffend den Stau: Ich will nicht in Abrede stel-
len, dass eine Verflissigung des Verkehrs mehr Verkehr
produziert; das wird wohl so ssin, das haben Sie immer ge-
sagt. Sie sagen immer, der Stau verlagers sich in eine an-
dere Region. lch habe nur gesagt, dass dies beim Walensee
nicht eingetroffen ist. Darum kann man thre Aussage nicht
einfach eins zu eins auf den Gotthard Ubertragen.

Simoneschi Chiara (C, TI): Monsieur Heim, vous savez trés
bien - et vous I'avez dit aussi en commission ~ que ia plani-
fication du deuxidme tube, sslon la proposition du groupe
démocrate-chrétien, est trés raisonnable: elle se fera aprés
évaluation des effets du transfert du trafic des marchandises
de la route au rail. Le Parlement, le gouvernement et le peu-
ple ont dit exactement ce qu'il faut faire pour le moment. La
premiére choss, c'est de transférer les marchandises de la
route au rail, aprés — c'est la troisiéme priorité du Conseil fé-
déral — on pourra construire, pour la sécurité de la popula-
tion de la Suisse italienne, un deuxiéme tube. Donc, en
commission, vous avez fait cette proposition qui est trés rai-
sonnable, et aujourd'hui vous dites exactement le contraire.

Helm Alex (C, 80), fir die Kommission: Ich kann einfach
nicht ganz verstehen, warum Sie sich als Tessinerin so ge-
gen die zweite Rohre wenden. Die entscheidende Frage
beim Antrag der christlichdemokratischen Fraktion ist ein-
fach: Durfen wir eine Planung machen, wenn wir die Volks-
meinung beziglich Alpenschutz nicht haben? Das wurde in
der Kommission ganz kiar verneint — von Beflrwortern und
Gegnern. Die haben immer gesagt: Nein, selbst einer Pla-
nung muss eine Volksbefragung bezlglich des Alpenschut-
zes vorausgehen, ich hoffe, die SP-Fraktion und die Griinen
werden sich noch daran erinnern, wenn wir Giber den Antrag
der christlichdemokratischen Fraktion abstimmen.

Aeschbacher Ruedi (E, ZH): Herr Heim, ich haite nicht
nachgefragt, weil ich davon ausging, dass Sie in dieser Sa-
che nicht so ganz sicher sind. Nachdem Sie jetzt aber hier
heute Morgen zum zweiten Mal behauptet haben, dass sich
mit der Autobahn am Walensee die Staus nicht verlager
héatten, so muss ich Sie wirklich fragen: Wissen Sie nicht,
dass sich die Staus vom Walensee auf die Strecke Chur-
Flims verlagert haben? Wissen Sie nicht, dass sich die
Staus vom Walensee auf die Strecke im Prattigau verlagert
haben? Wissen Sie nicht, dass sich die Staus vom Walen-
see auf die Strecke Chur-Lenzerheide verlagert haben?
Und wissen Sie nicht, dass sich die Staus vom Walensee in
Richtung Zirich auf die Verzweigung Reichenburg verlagert
haben?

Heim Alex (C, SO), fir die Kommission: Das ist schon et-
was weit hergeholt. Sie interpretieren, wohin sich disse
Staus vom Walensee verlagern — bis ins. Préttigau. Sie sa-
gen, wegen der Walenseestrasse hitten sich die Staus im
Prattigau verstérkt. Ich kann thnen da keine konkrete Ant-
wort geben. Ich kann einfach sagen, dass ich das sehr weit
hergeholt finde.

Polla Barbara (L, GE), pour la commission: Vous vous sou-
viendrez bien sir, aprés ces quelque cinquante orateurs,
que la premiére fut Mme Hollenstein qui, comme M. Heim l'a
formulé, nous a dit non. Non a flinitiative, non au contre-pro-
jet du Conseil fédéral et non au contre-projet de la commis-
sion: «Nous ne voulons pas des routes, mais des solutions,»
C'est donc bien ce que vous propose la commission, & tout
le moins sa majorité, & savoir des solutions; des aménage-
ments routiers comme solution aux problémes des routes,

i

C'est aussi ce que vaulent les citoyens: des solutions. Rien
de plus démocratique que de proposer des solutions. Et
quant a nos bétises économiques, comme dit Mme Hollens-
tein & propos du fonds routier autonome, |y reviendrai au
sujet de la proposition de ia minorité Hammerle.

Mme Fehr Jacqueline quant & elle s'est surtout opposée au
deuxiéme tunnel du Gothard. Il s’agit 1a d’'une opposition fon-
damentale et je ne vois pas quel argument de la majorité de
la commission pourrait convaincre la minorité Fehr Jacque-
line. Mais il faut tout de méme rappeler que notre Conseil a
décids, ici méme et démocratiquement, de donner suite a
{initiative Giezendanner 99.421 qui demande aussi un
deuxiéme tunnel du Gothard. Pour Finstant, cette initiative
est en attente de décision mais, bien sdr, il ne faut pas
l'oublier. Quant a dire que le peuple n'a plus de vrai choix
démocratique, comme Mme Fehr Jacqueline et plusieurs
autres orateurs l'ont prétendu, parce que linitiative présen-
terait un choix entre tout ou rien, {a il nous faut encore une
fois rappseler que si 'initiative Avanti et le contre-projet pro-
posent en effet des solutions qui vont & 'encontre de cer-
tains votes populaires précédents, c'est bien par un nou-
veau vote populaire et donc de maniére parfaitement démo-
cratique qu'elle propose de le faire. Et si le vote populaire
venait infirmer les votes précédents, il faudrait comprendre
ce vote pour ce qu'il est, a savoir un constat d’échec pour la
politique précédente, car a trop vouloir ignorer la route, on a
oublié la vraie complémentarité sur laquslle reposent autant
Pinitiative Avanti que le contre-projet de la commission. La
vraie compiémentarité, ce n'est pas de vouloir sauver la ren-
tabilité des NLFA en étouffant la route, c'est de développer
les deux, le rail et la route, & la plus grande satisfaction de

- Fensemble des citoyens.

M. Hammoerle quant a Iui a surtout critiqué le fonds auto-
nome. Trés mauvais, ce fondst Accouché de travers et dans
la douleur. Evidemment, M. Hammerle n’'a pas contribué a
tenir le forceps, alors comment aurait-ii pu en étre autre-
ment? Et pourtant, le fonds proposé ressemble beaucoup au
financement des transports publics (FinTP}, il ne peut donc
pas étre si mauvais. Si nous comparons le FinTP au fonds
autonomse, on voit que la seule différence importante, c'est
qu'alors que le FinTP recourt massivement & 'emprunt, le
fonds autonome sera financé dés sa création par ie transfert
de la moitié des ressources du financement spécial «circula-
tion routidres,

Alors, le fonds autonome est bien entendu combatiu par
M. Villiger, président de la Confédération, pour des raisons
éminemment budgétaires, que hous comprenons mais qui
sont tout de méme plus cosmétiques que fondamentales.
Car, s'il est vrai que ce fonds soustrait le montant correspon-
dant au frein & 'endettement pour lequel nous nous sommes
également engagés, il est vrai aussi que les montants sont
en principe d'ores et déja affectés. Et logiquement, nous al-
lons de nouveau devant le peuple pour lui poser la question
de savoir s'il accepte cette exception au frein & l'endette-
ment. Et puis, il est intéressant de souligher que ce fonds
serait tout & fait eurocompatible, dans la mesure ol les
Pays-Bas, lo Luxembourg et la Belgique ont tous des fonds
routiers similaires.

Finalement, n'oublions pas [linitiative parlementaire Hof-
mann Hans 01.464 a laquelle, & Funanimité, la Commission
des transports et des télécommunications du Conseil des
Etats recommande de donner suite et qui représente, d'une
certaine fagon, comme l'initiative parlementaire Giezendan-
ner 99.421 pour un deuxiéme tube au Gothard, une sorte de
pendant au fonds autonome,

Mais, surtout, la création du fonds a pour objectif la volonté
trés louable, le cas échéant, de réaliser la volonté populaire.
En effet, pour pouvoir passer de la parole du peuple, du oui
a l'initiative Avanti ou au contre-projet, & la concrétisation,
aux actes, il faut de l'argent, sinon le peuple aura eu beau.
dire oui, nous serons Gros-Jean comme devant, et cela
nous ne pouvons pas l'imaginer. Cela fait tellement long-
temps que les citoyens attendent la réalisation des promes-
ses de 1993 qu'on ne va pas les faire voter, les voir dire oui
4 [initiative Avanti, et puis leur répondre: «Ah, nous sommes
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désolés, vous voulez améliorer le réseau routier, vous vou-
lez un deuxiéme tunnel au Gothard, vous voulez des auto-
routes slres et performantes, nous l'avons bien compris,
mais, désolés, nous n'avons pas d'argent, nous en reparle-
rons plus tard.» Cela n'est tout simplement pas envisagea-
ble, et c'est bien pourquoi il nous faut ce fonds autonome.
Le «pauvre» M. Siegenthaler, comme |'appelait M. de Dar-
del, nous a heureusement rédigé un projet adéquat.

L.a majorité de la commission vous recommande donc, surla
base de ces arguments et de nombreux autres, de rejeter
les propositions de minorité Hollenstein, Fehr Jacqueline et
Hammerle et d'adopter le contre-projet de ia majorité de la
commission.

En ce qui concerne les propositions Walker et Bihrer & Farti-
cle 197 chiffre 3, si on les acceptait toutes les deux, ceia re-
viendrait & biffer tout cet alinéa puisque chacune d'elles
propose de supprimer 'une de ses deux parties. La proposi-
tion Walker propose de supprimer la deuxiéme, & savoir qu'il
n'y ait pas d'intéréts a payer, et M. Blhrer la premiére, 2 sa-
voir qu'il n'y ait pas d'endettement. Les deux propositions
vous sont soumises séparément, afin que vous puissiez
vous prononcer séparément sur la question des intéréts et
sur la question de l'endettement.

En ce qui concerne les intéréts, 'argument principal contre
le versement d'intéréls vient du fait que le Parlement ne I'a
pas prévu dans le cadre de la discussion de la loi fédérale
concernant ['utilisation de I'imp6t sur les huiles minérales &
affectation obligatoire.

Il est vrai que le Conseil fédéral avait clairement déclaré que
les réserves du financement spécial «circulation routidre» ne
devraient en aucun cas dépasser quelques centaines de
millions de francs. Evidemment, si la réserve technique était
aussi faible que prévu, la question des intéréts ne se pose-
rait méme pas. Aujourd’hui, ce n'est pas de quelques centai-
nes de millions de francs qu'il s'agit, mais bien de presque
4 milliards de francs. L'argent affecté au fonds perd régulié-
rement de sa valeur actuelle. Cela justifie au moins une
compensation de Finflation par le versement d'intéréts.

Ainsi, encore une fois, la proposition de ia majorité de la
commission va dans le sens du respect des décisions et des
promesses faites au peuple. Rappelons encore que dans les
années soixante, ies avances que la Confédération avaient
consenties sur le financement des routes nationales lui
avaient 6té remboursées avec intéréis.

Les rapporteurs de ia commission vous proposent donc de
rejeter ia proposition Walker.

Quant & la proposition Biihrer, elle ne nous parait pas né-
cessaire dans la mesure ou la formulation de cette disposi-
tion soumet 'endettement au contrble du Conseil fédéral.
Venons-en enfin & la proposition du groupe démocrate-chré-
fien qui veut sauver le contre-projet du Conseil fédéral. Le
Conseil fédéral nous dira lui-méme ce qu'il en pense. Mais
la commission, qui n'a pas pu examiner la proposition préci-
tée, estime que la proposition de la majorité améliore déja le
contre-projet du Conseil fédéral. La commission estime donc
que le contre-projet du Conseil fédéral n'a nul besoin d'étre
sauve,

Maintenant, je vais vous demander la plus grande attention
concernant la proposition Fischer parce gu'en fait nous al-
lons nous trouver devant une procédure de vote qui suppose
en fait que notre oui a l'initiative Avanti, qui est un oui fonda-
mental, devienne un non, comme cela a été le cas en com-
mission, si nous voulons ie contre-projet. En effet, les votes
vont se dérouler de la fagon suivante. Nous allons tout
d'abord décider par rapport aux différentes propositions de
minorité. Donc, nous allons d'abord décider au sujet du con-
teniu du contre-projet. Nous allons pouvoir ensuite détermi-
ner, aprés les premiers voles sur les propositions de
minorité, si le contre-projet correspond au contre-projet que
nous voulons. Mais nous devons nous prononcer d’abord
sur Pinitiative Avanti. Et il est clair que si nous disons oui &
linitiative Avanti, nous n’avons plus de raison de nous pro-
noncer sur le contre-projet.

Il est clair que les rapporteurs de la commission, en accord
avec |a procédure de ja commission, vont vous proposer de
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recommander au peuple et aux cantons de voter non a l'ini-
tiative Avanti pour pouvoir adopter le contre-projet de la ma-
jorité de la commission.

Mais cette procédurs ne tient dvidemment que si le contre-
projet sur lequel nous allons nous prononcer reste le contre-
projet de la majorité de la commission, sans aucune modifi-
cation ni aucune altération,

Nous nous trouvons donc devant une situation ol nous de-
vons, M. Heim et moi-méme, vous faire des recommanda-
tions qui sont susceptibles d'évoluer au cours du déroule-
ment des votes. Nous vous prions de préter l'attention ia
plus scutenue & la fagon dont les votes vont se dérouler, de
fagon a ce que nous ne nous trouvions pas dans une situa-
tion ol nous voterions un oui au lieu d'un non. Je vous re-
mercie d’étre attentifs & ce point particulier.

Leuenberger Moritz, Bundesrat: Wie Sie wissen, sieht die
Volksinitiative die zweite Réhre am Gotthard vor und will
gleichzeitig klnftige Engpasse auf dem Nationalstrassen-
netz beheben. Der Gegenvorschlag des Bundesrates zahit
andere Engpéasse im Nationalstrassennetz auf, zu denen es
kinftig kommen konnte, und will diese beheben, Er will ins-
besondere den Agglomerationsverkehr regeln. Die Kommis-
sion hat nun diesen Gegenvorschlag des Bundesrates so
ausgestaltet und erweitert, dass erstens die kiinftigen Eng-
pésse auf dem Autobahnnetz, zweitens der Agglomerations-
verkehr und drittens die zweite Rohre am Gotthard ange-
gangen werden und dass viertens ein Fonds errichtet wird,
um das Ganze zu bezahien.

Die Haltung des Bundesrates dazu ist, zun&chst einmal was
die zweite Rohre angeht: Der Bundesrat hat bis jetzt die
zweite Réhre nie in sein Programm aufgenommen, weil der
Alpenschutzartikel eine solche zweite Rohre ausdracidich
nicht vorsieht. Sie wissen, dass der Bundesrat 1994 gegen
die Alpenschutz-Initiative war; gegen seinen Willen wurde
dieser Verfassungsartikel in einer Volksabstimmung be-
schlossen. Dieser Verfassungsartikel verpflichtet den Bun-
desrat zu einer Verlagerungspolitik. Der Bundesrat hat es
aus grundsétzlichen demokratischen Griinden nicht als rich-
tig empfunden, sich auf den Standpunkt zu stelien: «Wir ha-
ben hier zwar eine Abstimmung verloren, aber wir ersuchen
Sie, mbglichst rasch alles wieder umzukehreni» Das war ein
Auftrag an uns, und wir wollen versuchen, ihn zu erfillen.
Die Verlagerungspolitik als solche widerspricht einer zweiten
Rohre. Sie wurde im Ubrigen durch das Schweizervolk in
zahlreichen weiteren Abstimmungen ~ ich erinnere an die
LSVA, an die Neat-Vorlags, an die FinéV-Vorlage — immer
wieder bestétigt.

Dazu kommt ein weiteres Argument gegen den Beschluss
fur eine zweite Rbhre, das uns wichtig ist: Es geht um die
europdische Transitpolitik. Sie wissen, dass wir mit der
Européischen Union Uber unser eingefithrtes Modell eines
Stdverkehrs in Verhandlungen stehen, das eine gewisse
Sonderbehandiung eines Teils des Binnenverkehrs vorsieht.
Sie wissen, dass wir ein Projekt verfolgen, wonach man sich
beim jetzigen Tropfensystem aus dem Ausland anmelden
kann, um zu einem bestimmten Zeitpunkt den Gotthardtun-
nel mit einem Lastwagen durchqueren zu kénnen; das sind
nicht einfache Verhandlungen. Sie wissen, dass von einer
Transitbdrse fOr Lastwagenkontingente die Rede ist. In
diese Verhandliungen gehért eine aliféllige zweite Gotthard-
réhre auch als eine Trumpfkarte, die wir jetzt nicht sinfach so
bedingungslos ausspielen sollten.

Selbst wenn eine zweite Rohre als notwendig eingestuft
wiirde, so sind wir der Meinung, dass sie gegeniiber den an-
deren Problemen, die wir im Nationalstrassennetz haben,
nicht prioritér ist. Prioritar sind vielmehr die jetzt bereits vor-
handenen Verstopfungen und Staus, die in néchster Zeit zu-
nshmen werden. Die Staummeldungen am Radio jeden Mor-
gen sagen thnen, wo es regelmassig kilometerlange Staus
gibt. Prioritdren Handlungsbedarf sehen wir beim Pendler-
verkehr, beim Agglomerationsverkehr und nicht bei siner
zweiten Gotthardréhre. Deswegen haben wir den Gegenvor-
schiag so ausgestaltet.
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Mit der Prioritit des Agglomerationsverkehrs méchten wir
zudem die mittlerweile bereits ideologisch gewordene Tren-
nung zwischen offentlichem Verkehr und privatemn Verkehr
aufheben, also die Mdglichkeit vorsehen, dass aus Treib-
stoffzoligeidern auch Ldsungen finanziert werden, die der
Schiene, dem é&ffentlichen Verkehr zugute kommen und indi-
rekt damit natGriich auch die Strassen entlasten.

lhre Kommission beantragt nun in ihrem Gegenvorschiag
auch seinen Fonds. Der Bundesrat ist bis jetzt stets gegen ei-
nen solchen Fonds gewesen: Damit wird ein Teil der Bun-
desausgaben von der Schuldenbremse ausgenommen; es
wird schwieriger, eine ganzheitliche Finanzpolitik zu betrei-
ben. Es wird bei dieser Summe, die der Diskussion entzo-
gen ist, sehr viel schwieriger, klare politische Prioritdten zu
selzen — wo wir sparen wollen, wo wir investieren wollen —,
weil ein riesiger Bereich einfach mal ausgenommen ist. Zu
einer wirklichen Finanzpolitik, die nicht nur einfach ein
Streichorchester des Sparens ist, gehdrt es aber eben, Prio-
ritdten zu setzen.

Nun sehen wir, dass sich hier eine Mehrheit - mindestens in
der Kommission — gebildet hat. Sie ist motiviert durch das
gute Beispiel der FindV, also der Finanzierung von Infra-
strukturen des dffentlichen Verkehrs, vielleicht auch etwas
durch die momentane wirtschaftliche Lage, wo eine konjunk-
turelle Ankurbelung durchaus von Nutzen wére, und wohi
auch durch die Tatsache, dass der Saldo der Spezialfinan-
zierung Strassenverkehr heute bei etwa 3,5 Milliarden Fran-
ken liegt.

Der Bundesrat wird entschieden gegen eine Verschuidung
des Fonds und gegen eine Verzinsung sein, denn auf diess
Weise werden 50 bis 70 Millionen Franken gebunden, die in
anderen Bereichen gespart werden missen. Das méchten
wir unter keinen Umsténden. Wir begriissen deshalb die bei-
den Antrége, die diese Fondsverschuldung und die Verzin-
sung wieder streichen wollen.

Eine letzte Bemerkung betrifit die Einheit der Materie — viel-
leicht nicht unbedingt in juristischer, aber doch in politischer
Hinsicht: Wenn nun in dieser Vorlage die zweite Réhre, die
Losung des Agglomerationsverkehrs und der Fonds kumula-
tiv enthalten sind und sich der StimmbGrger am Schluss mit
einem einzigen Ja oder Nein &ussern muss, scheint uns das
nicht sehr demokratisch zu sein. Ich verstehe, dass die For-
derung nach einer zweiten Rohre im Raum steht. Aber
wieso bringt man nicht den Mut auf zu sagen: Wir separieren
das und stimmen nur (iber diese zweite Rbhre ab? Zweite
Rohre, ja oder nein. Das wére eine faire Ausgangslage far
die Stimmbarger und Stimmbdrgerinnen. Es gibt auch Leuts,
die Bedenken gegen die Ldsung im Agglomerationsverkehr
haben; sie sind dagegen, dass mit Treibstoffzoligeldern
Schienenprojekte finanziert werden. Ich selbst bin anderer
Meinung, aber man muss es respektieren: Hier gibt es Geg-
ner, so wie es Gegner des Fonds gibt. Der Bundesrat selber
ist einer dieser Gegner; ihrt muss man erst recht respektie-
ren. Wenn sich am Schluss all diese Gegner kumulieren, ris-
kieren Sie, dass der Gegenvorschlag -~ well er Giberladen
ist — vom Volk abgelehnt wird. Wir hatten dann einen Scher-
benhaufen, was ich bedauern wirde. Ich hoffe, dass zumin-
dest im Zweitrat eine Entflechtung {Ur den Stimmbarger und
die Stimmbd{rgerin vorgenommen werden kann.

Eintreten ist obligatorisch
Lentrde en matiere est acquise de plein droit

Bundesbeschluss tiber dle Volksinitlative «Avanti - fGr
sichere und leistungsfdhige Autobahnen»

Arrété tédéral concernant I'Initlative populaire «Avanti —
pour des autoroutes silres et performantes»

Detailberatung ~ Examen de détail
Titel und ingress, Art. 1

Antrag der Kommission
Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates

!

Titre et préambule, art. 1
Proposition de la commission
Adhérer au projet du Conseil fédéral

Angenommen — Adopté

Le président (Christen Yves, président): A l'article 2, il est
question du contre-projet. Je vous rappelle a ce sujet l'arti-
cle 27 de la loi sur les rapports entre les conseils: «Lorsque
le Consell fédéral, la commission chargée de 'examen préa-
lable ou un ou plusisurs députés proposent qu'un contre-
projet soit opposé a une initiative populaire, le libellé du
contre-projet est mis au point d'abord. Le président rappelle
que cette mise au point est faite & titre éventuel.» (al. 3bis}
«Ensuite, 'Assemblée fédérale décide de recommander
I'acceptation ou le rejet des objets soumis & la votation, Si
elle propose I'acceptation de linitiative, le contre-projet de-
vient caduc.» {al. 3ter) Nous allons donc d'abord mettre au
point le contre-projet.

Art. 2 Abs. 2 Elnleltung, Art. 81 Abs. 2
Antrag der Kommission
Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates

Art. 2 al. 2 Introduction, art. 81 al. 2
Proposition de la commission
Adhérer au projet du Conseil fédéral

Angenommen — Adopté

Art. 2 Abs. 2 Art. 84 Abs. 3

Antrag dor Kommission

Mehrheit

... Von dieser Beschrénkung ausgenommen sind der Bau
zusétzlicher Fahrspuren zwischen Erstfeld und Airolo sowie
Umfahrungsstrassen, die Ortschaften vom Durchgangsver-
kehr entlasten.

Minderheit

(Fehr Jacqueline, Aeschbacher, de Dardel, Hdmmerle, Hol-
lenstein, Jossen, Marty Kalin, Neirynck, Pedrina, Simone-
schi, Volimer)

Streichen

Art.2al.2art.84al. 3
Proposition de la commission
Majorité

.. La construction de voles de circulation supplémentaires
entre Erstfeld et Airolo et les routes de contournement qui
déchargent les localités du trafic de transit ne sont pas sou-
mises a cette disposition,
Minorité
(Fehr Jacqueline, Aeschbacher, de Dardel, Hammerle, Hol-
lenstein, Jossen, Marty Kalin, Neirynck, Pedrina, Simone-
schi, Volimer)
Biffer

Absttmmung - Vote
entli

0 exe 02
.95 Sttmmen
.. B5 Stimmen

Fur den Antrag der Mehrhent
Far den Antrag der Mxnderhext

Art. 2 Abs. 2 Art. 197 2iff. 2
Antrag der Kommission
Mehrheit

Abs. 1

Der Bundesrat iegt ein Jahr nach Annahme von Artikel 81
Absatz 2 ein Programm vor:

a. zur Starkung der durchgehenden Leistungstahigkeit des
Nationalstrassennetzes. Er beachtet dabei die Verkehrsver-
héltnisse im Bereich von Agglomerationen und auf den die
Landesteile verbindenden Abschnitten, insbesondere zwi-
schen Genf und Lausanns, Bern und Zirich sowie Erstfeld
und Airolo;

b. zur Verbesserung des Verkehrsablaufs in Stadten und Ag-
glomerationen.
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Abs. 2

Das Programm ist so auszugestalten, dass dringliche Pro-
jekte spatestens sechs Jahre nach Annahme von Artikel 81
Absatz 2 &ffentlich aufgelegt werden,

Minderheit

(Fehr Jacqueline, Aeschbacher, de Dardel, Hammerle, Hol-
lenstein, Jossen, Marty Kalin, Neirynck, Pedrina, Simone-
schi, Volimer)

Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates

Antrag der christlichdemokratischen Fraktion

Abs. 1

Der Bundesrat legt ein Jahr nach Annahme von Artikel 81
Absatz 2 sin Programm fir die Erwsiterung der Kapazitat
des Nationalstrassennstzes und zur Verbesserung des Ver-
kehrsablaufs in stédtischen Gebieten vor. Das Programm ist
so auszugestalten, dass dringliche Projekte spatestens acht
Jahre nach Annahme von Artikel 81 Absatz 2 dffentlich auf-
gelegt werden (= Bundesrat)

Abs. 2

Das Programm sieht die Planung einer zweiten Tunnelréhre
auf dem Nationalstrassenabschnitt zwischen Goschenen
und Airolo vor. Die Bundesversammiung fasst den Bundes-
beschiuss far den Bau der zweiten Tunneiréhre, nachdem:

- die Planungsarbeiten abgeschlossen worden sind;
~Massnahmen zur Verlagerung des Transitglterverkehrs
auf die Schiene implementiert worden sind; und

- die Entlastungswirkung, welche durch die Eréffnung der
Létschberg-Achse der Neat eintritt, bewertet worden ist.

Der Baubeschluss untersteht dem fakultativen Referendum.

Art. 2 al. 2 art. 197 ch. 2

Proposition de la commission

Majorité

AL 1

Un an aprés I'acceptation de l'article 81 alinéa 2, le Consell
tédéral présente un programme destiné a:

a. renforcer la capacité du réseau des routes nationales.
Pour ce faire, il tient compte des conditions de circulation
dans les agglomérations et sur les trongons reliant les dif-
férentes parties du pays, notamment entre Gendve ot Lau-
sanne, Berne et Zurich, et Erstield et Airolo;

b. améliorer la fluidité du trafic dans les villes et les agglo-
mérations.

Al 2

L.e programme doit étre congu de telle sorte que les projets
urgents soient mis a I'enquéte publique au plus tard six ans
aprés P'acceptation de I'article 81 alinéa 2.

Minorité

(Fehr Jacqueline, Aeschbacher, de Dardel, Hammerls, Hol-
lenstein, Jossen, Marty Kalin, Neirynck, Pedrina, Simone-
schi, Volimer)

Adhérer au projet du Conseil fédéral

leposition du groupe démocrate-chrétien

AL 1

Un an aprés acceptation de P'article 81 alinéa 2, fe Conseil
fédéral présente un programme destiné a accroitre la capa-
cité du réseau des routes nationales et & améliorer la fluidité
du trafic dans les zones urbaines. Le programme sera congu
de maniére que les projets urgents puissent étre mis &
lenquéte publique au plus tard huit ans aprés I'acceptation
de l'article 81 alinéa 2. (= Conseil fédéral)

Al 2

Ce programme prévott la planification d’une seconde galerie
sur le trongon de route nationale situé entre Goschenen et
Airolo. LUAssemblée fédérale vote l'arrété fédéral portant
mise en chantier de la seconde galerie une fois:

- gue les travaux de planification ont 616 achevés;

- que les mesures de basculement route-rail du trafic mar-
chandises ont été mises en oeuvre;

- que les effets d'alidgement du trafic générés par V'ouver-
ture de 'axe NLFA du Lotschberg ont été évalués,

Amtliches Bufletin der Bundesversammiung

Larrété portant construction de la galerie sera sujet au ré-
térendum facultatif.

Erste Abst;mmung Prem/er vole

.87 Stlmmen

.. 37 Stimmen 6‘}’?3 \Sﬂﬂ‘b
Y mc &
amentlich — tif: Beil nexe 0
Far den Antrag der Mehrheit .... 82 Stimmen
F&r den Antrag der Minderheit .... B0 Stimmen \S‘ith‘b tSOl te

ol page 86

Fur denAntrag der Mehrheet
Fir den Antrag der CVP-Fraktaon

Zweite Abstimmung — Desuxiéme vote

Art. 2 Abs. 2 Art. 197 Ziff. 3
Antrag der Kommission
Mehrheit

Abs. 1

Bis zum Abschluss des Programms nach Artikel 197 Ziffer 2
{Ubergangsbestimmung zu Art. 81 Abs. 2) werden die Fer-
figstellung und Erweiterung der Kapazitit des Nationalstras-
sennetzes sowie die Verbesserung des Verkehrsablaufs in
Stadten und Agglomerationen durch einen rechtlich un-
selbststandigen Fonds mit eigener Rechnung finanziert. Die
Bundesversammlung erlésst das Fondsreglement in Form
einer Verordnung.

Abs. 2

Der Fonds wird wie folgt gespiesen:

a. durch Ubertragung der Halfte des Standes der Spezialfi-
nanzierung Strassenverkehr als Ersteinlage;

b. aus einem Teil der Reinertrage nach Artikel 86 Absétze 3
und 4.

Abs. 3

Eine voribergehende Verschuldung des Fonds ist moglich.
Der Bundesrat legt eine Obergrenze fest. Dem Fonds ent-
nommene Vorschlsse, weiche der Bund fir andere Zwecke
verwendet, werden zu markimassigen Ansatzen verzinst.
Abs. 4

Bei der Aufldsung des Fonds wird der Saldo der Fondsrech-
nung auf den Stand der Spezialfinanzierung Strassenver-
kehr Gbertragen.

Minderheit

{Hammerle, Aeschbacher, de Dardel, Fehr Jacqueline, Hol-
lenstein, Jossen, Marty Kélin, Neirynck, Pedrina, Simone-
schi, Volimer)

Streichen

Antrag Walker Felix

Abs. 3

Eine vorlbergehende Verschuldung des Fonds ist maglich.
Der Bundesrat legt sine Obergrenze fest.

(Rest des Absatzes streichen)

Antrag Bihrer

Abs. 3

Dem Fonds entnommene Vorschiisse, welche der Bund fur
andere Zwecke verwendet, werden zu marktmassigen An-
sétzen verzinst. (1. und 2. Satz streichen)

Art.2al. 2art, 197 ch. 3

Proposition de la commission

Majorité

Al t

Jusqu'au terme du programme prévu & l'article 197 chifire 2
(disposition {ransitoire ad art. 81 al. 2), 'achévement du ré-
seau des routes nationales et 'extension de la capacité de
ce réseau ainsi quse 'amélioration de I'écoulement du trafic
dans les villes et les agglomérations sont financés par un
fonds juridiquement autonome disposant de sa propre
comptabilité. Le réglement du fonds est édicté par 'Assem-
blée tédérale sous la forme d’une ordonnance.

AL 2

Le fonds est alimenté comme il suit:

a. par le transfert de la moitié des ressources du financemert
spécial «circulation routidre» a titre de premiére dotation;

=
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b. par une partie du produit net selon article 86 alinéas 3
et4.

Al 3

Un endsttement temporaire du fonds est possible. Le Con-
seil fédéral fixe une limite supérieure. Les avances préle-
vées sur le fonds que la Confédération affecte a d'autres fins
sont rémunérées A des taux usuels du marché.

Al 4

Lors de la dissoiution du fonds, le solde du compte du fonds
est versé au financement spécial «circulation routiéres.

Minorité

{Hammerie, Aeschbacher, de Dardel, Fehr Jacqueline, Hol-
lenstein, Jossen, Marty Kélin, Neirynck, Pedrina, Simone-
schi, Volimer)

Biffer

Proposition Walker Felix

Al 3

Un endettement temporaire du fonds est possible. Le Con-
seil fédéral fixe une limite supérieure.

(Biffer le reste de 'alinéa)

Proposition Bohrer

AL 3

L.es avances prélevées sur le fonds que la Confédération af-
fecte a d'autres fins sont rémunérées a des taux usuels du
marché. (Biffer 1re et 2e phrases)

Erste Abstimmung ~ Premier vote
Far den Antrag Bahrer .... 124 Stimmen
Fir den Antrag der Mehrheit .... 51 Stimmen

Zweite Abstimmung — Deuxiéme vole
Flr den Antrag Walker Felix .... 115 Stimmen
Fur den Antrag der Mehrheit .... 65 Stimmen

Le président {Christen Yves, président): Les deux parties de
Palinéa 3 selon la proposition de la majorité sont ainsi biffées.

Dritte Abstimmung — Troisieme vole

{namentlich — nominatif; Beilage — Annexe 02.040/3180)
Fur den modifizierten Antrag der Mehrheit .... 90 Stimmen
Fir den Antrag der Minderheit .... 86 Stimmen  S{@&We

Art. 3

Antfrag der Kommission

Mehrheit

Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates
Minderheit

{Hollenstein, Aeschbacher, de Dardel, Fehr Jacqueline,
Hammerle, Jossen, Marty Kélin, Pedrina, Vollmer)

.-.. die Initiative abzulehnen.

Antrag Fischer
.... die Initiative anzunehmen.

Art. 3

Proposition de la commission

Majonite

Adhérer au projet du Consell fédéral

Minorité

(Hollenstein, Aeschbacher, de Dardel, Fehr Jacqueline,
Hammerle, Jossen, Marty Kalin, Pedrina, Vollmer)

.... de rejeter l'initiative.

Proposition Fischer
... d'accepter linitiative,

Fischer Ulrich (R, AG): ich habe den Antrag gestellt, die
Volksinitiative zur Annahme zu empfehlen. Ich ziehe diesen
Antrag zurGick, weil der Gegenvorschlag nun eindeutig bes-
ser ist. Er enthalt auch den Agglomerationsverkehr und die
Fondsldsung. (Unruhe)

Deshalb bitte ich Sie, dem Gegenvorschiag zuzustimmen.

i

Polla Barbara (L., GE), pour la commission: Les rapporteurs
de la commission vous invitent & recommander, dans le
sens de ce qui vient d'étre dit, de rejeter initiative Avanti et
d'accepter le contre-projet.

Abstimmung — Vole

namentlich — natif; Beilage — Annex
Fir den Antrag der Mehrheit ... 94 Stimmen
Far den Antrag der Minderheit .... 83 Stimmen

siche Serte &8
oty

Art. 2 Abs. 1 m c 8&

Antrag der Kommission

Mehrheit

Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates

Minderheit

(Holienstein, Aeschbacher, de Dardel, Fehr Jacqueline,

Hammerle, Jossen, Marty Kélin, Pedrina, Vollmer)

Den ganzen Artikel 2 streichen

Art.2al.1

Proposition de la commission

Majorité

Adhérer au projet du Gonseil tédéral

Minorité

(Hollenstein, Aeschbacher, de Dardel, Fehr Jacqueline,
Hammerle, Jossen, Marty Kalin, Pedrina, Vollmer)

Biffer tout l'article 2

Angenommen geméss Antrag der Mehrheit
Adopté selon la proposition de la majorité

Gesamtabstimmung — Vote sur 'ensemble
ich — inatif: Beilage — Annexe 0
Fir Annahme des Entwurfes .... 94 Stimmen

Dagegen .... 85 Stimmen siche Sﬁd’& 83

voi¥ Tc@-z g9
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10. Mérz 2003 Standerat 02.040
02.040
Avanti - fiir sichere
und leistungsfihige Autobahnen.
Volksinitiative

Amtiiches Builetin der Bundesversammlung

Avanti — pour des autoroutes
slres et performantes.
Initiative populaire

Frist — Délai

Botschaft des Bundesrates 15.05.02 (BB! 2002 4501)

Message du Consel] fédéral 15,05.02 (FF 2002 4187)
Nationaira¥/Conssl} national 10.12.02 (Erstrat — Premier Consell}
Nationaira¥Consell national 11.12.02 (Fortsetzung — Sulte)
Boricht KVF-5R 2002 03

Rapport CTT-CE 20.02.03

Sténderat/Conssll des Etats 10.03.03 (Frist — Délai)

Bericht KVF-NR 12.03.03
Rapport CTT-CN 12.03.03

Nationalrat/‘Consell national 13.03.03 {Frist — Délai)

Président (Plattner Gian-Reto, Prasident): Die Kommission
beantragt einstimmig, die Frist zur Behandlung der Volksin-
itiative «Avant] - fiir sichere und leistungsfahige Autobah-
nen» um ein Jahr, bis zum 27. Mai 2004, zu verlangern.

Angenommen - Adopté

o
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ment de I'initiative populaire «Avanti — pour des autoroutes
slres et performantes» jusqu’au 27 mai 2004.
Angenommen - Adopté

02.040

Avanti — fiir sichere
und leistungsfihige Autobahnen.
Volksinitiative

Avantl - pour des autoroutes
s(ires et performantes.
Initiative populaire

Frist — Délai

Botschaft des Bundesrates 15.05.02 (BBI 2002 450]’))

Message du Consell fédéral 15.05.02 (FF 2002 418
Nationalrat’Conseil national 10.12.02 (Erstrat ~ Premier Consell)
Nationalrat/Conseil nationat 11.12.02 (Fortsetzung — Sulte)

Bericht KVF-8R 20.02.03
Rapport CTT-CE 20.02.03

Standerat/Conseil des Etats 10.03.03 (Frist — Délal)

Bericht KVF-NR 12,03.03
Rapport CTT-CN 12.03.03
Nationalrat/Consell national 13.03.03 (Frist - Délai)

Le président (Christen Yves, président): La commission pro-
pose, & 'unanimité, de proroger le délai nécessaire au traite-

)
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02.040 Conseil des Etats

11 juin 2003

02.040

Avanti — fir sichere
und leistungsfihige Autobahnen.
Volksinitiative

Avanti -~ pour des autoroutes
slres et performantes.
Initiative populiaire

Zweitrat - Deuxiéme Conseil

Botschaft des Bundesrates 15.05.02 (BBI 2002 4501)
Message du Conseil fédérai 15.05.02 (FF 2002 4187)

Nationalrat/Conseil national 10.12.02 (Erstrat - Premier Consell)
Nationairat/Conselil national 11.12.02 (Forisetzung ~ Suite)
Bericht KVF-SR 20.02.03

Bapport CTT-GE 20.02.03

Standerat/Conseil des Etats 10.03.03 (Frist — Délal)

Bericht KVF-NR 12.03.03
Rapport CTT-CN 12.03.03

Nationalrat/Conseil national 13.03.03 (Frist — Délai)

Standerat’Conseil des Etats 11.06.03 (Zweitrat ~ Deuxiéme Conseil)
Standerat/Conseil des Etats 12.08.03 (Ordnungsantrag — Motion d’ordre)
Sténderat/Conseil des Etats 16.06.03 (Fortsetzung - Suite)

Prasident (Plattner Gian-Reto, Président): Heute machen
wir vorwérts — Avantil ich hoffe, dass sich der Nams der
Volksinitiative auch in der Debatte niederschlagen wird.

Pfisterer Thomas (R, AG), fir die Kommission: Die Kom-
mission ist davon ausgegangen, dass die Volksinitiative eine
echte Problemsteliung aufgeworfen hat. Volk und Sténde
haben Uber diese Volksinitiative «Avanti — fur sichere und
leistungsfahige Autobahnen» - so ihr Name ~ abzustimmen.
Ihre Kommission geht, wie schon der Bundesrat und der Na-
tionalrat, bei der Beratung der Initiative von einer drohenden
Uberlastung des Nationalstrassennetzes aus. Sie folgte hin-
sichtlich Stauproblematik, Prioritdten, Engpassen, Bedeu-
tung der Agglomerationen, Umwelt und Aufrechterhaltung
der Verlagerungspolitik weithin der Botschaft und der bishe-
rigen Beratung. Diese Probleme sind I6sungsorientiert,
sachlich anzugehsn, ohne generslle Verweigerungshaltung.
Zu ergéinzen sind die neuesten Verkehrsdaten des Bundes-
amtes flr Strassen fir den Spitzentag im Mai 2003, je abge-
rundet: auf der A1, Rolle, Kanton Waadt, 66 000 Fahrzeuge;
Matistetten, Kanion Bern, 81 000 Fahrzeuge; Baregg, Kan-
ton Aargau, 106 000 Fahrzeuge. Demgegenlber waren es
im Gotthardtunnel im Kanton Uri 23 000, aiso etwa ein Drittel
bis ein Fiinftel des Verkehrs auf der A1, und durchschnittlich
sind es 17 700 Fahrzeugs, davon nach giltigen Definitionen
2705 Lastwagen, also gut ein Sechstel,

Die Hauptdiskussion hat sich in der Kommission um die
Konzeptirage gedreht, nicht um die einzeinen Formulierun-
gen. Wir haben uns bemiht, lhnen eine gesamthaft zusam-
menhéngende Losung zu prédsentieren. Dementsprechend
wird wahrscheinlich auch in unserer heutigen Debatte haupt-
séichlich um diese Eintretens- oder Grundsatzfrage gerun-
gen werden und weniger um die einzelnen Formulierungen.

Weiter geht es um die Grundzlige des Gegenvorschiages,
wie er in Artikel 2 des Bundesbeschlusses dann aufgenom-
men werden kénnte. Schon der Bundesrat hat einen Gegen-

R

vorschlag unterbreitet; der Nationairat hat ihn stark Oberar-
beitet. Ihre Kommission hat am Beschiuss des Nationalrates
angeknlpft, aber versucht, ihn zu vertiefen. Es geht um einen
fir die Bundesverfassung ungewéhnlichen Ansatz, namlich
um ein zusammenhéngendes Handlungskonzept, aufbau-
end auf dem Beispiel des FindV-Beschlusses. Es liegen um-
fangreiche Arbeiten vor, die hier zusammenzufassen sind.
Das inhaltliche Konzept ist im Laufe des Verfahrens von der
Volksinitiative Uber den Antrag des Bundesrates, den Be-
schiuss des Nationalrates bis zur Beratung in der standerat-
lichen Kommission fir Verkehr und Fernmeldewesen nach
und nach entwickelt worden. Die Basis bildete schon in der
Volksinitiative ein auf Dauer angelegter verkehrspolitischer
Rahmen, kombiniert mit einer auf beschrankte Zeit erlasse-
nen Umsetzungsordnung in den Ubergangshestimmungen.
Das sind die zwei Hauptteils: dieser Rahmen, auf Dauer an-
gelegt, und dann gleichsam innerhalb dieses Rahmens eine
Realisierungsordnung auf beschrankte Zeit.

Zu erdrtern sind damit im Wesentlichen drei Punkte:

1. Es geht um den verkehrspolitischen Rahmen. Er befindet
sich primér in Artikel 81 bis 84 der Bundesverfassung und
gilt als Anforderung an das zu erarbeitende Programm. Sie
sehen das in Artikel 197 Ziffer 2 Absatz 1. Das ist dieser
Rahmen.

2. Die Umsetzungsordnung, wie sie wesentlich in Artikel 197
Ziffern 2 und 3 der Bundesverfassung verankert werden soll.
Man kann sie als den Kern des Geschéftes bezeichnen,

3. Die finanzielle Dimension. Die Umsetzung soll finanziell
sauber geordnet werden; dementsprechend hat die Kom-
mission hier naturgemass am meisten Zeit und Aufwand in-
vestieren muassen.

Zunéchst behandeln wir den Rahmen und die Umsetzung
der Initiative im Alilgemsinen.

1. Zum Rahmen: Gemsint, geplant und vorgeschlagen ist
ein Stlick nachhaltige Verkshrs- und Siediungspolitik. Den
verkehrspolitischen Rahmen soll ein zentrales Stlck siner
nachhaltigen Verkehrs- und Siedlungspolitik bilden. Diese
«lberdacht» gleichsam die nachfolgenden Bestimmungen,
insbesondere Gber die Nationalstrassen, die Eisenbahnen
sowie andere Verkehrstrager geméss Artikel 83 und 87 der
Bundesverfassung. Diese nachhaitige Verkehrs- und Sied-
lungspolitik schlagt gleichzeitip den Bogen zur Raumord-
nungs-, Umwelt-, Siedlungs-, Regional-, Agglomerationspo-
litik usw.

Schon die Volksinitiative hat nicht nur den rein technischen
Strassenbau im Auge gehabt. Sie spricht namentlich den
«Eisenbahnverkehr» an — das ist ein Begriff, den wir aus der
Bundesverfassung kennen —; sie schliesst praktisch den ge-
samten oOffentlichen Verkehr ein. Schon die Volksinitiative
schloss auch sine aligemeine Lockerung des Alpenschutz-
artikels ein und meint damit konkret natirrlich in erster Linie
den Gotthardiunnsl,

Das nachfolgende Verfahren hat das Ganze prézisiert: Der
Bundesrat hat in der Ubergangsbestimmung prézisiert und
der Nationalrat mit dem Beschluss, einen Grundsatzent-
scheid zu einer «gotthardspezifischen» Lockerung zu bean-
tragen; lhre Kommission bezieht zuséfzlich das Nacht- und
Sonntagsfahrverbot und vor allem den Vorbehalt des Ver-
kehrsverlagerungsziels im Alpenschutzartikel ein. Die Ver-
kehrspolitik umfasst demnach nicht nur den Bau neuer
Strassen; schon die Volksinitiative ging weiter. Sie meint die
Verkehrspolitik im Aligemeinen, mehr noch: eine nachhaltige
Verkehrs- und Siedlungspolitik. Sie bezieht Raum, Umwelt
und Wirtschaft ein, eine l&ngeriristige Gberlebensféhige Mo-
bilitdt im Sinne von Artikel 73 der Bundesverfassung. Sie
zielt auf die Agglomerationen als Verkehrsschwerpunkte, auf
die Agglomerationen als Teil einer national ausgewogenen
Siedlungsentwickiung ab.

Der Hintergrund dieses Versténdnisses der Verkehrspolitik
kann in der Entwicklung der letzten 50 Jahre gesshen wer-
den: von den Filnfziger- und Sechzigerjahren mit dem Zen-
trum um Auto und Strasse, den Siebzigerjahren mit der
Sorge um die Grenzen des Wachstums — Stichworte Ge-
samtverkehrskonzeption, Finanzknappheit, Waldsterben,
Forderung des &ffentlichen Verkehrs - bis zu den Neunzi-
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gerjahren mit der «koordinierten» und dann «nachhaltigen»
Verkehrspolitik. Sie sucht eine sachlich verninftige Arbeits-
teilung zwischen den Verkehrstragern, sie versteht Verkehr,
Wirtschaft und Umwelt ganzheitlich und die Verkehrspolitik
in ihrem Bezug zur Siedlungspolitik. Sie bejaht Mobilitat,
stellt sie aber in sinen Zusammenhang und begrenzt sie. Sie
berlicksichtigt Knappheiten von Raum, Umwelt, Finanzen
und Infrastruktur, also Stau, Sicherheit, Sanierungsbedarf.
Dieser breite Ansatz — und damit hat sich die Kommission
intensiv auseinander gesetzt — fGhrt zur Foderalismusfrage.
Bel der Umsetzung des vorgeschlagenen Programms sind
sowchl beim Nationalstrassenteil als auch im Agglomera-
tionsbereich verkehrliche, raumplanerische, umweitschutz-
massige und wirtschaftspolitische Beitrége von Bund und
Kantonen, ja teils von den Gemeinden gefragt. Damit spie-
len Kompetenzteilungen, Koordination und Zusammenarbeit
hinein.

2. Nun zur vertieften Umsetzungsordnung, zum Bemilhen,
Volk und Stdnden kein leeres Versprechen vorzulegen: Die
Kommission hat sich bemiht, sine moglichst realistische
Regelung vorzulegen. Schon die Volksinitiative will einen
Auftrag zur Bauvorbereitung erteilen, als Planungsaufirag
bis zur Dstailprojektierung, d. h. zur so genannien Inangriff-
nahme, was auch immer das bedeuten mag, und zwar innert
zehn Jahren. Gegensténdiich fihrt die Volksinitiative den
Begriff der «Kapazitalsengpdsse» ein und bezieht diese auf
drei ausdrlicklich erwéhnte Hauptstrecken des National-
strassennetzes. Sie scheint nach und nach einen Ausbau
der A1 zwischen Genf und Lausanne sowie zwischen Bern
und Zlrich auf sechs oder acht Spuren anzuvisieren. Eine
grosse Zahl von Fragen der Organisation und der Finanzie-
rung bleibt in der Initiative aber offen.

Bundesrat und Nationalrat suchten zu prézisieren und zu dif-
ferenzieren. Sle sprachen von einem zweistufigen Pla-
nungsauftrag: einem politischen Programm, das innert Jah-
resfrist vorzulegen ist, und der Projektierung bis zur
offentlichen Auflage, d. h. bei Nationalstrassen eventuell der
generellen Projektierung und der Ausfiihrungsprojektierung.
Dafir werden beim Bundesrat Fristen von acht und beim
Nationalrat von sechs Jahren gesetzt. Den Gegenstand be-
grenzt der Bundesrat auf «stadtische Gebiete» ~ das ist sein
Begrift -, der Nationalrat und Ihre Kommission weiteten im
Wesentlichen auf Agglomerationen aus.

lhre Kommission beantragt, die Regelung zu vertiefen, um ja
kein leeres Versprechen abzugeben. Die Umsetzungsord-
nung umfasst im Antrag der Kommission ein Handlungskon-
zept mit drei hauptsachiichen Bausteinen:

Ein erster Baustein ist der Auftrag an den Bund und nun neu
primér an die Bundesversammiung als zentrales politisches
Steusrungsorgan, natirlich in sinnvoller Koordination mit
dem Bundesrat.

Ein zweiter Baustein ist der Inhalt dieses Auftrages, der neu
die Fertigstellung des Nationalstrassennetzes vorsieht,
explizit die «Agglomerationens», d. h. die Siedlungsschwer-
punkte des Landes einbezieht und ~ auch neu — auf die Fi-
nanzierung abgestimmt ist.

3. Der dritte Baustein ist die Ausgestaltung des Auftrages als
steuerbarer und langerfristig angelegter Prozess, der sich in
einem einmaligen Programm, vom Start Uber mehrere sach-
lich und finanziell abgestimmte Vierjahresschritte erstreckt,
eingeflgt in den Gesamtzusammenhang der Aufgabenerfil-
lung und der Finanzierung.

Die Kommission ergdnzt ihren Antrag mit einer Motion
(03.3190) far die anschliessende Gesetzgebung, um Verzs-
gerungen zu vermeiden. Sie bemihte sich ferner darum,
dass die Avanti-Vorlage mit dem Projekt Neugestaltung des
Finanzausgleichs (NFA) und den Aufgaben zwischen dem
Bund und den Kantonen zusammenpasst.

Nochmals: Es geht um ein zusammenhéingendes Konzept,
bestehend aus einem verkehrspolitischen Rahmen und ei-
ner Umsetzungsordnung. Die Umsetzungsordnung besteht
aus drei Elementen: dem Aufirag an den Bund mit einer zen-
tralen Rolle der Bundesversammiung, dem inhaltlichen Auf-
trag der Fertigstellung des Autobahnnetzes und den Agglo-
merationen als wesentliche Erganzungen, und drittens der
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Ausgestaltung dieses Auftrages als lngerfristiger, steuerba-
rer Prozess, ausgehend von einem einmaligen, finanzpoli-
tisch abgestimmten Programm,

Ich schiage ich lhnen vor, Uber die Finanzierungsfragen
dann im zweiten Teil, zu Beginn von Artikel 197, zu diskutie-
ren.

Blerl Peter {C, ZG): Wenn der Bundesrat in seiner Bot-
schaft zur Avanti-Initiative schreibt, diese greife ein berech-
tigtes Anliegen auf, der Inhalt sei indessen undifferenziert,
dann ist dem aus meiner Sicht beizupflichten. Die vorbera-
tende Kommission sieht dies auch so. So hat doch niemand
in der KVF auch nur schon dem Antrag zugestimmt, die In-
itiative sei zur Annahme zu empfehlen. Das vom Bundesrat
angesprochens berechtigte Anliegen, dass die National-
strassen nach ihrer Fertigstellung an den Engpassen erwei-
tert werden sollen, ist kaum als bahnbrechende ldee zu
qualifizieren, haben doch die Rate selbst mit parlamentan-
schen Vorstéssen und zum Teil auch die Kantone mit Stan-
desinitiativen — ich erinnere an Luzern — verschiedentlich die
Eliminierung der Engpésse in unserem Nationalstrassennetz
gefordert. Der Bundesrat hat gewisse Teilstlicke bereits in
Planung gegeben. Auf der Karte auf Seite 4509 und auf der
Tabelle auf Seite 4510 der Botschaft ist aufgeflhrt, auf wel-
chen Strassen die grossten Ausbaubedlrinisse bestehen.
Dass dabei die Piéce de Résistance dieser Initiative, der
Gotthard-Autotunnel, erst in dritter Prioritat liegt, ist eine Tat-
sache, die sich mit Verkehrszahlungen auch zahlenmassig
belegen lasst. Wenn in der Folge der Bundesrat, der Natio-
nalrat und auch unsere KVF empfehlen, Artikel 81 Absatz 2
der Bundesverfassung im Sinne der Initiative anzupassen,
dann ist darin nicht sehr viel anderes enthalten als das, was
wir ohnehin schon machen und auch in Zukunft vornehmen
werden. Entscheidend wird es fUr die Zukunft sein, dass wir
mit den knapp bemessenen finanziellen Mitteln einen opti-
malen Effekt fGr den Verkehr erhalten.

Hier zeigt die Initiative meiner Meinung nach krasse Mangel,
indem sie gewisse Teilstrecken nennt und dabei andere, auf-
grund des nachgewiesenen Verkehrsvolumens ebenso
wichtige Gebiete voilig ausser Acht lasst. So wirden etwa
der ganze Raum Basel, der Raum Luzern, die ganze Ost-
schweiz, die sich ja immer wieder beklagt, sie wilrde verges-
sen gehen, oder auch zu hundert Prozent der Kanton Tes-
sin, der sich ja immer wieder Uber die Strecke Lugano-
Melide beklagt, von dieser Initiative nicht nur nichts profitie-
ren. Vielmehr wirden diese (brigen Geblete durch die auf
Verfassungsstufe festgelegten Prioritaten zu posterioren und
wahrscheinlich auch zu vernachlassigenden Nationalstras-
sengebieten degradiert. Wenn Sie Uber die Avanti-Initiative
dereinst abzustimmen haben, méchte ich Sie bitten, einmal
zu schauen, ob auch lhr Kanton oder thre Region in den
néchsten Jahrzehnten zu den «Autobahn-Favoriten» oder
zu den «Autobahn-Kellerkindern» gehbren wird.

Ich bin mir auch nicht so sicher, mit welchem Enthusiasmus
die von der Avanti-Initiative favorisierten Kantone wie Genf,
Waadt, der Raum Bern/Solothurn oder die bereits arg vom
Verkehr bedrangten Kantone ZUrich, Aargau oder indirekt
der Kanton Uri diesen Autobahnsegen willkkommen heissen
darften, Die zuséatzlichen gewaltigen Flachen fruchtbaren
Bodens, die ein fdr alle Mal versiegelt und zerstért werden,
die nachgewiesenermassen enorme zusétzliche Umweltbe-
lastung, insbesondere die Luft- und Larmbelastung, lassen
vermuten, dass Sechsspurausbauten auch in den genann-
ten Kantonen nicht auf Begeisterungsstirme stossen wer-
den.

Die Avanti-Initiative enthalt auch den gravierenden Mangel,
dass die eigentlichen quantitativen Engpésse nicht erkannt
worden sind. Vielmehr sind es die Agglomerationen, es sind
diejenigen R&ume, in denen heute das grosste Verkehrsvo-
lumen besteht, das aus Griinden der knappen Raumverhalt-
nisse nur mit einem massiven Ausbau des &ffentlichen Ver-
kehrs bewaltigt werden kann. Das haben der Bundesrat in
der Botschaft zur Avanti-Initiative, aber auch die Kantone er-
kannt. Der Nationalrat hat mit dem Infrastrukturfonds einen
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Lésungsansatz zur Finanzierung dieses Problems gesucht,
den wir in unserer Kommission noch verfeinert und, so
denke ich, ganz massiv verbessert haben. Ich kann diesem
Fonds zustimmen, wenn es kiar ist, dass fir den National-
strassenbau und den o6ffentlichen Verkehr in den Agglome-
rationen Mittel zur Verfigung gestelit werden.

Zum Gegenvorschiagskonzept unserer Kommission: Im Ge-
gensatz zu den apodiktischen Stellungnahmen der Gegner
jedes Gegenvorschlages bin ich der dezidierten Meinung,
dass sowoh! Minderheit als auch Mehrheit mit ihren beiden
Konzepten einen wesentlich weniger weit gehenden Natio-
nalstrassenausbau wollen und auf der Zeitachse verniinfti-
gere Forderungen stellen. Mehrheit und Minderheit unter-
scheiden sich im Wesentlichen in der Frage, ob der 1994
von Volk und Stdnden gegen den Willen des Bundesrates
angenommene Alpenschutzartikel nach neun Jahren geén-
dert werden soll. Diese Differenz ist jedoch politisch derart
gewichtig, dass viele Stimmbdrgerinnen und Stimmbiirger
dereinst ihr Ja oder ihr Nein von dieser Ausgangslage ab-
hangig machen werden. Da wir ja als Standesvertreterinnen
und Standesvertreter in diesem Rat primér auch die Anlie-
gen der Kantons vertreten soliten, darf ich Sie bersits daran
erinnern, dass sich bei der Vernehmlassung zur Parlamenta-
rischen Initiative Giezendanner eine Uberwiegende Mehrheit
der Kantone gegen eine Anderung des Alpenschutzartikels
ausgesprochen hat. Es waren nur gerade finf Kantone, die
einer Verfassungsanderung zugestimmt haben. lch méchte
das einfach auch zu bedenken geben, wenn wir hier immer
wieder bstonen, dass uns die Anliegen der Kantone am Her-
zen lisgen. Eine ganz klare Mehrheit der Kantone, die ja
dann primér vom Autobahnausbau betroffen sein werden,
sind derzeit gegen eine Anderung disses Artikels 84.

Ich habe in meinem Konzept sines Gegenvorschlages nicht
zuletzt auf dieses eindeutige Verdikt der Kantone und vor
allem — das méchte ich betonen ~ des zur Hauptsache be-
troffenen Kantons Uri — aufgebaut. Mein Gegenvorschlags-
konzept beruht aber auch auf der Achtung des Souverans.
Was er vor nicht sinmal zehn Jahren entschieden hat und
was er in der Folge mit der Zustimmung zum Ausbau des
30 Milliarden teuren Schienennstzes, verbunden mit nsuen
Abgaben, mehrmais bestétigt hat, solite nicht unndtig mit der
Brechstangenmethode umgestossen werden, bevor dieses
Konzept umgesetzt ist und bevor wir tbsr die Wirkung die-
ses Konzeptes entsprechende Erfahrungen besitzen.

Jetzt noch ein vorerst letztes Argument: Wenn dem Bundes-
rat gelegentlich vorgeworfen wird, er sei ein schiechter Ver-
handiungstaktiker, kénnen wir doch nicht hingehen und
bereits heute der EU ~ allen voran ltalien — kundtun, dass
wir selbst nicht an unsere Verkehrspolitik glauben und be-
reits heute darangehen, die ganze Sache um 180 Grad zu
kehren. Dieses Verhandlungspfand gilt es in der Durchset-
zung der Verlagerungspolitik und bei der Beteiligung der EU
an der Mitfinanzierung eines alifalligen Baus einer zweiten
Gotthardréhre in der eigenen Hand zu haiten. Diese Trumpf-
karte gilt es doch auszuspielen! Deshalb habe ich denn auch
in Artikel 197 eine entsprechende Formulierung aufgenom-
men, die einerseits Ricksicht nimmt auf die mit der Neat in-
duzierte Vertagerungspolitik sowie auf die méglichen — und
ich meine, auch gerechtfertigten — Gegenleistungen der EU.
Ich bitte Sie, in der Detailberatung auf das meiner Meinung
nach wohl durchdachte Konzept der Minderheit einzugehen,
Es tragt dem vor neun Jahren demokratisch gefaliten Volks-
entscheid Rechnung. Es schiégt keine Tiren zu und ermé&g-
licht es unserem Land und unserem Bundesrat, gestitzt auf
die dereinst mit der Verkehrsverlagerung gemachten Erfah-
rungen einen Enischeid in Kenntnis der dannzumaligen
Sachlage zu filien. Es gibt uns die Méglichkeit, das Pfand
im Verkehrspoker mit der EU in der eigenen Hand zu behal-
ten und es nicht voreilig zu verschenken.

Zuallerletzt darf ich lhnen zu bedenken geben, dass ich in
meinem Konzept ganz stark die Uberiegungen und Ansich-
ten des am meisten betroffenen Kantons Uri aufgenommen
habe ~ die Ansichten einer Bevolkerung, die wie keine an-
dere von der schweizerischen Verkshrspolitik und von unse-
ren heutigen Entscheiden betroffen sein wird. Wenn Sie hier
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einfach blind der Mehrheit zustimmen, lauft sie Gefahr, vom
Verkehr dereinst vollends erstickt zu werden. Wenn Sie mein
Konzept anschauen, sehen Sie: Es ist das Konzept des
Kantons Uri. ich bitte Sie, das dann bei Ihren Uberlegungen
mit zu bericksichtigen. Ich spreche auch ein wenig fir die
Menschen, die dort wohnen.

Ich bitte Sie, auf den Bundesbeschluss einzutreten und beim
Gegenvorschlag dem Konzept und der Strategie der Minder-
heit zuzustimmen.

Lauri Hans (V, BE): Mit meinem Vorredner spreche ich mich
fUr die Ablehnung der Volksinitiative aus.

Die im November 2000 eingersichte Initiative konzentriert
sich zu stark auf den Ausbau der drei Nationalstrassenab-
schnitte zwischen Genf und Lausanne, Bern und Ziirich so-
wie am Gotthard. Indem sie auf diesen drei Abschnitten
sogar den Baubeginn innerhalb von langstens zehn Jahren
fordert, verhindert sie differenzierte Prioritdts(iberlegungen.
Sie missachtet damit zum Beispiel, dass nebern den bekann-
ten Engpéssen auf den drei genannten Strecken weitere
graviersnde, teiiweise noch grossere Kapazitdtsprobleme
bestehen. Sie befasst sich insbesondere nicht mit dem Ag-
glomerationsverkehr und stelit den Zusammenhang zwi-
schen dem privaten Strassenverkehr und dem offentlichen
Schienenverkehr nur in sehr loser Art her. Sie lasst, allge-
mein gesagt, die nbtige Gesamtschau in einem komplexen
Bereich der staatlichen Tatigkeit mit ausgesprochener Lang-
zeitwirkung und sehr grossen investitionssummen vermis-
sen. Sie hat jedoch das grosse Verdienst, die fallige und
teilweise schon gefiihrte Diskussion (ber den weiteren Aus-
bau des Nationalistrassennetzes und seine Verkniipfung mit
dem offentlichen Verkehr mindestens beschleunigt zu ha-
ben.

Die Starken des Antrages der Mshrheit lhrer Kommission
und damit des Gegenentwurfs liegen meines Erachtens
vorab in drei Punkten, die ich im Nachgang zu den Ausf(ih-
rungen des Kommissionsreferenten kurz wie folgt anspre-
chen méchte. Nach dem Votum des Kommissionsreferenten
verzichte ich auf die Hervorhebung weiterer Aspekte bzw.
behalte mir zuséatzliche Bemerkungen fir die Detallberatung
vor.

1. Zur Steuerbarkeit der zukinftigen Ausbauten: Der er-
ganzte Verfassungstext des Gegenentwurfs vermeidet die
Nennung einzelner Strecken. Die neben der Fertigsteliung
des Netzes — was ja ein wichtiges Anliegen ist ~ finanziell
noch verkraftbaren Kapazititserweiterungen sollen damit
nach Massgabe der verkehrspolitischen Dringiichkeit an die
Hand genommen werden. Dies steht im Gegensatz zu der
festen Frist bezlglich zum Voraus definierter Strecken
geméiss der Initiative. Auf Seite 4540 der bundesratlichen
Botschaft findet sich eine Klassierungsliste der Kapazitits-
engpasse auf dem Nationalstrassennetz f(r das Jahr 2020.
Wird hier die Belastungssituation und eine plausible weitere
Entwicklung richtig wiedergegeben — ich gehe einmal davon
aus ~, so bedeutet dies beispislsweise, dass der Bau der
zweilten Réhre am Gotthard ein Vorhaben der dritten Priori-
tét ist und damit zeitlich wohl frilhestens in 15 oder 20 Jah-
ren oder eventuell noch spater begonnen werden kann. Es
geht mit dem Gegenentwurf also nicht um eine in den
néchsten Jahren zu vollzishende «Lex Gotthard», Die Pro-
blematik Gotthard soll jedoch von Anfang an — so die Mehr-
heit - in die Uberlegungen voll einbezogen werden kdnnen.
Deshalb beantragt die Mehrheit auch die jetzt vorzuneh-
mende Lockerung des Alpenschutzartikels. Indem der Bun-
desrat innerhalb eines Jahres nach Annahme einer neuen
Verfassungsbestimmung zu Artikel 81 0Ober &ffentliche
Werke sin Gesamtprogramm zum Ausbau vorlegen muss
und die Bundesversammiung alls vier Jahre Gber die weiter-
fihrende Realisierung entscheiden kann, ist die sachliche
und finanzielle Steuerbarkeit und damit eine Verénderung
der einmal festgelegten Prioritdtenordnung durch das Parla-
ment periodisch moglich. Dies ist im Vergleich zur heutigen
Priorisierung und Zustandigkeitsordnung im Nationaistras-
senbau, der es hin und wieder etwas an Transparenz man-
gelt, ein wesentlicher Forischritt.
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2. Zur Férderung von Verkehrsinfrastrukturen in Agglomera-
tionen: Wir missen uns bewusst sein, dass die Verkehrspro-
bleme in den Aggiomerationen mindestens das Ausmass
der Probleme auf dem klassischen Nationalstrassennetz
aufweisen, wenn sie nicht sogar noch wesentlich grosser
sind. Es macht deshalb wenig Sinn, die Nationalstrassen
zwischen den grossen Zentren einseitig auszubauen, wenn
das Strassennetz dieser Zentren den anbrandenden Ver-
kehr gar nicht aufnehmen kann und es zu einem Riickstau
auf das Nationalstrassennetz kommt.

Meines Erachtens ist es in der Kommission gelungen, be-
zlglich der Verkehrsproblematik in den Agglomerationen ei-
nen Text auszuarbeiten, der von einer ganzheitlichen Be-
trachtung ausgeht. Er erméglicht eine Forderung der Infra-
strukturen von Strasse und — sofern es anders nicht geht —
auch Schiene in den Agglomerationen mit zweckgebunde-
nen finanziellen Mitteln aus dem Fonds. Voraussetzung ist
allerdings — und dies zu Recht —, dass die getroffenen Mass-
nahmen in den Agglomerationsrdaumen liegen, dass damit
der Verkehr in den Agglomerationen verbessert wird und
dass eine Finanzierung, soweit es um die Schiene geht, auf
andere Weise nicht stattfinden kann.

Dabei missen wir uns bewusst sein, dass es in der konkre-
ten Umsetzung dieser Grundsétze in die Praxis noch an-
spruchsvolle Abgrenzungsfragen zu I6sen geben wird.

3. Zur sachlich angemessenen und auch in der Finanzpolitik
vertretbaren Fondslésung: Im Gegensatz zur Fassung des
Nationalrates wird im Antrag lhrer Kommission ausdriicklich
statuiert, dass sich der Fonds nicht verschulden darf und
dass seine Mittel auch nicht verzinst werden dirfen. Diese
beiden Festlegungen sind fir die finanzpolitische Tragbar-
keit der vorgeschlagenen L&sung von grésster Bedeutung.
So bedeutet z. B. die Nichtverzinslichkeit, dass die erstma-
lige Ausgliederung der Fondsmittel aus dem allgemeinen
Haushalt far diesen keine zusatzliche Belastung darstellt.
Die Fondsmittel sind weiterhin Teil der allgemeinen Bun-
destresorerie und missen deshalb bei der Fondsgriindung
auch nicht mit den entsprechenden Kosten auf dem Markt
beschafft werden. Ein allfélliger Hinweis, mit der Fondsgriin-
dung wirden dem Bund in einem Akt zusétzliche Schulden
mit entsprechenden Zinsenlasten aufgebiirdet, wére also
nicht zutreffend. Es geht — bildlich gesprochen — um das zu
Beginn nicht mit finanziellen Folgen verbundene buchhalteri-
sche Umschichten von Mittein aus dem allgemeinen Haus-
halt in einen Fonds. Mit der Fondslosung entsteht dem Bund
bei einem Vergleich mit der heutigen Regelung nur dann
eine Mehrbelastung, wenn die Gber den Fonds laufenden
Ausgaben in der Zukunft grosser sind, als wenn die Pro-
grammfinanzierung direkt Gber die Finanzrechnung laufen
wirde. Diese Mehrbelastung bemisst sich nach den Finan-
zierungskosten fur die wegen der Fondsldsung zusatzlich
ausgegebenen finanziellen Mittel.

Man kann, ganz grob gesprochen, davon ausgehen, dass
ungeféhr die Hélfte der heute noch nicht eingesetzten
zweckgebundenen Mittel von rund 3,4 Milliarden Franken in
den Fonds eingelegt werden sollen, also etwa 1,7 Milliarden.
Nur dieser Betrag kann zusétzlich zu den jahrlichen Fonds-
speisungen dber die Finanzierung sukzessive fiir Investitio-
nen ausgegeben werden. Im Umfang der dafiir nétigen Fi-
nanzierungskosten wird der Bundeshaushalt Uber die Posi-
tion fiir Passivzinsen mehr belastet werden.

Damit zeigt sich, dass sich die Mehrbelastung wegen des
Verzinsungs- und Verschuldungsverbotes in engen Grenzen
halten wird. Zudem wird sich diese Mehrbelastung als Folge
von zusétzlichen Passivzinsaufwendungen nur sukzessive
aufbauen. Auf der anderen Seite werden sich wegen der
Verstetigung der Bauaufwendungen und den Optimierungs-
méglichkeiten hinsichtlich der Bauloszusammensetzungen
mit Sicherheit Einsparungen ergeben. Der Output pro einge-
setzten Investitionsfranken wird mit dieser Fondslésung
ohne Zweifel zunehmen.

Leuenberger Ernst (S, SO): Ein wenig erinnert mich mir die
Geschichte an die Redewendung: Als sie merkten, dass sie
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auf dem falschen Weg waren, verdoppelten sie die Anstren-
gungen. Drei Fragen stehen auf dem Prufstand, und eigent-
lich misste man dem Volk die Fragen so vorlegen: Wollen
Sie, liebe Mitbargerinnen und Mitbarger, die ganze Ver-
kehrspolitik der Neunzigerjahre aus den Angeln heben, revi-
dieren? Wollen Sie insbesondere diese schmachvolle
Niederlage der so genannten Classe politique 1994 beim Al-
penschutzartikel riickgdngig machen? Das riecht ja faglich
aus allen Poren danach. Die zweite Frage, die zu beantwor-
ten ist: Will die schweizerische Verkehrspolitik folgendes
Signal nach ganz Europa aussenden? Horen Sie, liebe Eu-
ropaer, unser ganzes Gerede von Verkehrsverlagerung, das
waren Sonntagspredigten; effektiv bauen wir nun Strassen
und laden euch ein, unser Land zu durchfahren, méglichst
mit 50-Tonnen-Lastwagen, wenn es nicht anders geht. Wol-
len wir dieses Signal aussenden, ja oder nein? Die dritte
Frage, die hier und heute zu beantworten ist: Kénnen wir
dieses gigantische Strassenbauprojekt, fiir das hier verfas-
sungsmassige Grundlagen gelegt werden sollen, Gberhaupt
finanzieren, oder sind die zur Verfiigung stehenden Mittel
primar far die Fertigstellung des Nationalstrassennetzes ein-
zusetzen — so beschlossen — und, was mindestens ebenso
wichtig ist, fir den Substanzerhalt des bestehenden Natio-
nalstrassennetzes?

Diese Fragen sind heute zu beantworten, und ich komme
nicht darum herum, jenen, die jetzt sehr langfristige
Verkehrspolitik machen wollen, etwas spéttisch zu sagen —
wenn sie sagen, in zwanzig Jahren kdnnte man even-
tuell, unter Umstanden, eine zweite Gotthard-Strassen-
rohre bauen, wenn sie dann gleichzeitig erklaren, eigentlich
sei dieser Gotthard-Tunnelbau ein verkehrspolitisches
Vorhaben dritter Prioritat —: Wenn langfristige Politik darin
besteht, Vorhaben dritter Prioritat zwanzig Jahre im Vor-
aus zu bestimmen, dann muss man sich einige Fragen stel-
len.

1. Die Verkehrspolitik der Neunzigerjahre — dies zu meiner
ersten Frage — bestand darin, dass wir uns einig geworden
sind, dass wir trotz allen Anstrengungen gar nie so viele
Strassen bauen kénnen, um auch allen vorstellbaren Ver-
kehr auf diesen Strassen abzuwickeln. Daher ist der Ge-
danke der Verlagerungspolitik entstanden. Daraus entstan-
den ist die Idee, es gelte, den 6ffentlichen Verkehr.so zu for-
dern — namentlich den Schienenverkehr -, dass das letztlich
zu einer Entlastung dieser Strassen fihre. Die Verkehrspoli-
tik der Neunzigerjahre ist auch von der banalen Erkenntnis
geprégt, dass Engpassbeseitigung dem Kampf gegen die
Hydra gleicht: Man kann einen Kopf abschlagen, und es
wachsen zwei, drei neue nach; das wissen Sie ganz genau.
Jeder Engpass, der beseitigt wird, zeitigt zwei, drei neue
Engpasse, die dann ebenfalls wieder beseitigt werden mus-
sen, und das fihrt dann dazu, dass man das ganze Land
verbetoniert, damit man mit diesen Fahrzeugen noch herum-
fahren kann.

Die Revision der Verkehrspolitik in den Neunzigerjahren hat
damit zu tun, und wir massten endlich die Grésse haben zu
sagen: 1994 haben Volk und Sténde in ihrer Mehrheit gegen
den Willen des Bundesrates, gegen den Willen des Parla-
mentes und gegen den Willen praktisch aller Parteien und
Wirtschaftsorganisationen, gegen die Millionen von Econo-
miesuisse beschlossen, einen Alpenschutzartikel in die Ver-
fassung einzufiihren. Sie kénnen das als Betriebsunfall be-
trachten, Sie kénnen es aber auch als demokratische
Eruption gegen einen gewissen technischen Machbarkeits-
wahn betrachten, der gerade die Neunzigerjahre technisch,
aber auch ékonomisch gepréagt hat. Ich rate thnen dringend
davon ab, diesen Alpenschutzartikel von 1994 rachs(ichtig
jetzt schon wieder revidieren zu wollen. Sie holen sich damit
héchstens eine blutige Nase vor dem Volk; aber vielleicht
wolien Sie das ja.

2. «Verkehrspolitische Signale senden»: Stellen Sie sich vor,
dass Europa sich langsam daran gewéhnt hat, dass in der
Schweiz eben nicht jeder freie Fahrt fir sich reklamieren
kann, sondern dass da gewisse Auflagen gemacht werden.
Herr Ogi sei gepriesen, der den Helikopter dazu genutzt hat,
um den Ausléndern die Enge unserer Bergtdler zu zeigen
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und die topographisch bedingten verkehrspolitischen Eng-
passe unseren ausléndischen Partnern und Partnerinnen
vor Augen zu flihren. Diese haben langsam begriffen, dass
sich Gltertransport in der Schweiz etwas anders abspielen
muss, als das in den grossen Flachenstaaten Europas ge-
schehen kann. Und jetzt kommen wir daher und sagen:
Liebe Europder, das haben wir einmal gemeint, aber heute
interessiert uns Herr Ogi nicht mehr. Jetzt bauen wir eine
zweite Strassenrohre am Gotthard, dffnen damit das, was
als Engpass verstanden wird, und sagen: Durchfahren Sie
unser Land, Reusstal hin, Tessin herl Herr Bieri hat es abso-
lut zu Recht erwahnt: Als sich die Frage der Ofinung des Al-
penschutzartikels stelite, haben sich praktisch alle Kantone,
namentlich auch die Anrainerkantons der Nord-SGd-Achse,
beispielsweise auch der Kanton Solothurn, vehement gegen
diese Offnung ausgesprochen — und Solothurner wissen,
wovon sie sprechen, wenn sie hier Nein sagen.

3. Dann kommt die ganze Geldfrage. ich bin als Mitglied der
Finanzkommission noch fast nie so beeindruckt gewesen
wie damals, als der Vorvorgénger des jetzigen Amtsinha-
bers, der Chef des damaligen Bundesamtes flir Strassen-
bau, uns jewsils bei den Strassenkreditdebatten gesagt hat:
«Meine Damen und Herren, hdren Sie, sobald sinmal das
Nationalsirassennetz fertig gebaut ist, missen wir es neu
bauen, damit wir die Substanz auf dem Level erhalten kdn-
nen.» Wenn ich mir vor Augen gefuhrt habe, wieviel Geld wir
im Moment der Fertigstellung des Nationalstrassennetzes
investiert haben werden, kann ich in etwa erahnen, wie viel
es kosten wird, dieses Nationalstrassennetz von Grund auf
neu zu bauen. Ich sage es hier, und es wird sinige erstau-
nen: ich bin und bleibe der Meinung, wir dirfen, kénnen und
wollen unser bestehendes, vom Volk beschiossenes Natio-
nalstrassennetz nicht verlottern lassen. Wir haben dafiir zu
sorgen, dass dieses Netz auf einem hohen technischen Le-
vel erhaiten bleibt. Substanzerhalt ist eine ganz zentrale po-
litische Aufgabe. Substanzerhalt heisst auch, dass wir die
Mitte! in die richtigen Kanéle leiten, und deshalb ist hier und
heute die Frage zu beantworten: Kénnen wir uns neben der
Fertigsteliung des Nationalsirassennetzes — das wird noch
etwas kosten, der Bundesrat wird uns hdchstwahrscheinlich
prézise sagen wie viel —, neben dem nétigen Substanzerhalt
dieses gigantische Neubauvolumen, fir das hier die verfas-
sungsmassigen Grundlagen gelegt werden sollen, (ber-
haupt leisten, oder kdnnen wir uns das nicht leisten? Mich
erinnert dieses Projekt, das hier aufgslegt wird, an sin baby-
lonisches Projekt, und die Kenner der biblischen Geschichte
wissen, wie das ausgegangen ist. Den Modernisten kann ich
bioss sagen: Dieses hier aufgegieiste Projekt erinnert auch
an Seifenblasen der New Economy aus den Neunzigerjah-
ren, und das kam ja bekanntlich nicht so gut heraus.

Ich bin (iberzeugt davon, dass wir hier der Avanti-initiative
ein klares Nein bereiten miissen. Ich frage Sie aber: Kann
ein Gegenvorschlag zu einer Initiative, die von allen als un-
zweckméssig betrachtet wird, kann ein Gegenvorschlag
denn in Teilen weiter gehen, als dies die Initiative getan hat?
Ich sage dazu ganz kiar Nein, ich sage Nein zu einer Revi-
sion der Verkehrspolitik der Neunzigerjahre, ich sage Nein
zum Aussenden von verkehrspolitischen Signalen an Eu-
ropa, wonach wir zu einem Lastwagenparadies werden. Ich
sage Nein dazu, dass wir das Geld in gigantische Neubau-
projekte ienken, obwohl das Geld bei der Fertigstellung des
Nationalstrassennetzes und beim Substanzerhalt gefragt
waére, [ch bitte Sie, dies alles in Erwégung zu ziehen und
auch zu bedenken, dass das Volk in den Neunzigerjahren
mehrmals gesprochen hat, und vermutlich muss man auch
den verkehrspolitischen Revisionisten gelegentlich heim-
leuchten.

Hess Hans (R, OW): Nach den drei in jingster Vergangen-
heit erfolgiosen Versuchen, den Individualverkehr mit Gber-
rissenen Vorschidgen einzuschrénken, liegt nun eine Ver-
kehrsinitiative vor, bei der ich die Prognose wege, dass
diese Initiative mit dem gleichen Stimmenverhéltnis gutge-
heissen werden wird, wie die abgsiehnten Initiativen von
Volk und Sténden verworfen wurden. Es ist nicht nétig, den
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Initiativtext nochmals zu zitieren. Es wird auch in einem
kommenden Abstimmungskampf nicht nétig sein, die Details
der Initiative aufzuzeigen.

Diese Initiative wird grossmehrheitlich in der Bevdlkerung
ohnehin nur so wahrgenommen, dass sich deren Inhalt auf
den Bau der zweiten Gotthardrdhre beschrankt, die nach der
Meinung der Bevdlkerung schon léngstens geplant und of-
fenbar seinerzeit aus Kostengriinden nicht ausgefihrt wor-
den ist.

ich beschranke mich in der Folge beim Eintreten ebenfalls
darauf aufzuzeigen, weshalb ich der Uberzeugung bin, dass
wir auf die Initiative bzw. den Gegenvorschiag allein schon
wegen dem Bau der zweiten Gotthardréhre eintreten mis-
sen.

Ich bin anhand der massgebenden Protokolle aus der Zeit
der Planung der Nationalstrasse am Gotthard der Frage
nachgegangen, ob es tatséchiich stimmt, dass urspriinglich
zwei Rohren geplant waren und wenn ja, weshalb die zweite
Rahre nicht realisiert wurde, Bei der Durchsicht der Rats-
protokolle bin ich darauf gestossen, dass sich der Bundes-
rat unter anderem im Zusammenhang mit einem Postulat
von Nationalrat Alfred Weber-Altdorf mit dem Bau des
Gotthardtunnels befasst hat. im Amtlichen Bulletin vom
12. Marz 1884, auf Seite 359 des Protokollbandes, liest man
in der Antwort von Bundesrat Hans Peter Tschudi Erstaun-
liches: «Die Autobahnen des Unterlandes, wenn sie erstelit
sein werden, werden gar nicht in der Lage sein, mshr Ver-
kehr in den Kanton Ur zu bringen .... als die vierspurige
Strecke durch den Kanton Uri bewdltigen kann. Dazu
kommt, dass die vierspurige Strecke durch das Reusstal
zum Gotthardpass {Ghrt. Selbstverstandlich kann der Gott-
hardpass bei weitem nicht bewditigen, was eine vierspurige
Autebahn nach Gdschenen bringen wird, und deshalb stelit
sich die Frage der Erstellung des Gotthardtunnels .... Und
wenn er {der Gotthardtunnel} erstellt wird, wird es sich um
einen zweispurigen Tunnel handeln, so dass wir einen zwei-
spurigen Tunnel plus der Strasse ber den Pass haben wer-
den.»

Das heisst also nichts anderes, als dass man in den Sech-
zigerjahren davon ausgegangen ist, dass die Passstrasse
und eine Roéhre in der Lage sein wilrden, den anfailenden
Verkehr aufzunehmen. In der nachfolgenden Botschaft vom
22. Dezember 1964 hat der Bundesrat auf Seite 1600 wért-
lich ausgeflihrt: «Es ist heute verfriiht, sich schon singehen-
der damit zu befassen» — gemeint ist der Bau einer zweiten
Réhre —, «was gegen Ende dieses Jahrhunderts erforderlich
sein wird, besonders wenn man bedenkt, dass erst die Zu-
kunft zeigen wird, wie sich am Gotthard der Verkehr zwi-
schen Pass und Tunnel aufteilt. Bis dann werden auch die
ndtigen Erfahrungen mit dem Betrieb langer Strassentun-
nels vorliegen, so dass es leichter sein wird, zwischen den
verschiedenen Maoglichkeiten die richtige Ldsung zu wéh-
len.» In der dazugehdrenden Tabelle wird als Jahr der Kapa-
zitdtserschopfung das Jahr 1980 angegeben. Meine Anfrage
beim Bundesamt fur Strassen hat im Ubrigen bestétigt, dass
auch im Amt keine Unterlagen vorhanden sind, die einen
Planungsschritt in der fraglichen Zeit fir eine zweite Réhre
nachweisen wlirden.

Aus diesen Ausfihrungen konnte nun der falsche Schiuss
gezogen werden, dass der Bau einer zwelten Réhre nicht
notig sel, weil er offensichtlich nicht geplant wurde, Das Ge-
genteil ist aber der Fall. Meine Ausflihrungen zeigen, dass
damals mit der Planung zugewartet wurde, um die Verkehrs-
entwicklung bei der weiteren Planung mit einzubeziehen. Die
Entwickiung am Gotthard kennen wir zwischenzeitlich, Laut
Statistik des Bundesamtes fir Strassen war der absolute
Spitzentag der 29. Juli 2000 mit 38 830 Fahrzeugen. Am
4. Mal 2003 sind beispielsweise 23 998 Fahrzeuge durch
den Tunnel gefahren. Dass mit soichen Belastungen nie ge-
rechnet wurde, ist offenkundig und kann auch niemandem
zum Vorwurf gemacht werden. Dass aber mit dieser Entwick-
lung zudem ein enormes Sicherheitsrisiko verbunden ist,
liegt auf der Hand. Allein schon mit Blick auf eine Verminde-
rung dieses Risikos ist der Bau einer zweiten R&hre ein
Muss.

Builetin officiel de FAssemblée fédérale
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In diesem Zusammenhang erlaube ich mir den Hinweis,
dass beim Bau der Neat am Monte Ceneri die zweite Tun-
nelrdhre fir rund 600 Millionen Franken gebaut wird, um
dem Bahnverkehr die ndtige Sicherheit zu garantieren. Was
fur den Eisenbahnverkehr recht ist, muss fir den Strassen-
verkehr billig sein. Es darf ja nicht sein, dass es im Zugs-
verkehr und im Strassenverkehr sinen unterschiedlichen
Sicherheitsbegriff gibt. Schon Bundesrat Tschudi sagte im
erwahnten Bulletin-Auszug aus dem Jahre 1964: «Auch der
Automobilist .... ist ein Mensch.»

In unserer Kommission und auch jetzt hier wieder in den Vo-
ten wurde immer wieder behauptet, dass der Bau der zwel-
ten Réhre das Ende der Verkehrsverlagerungspolitik auf die
Schiene bedeute. Im Zusammenhang mit der Vorbereitung
auf unsere Debatte bin ich auf sine Untersuchung von Eco-
plan mit Schlussbericht vom 23. Mai 2001 gestossen, die im
Auftrag des UVEK erstelit wurde. Diese Studie legt im We-
sentlichen dar, dass weder der Bau eines zweiten Gotthard-
Strassentunnels noch die Beseitigung von Autobahn-
Staustrecken zwischen Genf und Lausanne sowie zwischen
Bern und Zarich nennenswerte Auswirkungen auf die Bahn-
nutzung haben duarften. Die Untersuchung kommt zum
Schiuss: Viel entscheidender fiir die Konkurrenzfahigkeit der
Bahn wird sein, ob bestehende Produktivitétssteigerungspo-
tenziale wie Neat-Effekt, Reduktion der Grenzaufenthaltszei-
ten, Verbesserung der PuOnktlichkeit und Zuverldssigkeit,
hdhere Reisegeschwindigkeiten in den nachsten 15 Jahren
realisiert werden kbnnen. Nach Meinung der Experten kann
mit Sicherheit gesagt werden, dass die Leistungsfortschritte
der Bahn in den nachsten anderthalb Jahrzehnten fUr die
Verkehrsmittelwah! im alpenquerenden Gltertransport um
ein Mehrfaches entscheidender sein werden als der Ausbau
der Strecke Erstfeld-Airolo mit einer zweiten Tunnelréhre.
Bleibt noch die Frage, ob es richtig und zweckméssig ist, der
Avanti-Initiative einen Gegenvorschlag gegeniiberzustellen.
Es ist wie bei jeder Initiative: Gewisse Verbesserungen sind
immer maglich. Der Gegenvorschlag muss aber eine prakti-
kable Alternative zur Initiative sein. Wenn der Gegenvor-
schiag far den Stimmbirger nicht mehr lesbar und vor allem
nicht mehr nachvoliziehbar ist, besteht die Gefahr, dass der
Stimmbrger zur leicht verstandlichen Initiative Ja und zum
Gegenvorschiag Nein sagen wird.

Ich bin deshalb der Meinung, dass den einzelnen Bestim-
mungen nichts Unnétiges in den Gegenvorschlag eingebaut
werden darf, was den Gegenvorschlag gefahrdet. Andern-
falls besteht die Gefahr, dass der Stimmbirger zum Gegen-
vorschlag nicht Ja sagen wird.

Wir missen hier zur Kenntnis nehmen, dass sich unsere Be-
vilkerung und auch die Wirtschaft ihre Mobilitidt weder vor-
schreiben noch rationieren lassen. Vielmehr muss sine ver-
antwortungsvolle Verkehrspolitik auch den Bedirfnissen der
Bevolkerung und der Wirtschaft ausreichend Rechnung tra-
gen. Es ist eine Tatsache, ob wir es wahrhaben wollen oder
nicht: Die strassenseitigen Infrastrukturen genfigen den indi-
viduellen Mobilitdtsbed(rfnissen nicht mehr und verursa-
chen regelmassig Staus und Verkshrszusammenbriche.
Die Avanti-Initiative beinhaltet die Moglichkeit zu einem kon-
struktiven Vorschlag fir die weitere Gestaltung der Ver-
kehrspolitik. Der Gegenvorschlag dazu, der die ebenfalls zu
lésenden Verkehrsprobleme in den Agglomerationen mit
sinbezieht, ergénzt die Handlungsméglichkeit um eine wich-
tige Komponente. Dass gleichzeitig auch die Frage der gesi-
cherten Finanzierung durch einen Fonds angegangen wird,
nachdem sich diese Mittelbeschatfung bersits beim &ffentli-
chen Verkehr bewéhrt hat, ist nur folgerichtig. Wie bereits
oben erwahnt, darf dieser Gegenvorschlag nicht mit Bestim-
mungen GOberhéuft und belastet werden, welche die Chan-
cen der Akzeptanz durch den Stimmbdrger schmélern.

ich ersuche Sie, auf den Bundesbeschluss einzutreten.

Battiker Rolf (R, SO): Die Avanti-Initiative — dort m&chte ich
beginnen, denn das ist ja der Ausgangspunki unserer
heutigen Diskussion — hat der Politik, also uns und den poli-
tischen Behorden, ihre Verantwortung fir die Leistungsfa-
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higkeit der Verkehrsnetze in Erinnerung gerufen. Dass sich
diese Initiative in den Ubergangsbestimmungen auf die we-
sentlichen Nationalstrassenabschnitte konzentriert, kann ihr
ehriicherweise nicht zum Vorwurf gemacht werden. Wir ha-
ben namlich Ende der Neunzigerjahre bei der Schiene ein
umfangreiches, immerhin 30 Milliarden Franken umfassen-
des Ausbaupaket, die Eisenbahn-Grossprojekie der Neat,
beschlossen. Ich meine, das war richtig, aber heute liegen
die vordringlichen Kapazitatsprobleme bei der Strasse.

Der Bundesrat wollte mit seinem Gegenvorschlag die Initia-
tive bekémpfen, der Nationairat hingegen hat die Grundan-
liegen der Avanti-Initiative aufgenommen. Nicht die Bek@mp-
fung einer Initiative stand dabel im Vordergrund, sondern die
Losung der anstehenden und kinftigen Problemse beim
Landverkehr. Deshalb mussten weiters Elemente hinzuge-
fugt werden; das haben der Nationalrat und die KVF richti-
gerweise getan.

Die Uberbetonung des Transitverkehrs wurde nicht zuletzt
auch vom flr den Verkehr zustandigen Departement gefdr-
dert. Nicht zu Ubersehen ist dabei die Tatsache, dass in den
vergangenen Jahren die Verkehrspolitik oft mehr durch pro-
grammatische Absichiserkiarungen und weniger durch die
verfassungsrechtlichen Grundlagen bestimmt wurde. Die
hochstilisierte Verlagerungspoiitik in der Transitfrage ist, ob
man dies gerne hort oder nicht, zwar ein Teil der Verkehrs-
politik, aber eben nur ein Teil. Die grundlegenden Fragen der
Ordnung der Verkehrsstréme, der Einbindung unserer Infra-
struktur in die internationalen Netze — da bin ich mit Kollege
Leuenberger absolut einverstanden —, der Finanzierung des
Verkehrs und dessen Organisation, der Angebote der
Grundversorgung im Raum und der Bek&mpfung der belas-
tenden Auswirkungen sind damit nicht behandelt, vielmehr
wurden sie sehr wortreich umschifft.

Wir werden heute den gordischen Knoten nicht einfach
durchhauen. Ich hoffe aber, dass es uns mit der heutigen
Debatte gelingt, in den verkehrspolitischen Kernfragen wie-
der festen Boden zu gewinnen. Die Avanti-Initiative hat mit
ihrem ganzhsitlichen Ansatz das Feld daf(r optimal vorbe-
reitet. Lange, zu lange haben Bundesrat und Verwaltung so
getan, als ob die Initiative banal und einseitig von der zwei-
ten Réhre am Gotthard und integral von sechs Spuren auf
der A1 handeln wirde. Diesen Vorwurf, Herr Bundesrat,
muss ich lhnen machen. Die entsprechenden Verlautbarun-
gen standen auch in den Medien. Sicher, die Initiative er-
wahnt die Notwendigkeit der Behebung der offenkundigen
Kapazitdtsengpdsse aut der A1 und der A2 mit guten Grin-
den, aber vor dem Hintergrund des Grundanliegens der
Initiative, der Sichersteliung der Leistungsfahigkeit der Ver-
kehrsinfrastrukturen von Schiene und Strasse; dies mit dem
Ziel, die Verkehrsnetze des privaten und &ffentlichen Ver-
kehrs als Netze betriebsféhig zu gestalten und zu erhaiten.
Bei der Beseitigung der Engpésse geht es daher letztlich
nicht um einzelne Abschnitte oder deren Attraktivitat, son-
dern es geht um die Sicherstellung des Verkehrsflusses und
der Verkehrssicherheit auf den Netzen. Ein Netz ist eben
nur so stark wie seine schwéchste Stelle. Die Bekdmpfung
des Staus ist nicht wegen der Staus an sich notwendig, son-
dern weil das Netz unter der Last der Staus an Leistungs-
fahigkeit einbGsst und seine Kapazitdt nicht mehr
ausschépten kann. Dies gilt im Ubrigen fir die Strasse und
die Schiene,

Diese Uberlegungen haben die Mehrheit der KVF-SR dazu
gebracht, lhnen eine Lésung zu présentieren, die diese
Grundgedanken aufnimmt. Sie Ubernimmt den allgemeinen
Teil des tnitiativtextes, sie Gbernimmt folgerichtig die Idee,
dass der Alpenraum — in erster Linie geht es dabei um den
Gotthard ~ von diesen Uberlegungen nicht ausgenommen
werden darf, Anstatt einzelne Strecken namentlich zu er-
wahnen, wollen wir ein Programm zur Engpassbehebung,
weiches garantieren soll, dass wir nicht falsche Prioritdten
setzen. Konsequenterweise muss dieses Programm auch
die Agglomerationen umfassen. Auf diese muss der Bund in
der Sorge um die Leistungstahigkeit seiner Netze ein beson-
deres Augenmerk richten — wohiverstanden, nicht mit neuen
Kompetenzen, aber immerhin mit der Maglichkeit, finanziell
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zur Losung der Problems in den Agglomerationen beizutra-
gen.

Nicht zuletzt soll dieses Programm (ber die Schaffung eines
Infrastrukturfonds gesteuert werden. Es geht uns hier nicht
darum, Reptilienfonds und andere «Késseli» einzufihren.
Es geht um die zentrale Frage, wie wir solche grossen Infra-
strukturprojekte finanziell steuern und fihren. Nicht die
Ruckkehr in die finanzwirtschaftliche Steinzeit ist angesagt —
ganz im Gegenteil: Ein solcher Fonds, so, wie er von unse-
rer Kommission entworfen wurde, gehort zu den modernen
Instrumenten der finanziellen Fihrung solcher Programme
durch die Politik.

Aus diesen Grunden bitte ich Sie, in diesen wesentlichen
Punkten der Mehrheit der Kommission zuzustimmen.

Herrn Kollege Bieri méchte ich einfach sagen: Wenn sein
Projekt oder sein System durchkommt, zwingt er viele hier in
diesem Raum, dann der Avanti-Initiative zuzustimmen.
Diese Gefahr und dieses Problem kdnnte er uns mit dem
Rickzug der Anirége seiner Minderheit ersparen.

Zur Frage der Demokratie: Ich meine, dass man auch Volks-
und Standesentscheide nach neun, zehn Jahren — so lange
ist jetzt diese Frist — durchaus wieder zur Diskussion stellen
kann. Ich meine, Volks- und Standesentscheide kann man
jederzeit, laufend, immer wieder zur Diskussion stellen; das
ist, glaube ich, auch das Wesen der direkten Demokratie.

Zu Kollege Leuenberger méchte ich einfach noch sagen:
Wenn sich alle in diesem L.ande wihrend neun Jahren nach
Volks- und Standesabstimmungen an eine Anstands- und
Karenzfrist halten, dann ist es ja gut. Aber wenn man so in
die Landschaft schaut, steile ich fest: Einmal ist das gut,
dann kann man am Sonntagabend nach einer Abstimmung
schon wieder die Diskussion aufnehmen — und hier soll es
nach neun Jahren nicht maglich sein; man soll ein Demokra-
tieabbauer und ein Demokratiefeind sein, wenn man das
wisder zur Diskussion stellt.

Ich pladiere daflr, dass wir nach neun Jahren diesen Volks-
und Standesentscheid in der Form, wie das die Kommissi-
cnsmehrheit tut, zur Diskussion stellen.

Gentil Pierre-Alain (S, JU): Linitiative Avanti est une mau-
vaise réponse & uns bonne question et le contre-projet du
Conseil national, auquel s'est plus ou moins ralliée la com-
mission, ne résout pas le probléme, mais contribue & le
compliquer encore.

C'est la raison pour laquelle je vous proposerai tout &
I'heure, au nom d'une minorité, de rejeter a la fois l'initiative
et le contre-projet.

Quelques éléments pour appuyer cette opinion. J'ai dit tout &
I'heure qus Finitiative proposait une mauvaise réponse & une
bonne question. La bonne question est évidemment la ques-
tion de savoir comment nous pourrons répondre au défi du
transfert de la route sur le rail, transfert voulu par le peuple,
comme cela a été souligné par plusieurs intervenants. Autre
élément de la question: comment régler la saturation par-
tielle du réseau routier et, particulisrement, ie probléme de la
circulation dans les agglomérations?

Si les questions évoquées sont pertinentes, la réponse est
mauvaise pour plusieurs raisons,

La premidre de ces ralisons, c'est que linitiative propose
d’engager sans délai, et notamment sans attendre 'achéve-
ment des nouvelles transversales ferroviaires sous les Al-
pes, des travaux pour améliorer l'infrastructure routiére.

La deuxiéme raison, ¢'est que l'initiative propose de créer un
fonds d'équipement soustrait aux principes comptables pour-
tant voulus par ceux-la mémes qui défendent aujourd'hui le
fonds - je parle du frein & 'endettement.

Difficulté supplémentaire enfin, on demande au peuple de
régler le probléme et de répondre, dans un méme dispositif,
a trois questions controversées: faut-il ou hon un deuxidme
tube routier sous le Gothard? faut-it ou non créer un fonds
d'investissement? faut-it ou non financer le trafic d'agglomé-
ration? Et, maigré ce qu'a dit tout & I'heure M. Biittiker, il ne
fait pas de doute que poser, dans une méme question, ces
trois problémes, porte atteinte au choix démocratique, dans
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la mesure ol on peut parfaitement étre en faveur d'une de
ces propositions et contre les deux autres.

Le dispositif proposé par le Conseil national et qu'a repris la
commission ne répond donc pas a la question posée et crée
méme de nouvelles interrogations. Une premiére interroga-
tion concerne ce fameux fonds d'infrastructures, qui a pour
seul but de soustraire ies investissements routiers au frein &
I'endettement. Js trouve assez choguant qu'une partie de
nos collégues, qui se sont fait les avocats éloquents de ce
frein & 'endettement, cherchent maintenant & se soustraire
a la savante mécanique qu'ils ont eux-mémes mise au point
pour financer des dépenses en matiére routidre. Parce
qu'alors, si ia recette, c'est les fonds, eh bien il n'y a pas de
raisons de se géner: on peut créer des fonds pour la recher-
che scientifique, pour le financement de ['assurance-mala-
die, pour le financement des dépenses de toutes sortes!
Vous avouerez tout de méme que la ficelle est un peu
grosse.

Autre élément discutable, qui sous-tend la proposition de la
commission et qui définit le contre-projet: le peuple a voté
des crédits trés importants pour les infrastructures ferroviai-
res, st il convient — ce serait logique ~ d'achever ces infra-
structures, de voir si elles répondent aux besoins, avant de
se lancer dans de nouvelles dépenses qui contredisent les
principes que nous avons défendus antérieurement.

Le raisonnement des promoteurs d’Avanti me fait penser a
celui de ces ingénieurs qui sévissaient dans certaines de
nos communes et qui définissaient la largeur utile des routes
en envisageant systématiquement I'hypothése du croise-
ment de deux chasse-neige — qui se produit, comme on sait,
tous les 150 ans!

Linitiative et le contre-projet constituent une tentative visible
d'augmenter de maniére démesurée les infrastructures,
sans avoir vérifié si les projets en cours de réalisation répon-
dent ou non aux besoins.

Enfin, et ¢'est le représentant d’une région périphérique qui
vous parle, le réseau autoroutier défini et voulu par le peuple,
le Parlement et le gouvernement n'est pas achevé. Cet aché-
vement est méme régulidrement remis en question, notan-
ment sous le prétexte de la situation financiere délicate de la
Confédération. Et alors méme qu'on explique aux représen-
tants des régions périphériques qu'on n'a pas assez d’argent
pour achever le réseau autoroutier qui aurait di I'8tre depuis
longtemps, certains magiciens dans cette Chambre et au
Conseil national trouvent des recettes pour financer le dou-
blement de certaines infrastructures lourdes. Vous pouvez
donc bien comprendre que, dans certaines régions qui ne
sont pas encore reliées au réseau des routes nationales, on
se demande de qui 'on se moque.

Toutes ces raisons me paraissent suffisantes pour vous pro-
poser de rejeter & la fols l'initiative populaire Avanti, qui pré-
conise des infrastructures démesurées pour régler un
probléme qui est en cours de résolution, et le contre-projet de
la commission.

En effet, le contre-projet complique la situation, il propose au
peupie un choix qui n'est pas clair et il constitue tout simple-
ment un moyen pour éviter le frein aux dépenses, défendu il
n’y a pas si longtemps dans cette Chambre et devant le peu-
ple.

Lombardi Filippo (C, TI): Es ist bemerkenswert und sigent-
lich zu bedauern, dass sich bereits unsere Eintretensdebatte
grossmehrheitlich einzig auf die Gotthardfrage konzentriert
hat, mit Behauptungen, die ich gern in der Detailberatung er-
widern werde. Versuchen wir aber vorerst, den Gesamtiber-
blick nicht zu verlieren.

Der Ausgangspunkt unserer heutigen Debatle, Kollege B{t-
tiker, liegt eigentlich nicht in der Avanti-Initiative, sondern
geht viel waiter zurlick. Unsere Eidgenossenschaft entstand
1291, nicht so sehr, well die Herren Gessler und Tell Pfeile
und Apfe! austauschen wollten, sondern héchstwahrschein-
lich, weil die Bevdlkerung der Urkantone die neu eréffnete
Gotthardachse lieber unter eigener Kontrolle hatte, als den
Habsburgern die Maut zu entrichten. Wahrend der darauf
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folgenden Jahrhunderte erweiterte sich die Eidgenossen-
schaft nach Norden und nach Siden, um den grésstmégli-
chen Teil der entscheidenden Strecke Zurich-Mailand unter
sigener Obhut zu haben. Spater, nach ihrer Erweiterung ge-
gen Westen, entdeckte die Schweiz mit dem Simplon eine
zweite Achse nach Mailand. Unsere Verkehrsgeschichte
wurde - besoriders in den letzten zwei Jahrhunderten ~ von
der Dialektik zwischen diesen zwei Achsen gepragt, soc im
Strassen- wie im Eisenbahnbereich bezliglich alter Bergli-
nien und Neat. Dieser eigentlich unndtige Streit und die da-
mit verbundenen Verspétungen haben uns viel gekostet.
Erst mit dem Neat-Entschluss haben wir endlich den richti-
gen Weg gefunden, namlich die beiden Achsen parallel zu
entwicksin.
Fazit: Die Schweiz ist und bleibt nicht nur eine Willensnation,
sondern auch eine Verkehrsnation mitten in Europa, mit al-
len Vorteilen, die daraus entstehen, aber auch mit einigen
Nachteilen, die wir richtigerweise zu minimieren versuchen.
Unsere Geschichte zeigt aber, dass die einzige verniinftige
Lésung in einer Netzvision liegt, die die verschiedenen Ach-
sen und alle Regionen beriicksichtigt. Das mag manchmal
teuer sein, ist aber die einzige Moglichkeit, allen Rechnung
zu tragen und Ausweichl@sungen zu haben, sobald dis sine
oder die andere Achse aus irgendwelchen Griinden — Un-
talle, Lawinen, Erdrutsche, Sanierungsarbsiten — blockiert
wird. Diese Lehre aus unserer Geschichte, ndmlich den
Streit zwischen Achsen zu vermeiden, erganzt sich mit einer
zweiten Lehre aus den letzten flnfzig Jahren, und zwar
damit, dass wir auch den Streit zwischen verschiedenen
Verkehrstragern unbedingt vermeiden und keinen Religions-
krieg zwischen Schiene und Strasse ausldsen sollten.
In der Tat — was haben wir seit dem Zweiten Weltkrieg falsch
gemacht? Klar: Wahrend dreissig Jahren haben wir nur Au-
tobahnen gebaut, die Eisenbahn blieb sozusagen auf der
Strecke. Damit kamen wir mit erheblicher Verspatung zum
heutigen Standpunkt. Die «Bahn 2000», die unsere Agglo-
merationen effizienter vernetzen solite, sowie der Alpentran-
sit, der unsere Verlagerungspolitik nach dem Inkrafttreten
des Landverkehrsabkommens mit der EU (berhaupt ermog-
lichen sollte, bisiben heute noch auf dramatische Art unvoll-
standig.
Um diese Verspatung aufzuholen, haben wir seit etwa
15 Jahren mit unserer Verkehrspolitik der Neunzigerjahre al-
les auf die Bahn gesetzt. Damit haben wir den Bau neuer
Strassen systematisch und eigentlich auch ideologisch be-
kampft. So werden faischlicherweise auch Volksabstimmun-
gen interpretiert. Das Ja zur Neat und zur LSVA wird als ein
pauschales Nein zum Strassenbau verkauft, wobei es ledig-
lich ein Beweis fir die Komplementaritit der zwei Verkehrs-
trager sein sollte, Das Volk hat ndmlich die Treibstoffzusatz-
steuer fur den Nationaistrassenbau akzeptiert und wurde nie
mehr gefragt, ob es diese rickgédngig machen wolle. Es ist
nur korrekt, wenn wir diese zweckgebundenen Mittel entspre-
chend fir den Strassenbau benutzen, so wie es richtig ist,
den vorgesehenan LSVA-Anteil fir die Finanzierung der Neat
volisténdig zu benutzen und ihn nicht mit dem Entlastungspa-
ket schon wieder zu reduzieren; dies eigentlich im Wider-
ggruch zu den Versprechen, die wir dem Volk gemacht ha-
n.
Immerhin: So wie der Streit zwischen Gotthard und Lotsch-
berg-Simpion falsch war, wére es heute fatal, einen neuen
«Religionskrieg» zwischen Strasse und Schiene auszuld-
sen. Die Schweiz wird morgen genau so wie gestern in bei-
den Bereichen unbedingt die besten Infrastrukturen notig
haben, um ihre wirtschaftliche, tounstische und logistische
Entwicklung zu sichern; sei es im Binnenverkehr als Faktor
eines nationalen Zusammenhaltes, sei es im Transitverkehr,
um die Rolle als Brucke und nicht als Nadeldhr im Zentrum
Europas wahrzunehmen.
Frihzeitig die Probleme zu erkennen und langfristig zu pla-
nen — auch Ober zwanzig Jahrs, Koliege Leuenberger —, ist
in dieser Hinsicht bestimmt kein Luxus. Genau das hat uns
in den letzten fanfzig Jahren gefehlt. Diese fruchtbare und
dringend nétige Debatte hat die Avanti-Initiative in unserem
Land ausgslost, indem sie den Bund auffordert, sich im
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neuen, unbestrittenen Artikel 81 Absatz 2 fir die Beseitigung
der Kapazititsengpésse im Strassen- sowie im Eisenbahn-
verkehr einzusetzen, Dazu hat die Initiative aber drei Auto-
bahnstrecken namentlich erwahnt — ganz im foderalistischen
Sinn —, um allen Landesteilen eine Lésung ihrer Verkehrs-
probleme anzubieten, und zwar dank einer willkommenen
Neulberlegung zu unserem Autobahnnetz. Ein halbes Jahr-
hundert nach der ersten Planung ist eine soiche Neuiberle-
gung vollig gerechtfertigt, und sie darf bestimmt nicht als
Verbetonierungswut der Autolobby bezeichnet werden.

Man kann es noch besser machen, und das hat der Bundes-
rat getan, indem er auch den Agglomerationsverkehr in
diese Neulberlegung aufgenommen hat. Es ist sicher auch
hier richtig, keinen Kampf auszulésen, namlich einen Kampf
zwischen Autobahnen und Agglomerationsstrassen, son-
dern eine Gesamtvision anzustreben. Falsch war hingegen
der Versuch — oder sogar die Versuchung — des Bundesra-
tes, einen neuen Religionskrieg auszuldsen, und zwar einen
Religionskrieg zwischen dem Mittelland, wo alle Probleme
gelost werden sollten, und den Alpen, wo fir die gefahr-
lichste Strecke des Landes in absehbarer Zeit keine Lésung
vorgesehen wére.,

Diesen Fehler hat der Nationalrat korrigiert. Er hat die Sache
seinerseits noch besser gemacht, indem er eine langfristige
und nachhaltige Gesamtfinanzierung flr diese Infrastrukiu-
ren vorgesehen hat, ohne die erheblichen Mehrkosten, die
durch die Unterbriiche einer Stop-and-go-Politik verursacht
werden.

Die nationalrétliche Version hat natlrlich auch Kritik ausge-
16st. Dieser Kritik will die Mehrheit unserer Kommission
Rechnung tragen, indem sie uns heute eine (berlegtere
Fassung vorschlagt: Die Fondsldsung wird besser definiert,
um mdgliche Angste zu beseitigen. Die Rolle des Parlamen-
tes im ganzen Prozess wird verstarkt, es wird auf eine Liste
der prioritren Strecken verzichtet, die Frist fir die &ffentli-
che Auflage der Projekie erster Dringlichkeit wird von sechs
auf acht Jahre verlangert, und dem Verlagerungsziel sowie
dem Nacht- und Sonntagstahrverbot fir Lastwagen wird
auch ein Platz singerumt.

Das Wichtigste aber ist, dass die Fassung der Mehrheit un-
serer Kommission effektiv weiter die zentrale Idee siner Ge-
samtidsung vertritt. Wir brauchen keinen Religionskrieg zwi-
schen Strasse und Schiene, zwischen Autobahnen und Ag-
glomerationsstrassen, zwischen Mittelland und Alpenland.
Die einzige verniinftige Antwort und die einzige Méglichkeit,
tberhaupt den Rickzug der Avanti-Initiative zu erreichen,
besteht deshalb darin, die Problematik gesamtschweizerisch
anzupacken und der Versuchung zu widerstehen, die Gott-
hardfrage wieder einmal vorn Rest abzugrenzen und wieder
einmal um Jahrzehnte zu verschieben, wie dies in unserer
Geschichte schon der Fail gewesen ist. Auf diese spezifi-
sche Gotthardfrage werde ich in der Detailberatung zurlick-
kommen und die Behauptungen der Kollegen Bieri, Leuen-
berger und Gentil dezidiert bek&mpfen, weil ich sie fOr
grundsétzlich falsch halte.

Der Gegenvorschlag der Mehrheit enthalt die Gesamtvision,
die wir flr unsere Zukunft brauchen. Er ist vollstandig, f6de-
ralistisch ausgewogen und Oberlegt. Er ist im Volk mehr-
heitsfahig. Ich bitte Sie, auf ihn einzutreten und ihn
volistdndig und ohne ideologische Ausklammerungen zu un-
terstitzen.

Stadler Hansruedi (C, UR): Es erstaunt sicher nicht, dass
ich als Nichtkommissionsmitglied hier drei grundsétziiche
Uberlegungen anstelle:

1. Wie diese sensible Frage hier im Parlament angegangen
wird, ist durchaus — Herr Bittiker — eine Frage des Demo-
kratioverstandnisses. Die Avanti-initiative stelit die zweite
Rohre am Gotthard in den Mittelpunkt. Das ist durchaus legi-
tim; als Demokrat respektiere ich das Recht des Birgers, mit
einer Volksinitiative auch eine Frage zur Disposition zu stel-
len, die mir persénlich vielleicht nicht passt. Eine solche
Volksinitiative soll auch, wenn sie die formelien Vorausset-
zungen erfQlit, Volk und Standen vorgelegt werden. Der
Gegenvorschlag des Nationalrates und auch jener der Kom-
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missionsmehrheit widersprechen jedoch meinem demokrati-
schen Empfinden in zweifacher Hinsicht:

Artikel 84 der Bundesverfassung, der Alpenschutzartikel,
wurde vom Verfassunggeber, d. h. vom Volk und von den
Standen, gegen den Willen der grossen Mehrheit des Parla-
mentes und auch gegen den Willen des Bundesrates in un-
sere Verfassung geschrieben. Ich denke, es ware flr das
Parlament gut, wenn es heute diesen Entscheid respektie-
ren und jetzt nicht an dieser Verfagsungsbestimmung her-
umzimmern wirde. Dies ist fir mich eine Frage des Demo-
kratieverstandnisses, unabhéngig davon, weiche Meinung
man in der Sache selber vertritt, Der Bundesrat respektiert
mit seinem Gegenvorschlag den damaligen Entscheid des
Verfassunggebers, ebenso das Konzept der Minderheit
Bieri, das ich unterstltze.

Der Gegenvorschiag des Nationalrates und der Antrag der
Kommissionsmehrheit sind aber noch unter einem anderen
Gesichtspunkt bedenklich: Der Stimmbirger wird um sein
Recht geprellt, zu verschiedenen Fragen eine differenzierte
Meinung abzugeben. Er kann nicht differenziert sagen, ob er
den Agglomerationsverkehr, die zweite Réhre am Gotthard,
den Ausbau der Nationalstrassen und einen Infrastruktur-
fonds will. Nein: Es wird ihm ein einziges Paket vorgesetzt
nach dem Motto «Alles oder nichts». ich hire natdriich die
Ausfihrungen zur Einheit der Materie; aber nicht alles, was
rechtlich erlaubt ist, ist politisch immer auch klug. Mit dem
Gegenvorschlag des Bundesrates oder auch dem Antrag
der Minderheit Bieri wird dem Stimmbrger mindestens eine
Wahlmoglichkeit zur Avanti-Initiative erdffnet. Der Gegenvor-
schlag des Nationalrates und jener der Kommissionsmehr-
heit laufen nach dem Motto «de Fidfer und s'Weggli», und
zusétzlich wird noch der Kuss der Backersfrau eingefordert.
Es ist kein Gegenvorschlag im Sinne einer Wahimaglichkeit
zur Avanti-Initiative, sondern der Gegenvorschlag heisst ei-
gentlich «Avanti plus». Solite sin Antrag obsiegen, der in Ar-
tikel 84 der Bundesverfassung singreift, beantrage ich lhnen
mit einem Eventualantrag, dass die Vorlage aufgeteilt wird,
sodass der Souverdn noch eine Wahimdglichkeit mit und
ohne Gotthard hat.

2. Zum Réhrenblick, oder wie halten wir es mit der Mobilitét
im Kopf? Die Staus am Gotthard sind zwar spektakular; je-
der, der die Engpésse unseres Strassennelzes sauber ana-
lysiert, kommt jedoch zum sindeutigen Ergebnis, dass die
Staus am Gotthard in keinem Verhéltnis zu den Staus in den
Agglomerationen Basel, Luzern, Zirich, Lugano, Chiasso,
Lausanne oder Genf stehen. Trotzdem ist die politische De-
batte, wie bei einem R&hrenblick, im Blickwinkel einge-
schrankt und irrational immer auf die zweite Gotthardréhre
fixiert. Der Gegenvorschlag des Bundesrates setzt deshalb
richtigerweise bei den Verkehrsinfrastrukturen in den Ag-
glomerationen an. So kommentierte doch beispielsweise
die «NZZ» den Gegenvorschlag des Bundestrates am
23. August 2001 treffend mit den Worten «Avanti, aber in die
richtige Richtung».

Dass Mobilitat fur die Wirtschaft und fir die Menschen wich-
tig ist, missen wir nicht lange diskutieren, das ist unbestrit-
ten. Auch flir mich gibt es kein Ausspielen von der Schiene
gegen die Strasse. Beide Infrastrukturen haben wichtige
Autfgaben zu erflilen und sich gegenseitig sinnvoll zu ergan-
zen. Aber die Uberbordende Mobilitat stdsst auch an Gren-
zen, sie kollidiert mit anderen schiitzenswerten Rechtsgd-
tern. Allein durch den Bau neuer Infrastrukturanlagen, fast
im Sinne eines Wettristens, bekommen wir das grundsétzii-
che Problem nicht in den Griff, denn der Beweis, dass zu-
sétzliche Strassenkapazitaten Gberall und immer mehr Ver-
kehr mit sich bringen und gebracht haben, muss nicht mehr
gefihrt werden, dieser Beweis ist erbracht; es werden nur
die Engpasse verlagert. Unbestritten ist, dass mit neuen
Technologien beim Schadstoffausstoss erhebliche Verbes-
serungen erzielt werden konnten. Nur werden diese Verbes-
serungen durch das zusétzliche Verkehrsaufkommen wieder
«aufgefressen». Unbestritten ist, dass es diesen konkreten
Unfall im Gotthardtunnel in einem richtungsgetrennten Tun-
nel nicht gegeben hétte. Auch hier werden allféllige kurzfri-
stige Verbesserungen bei der Verkehrssicherheit durch das
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Verkehrsaufkommen wieder wettgemacht werden, denn
wenn wir von Verkehrssicherheit sprechen, gehort es zur
Ehrlichkeit zu sagen, dass es bei x Tunneirdhren, wie auf al-
len Strassen, ein Restrisiko von geféhrlichen Begegnungen
gibt. Denn menschliches Fehiverhalten kann nie ausge-
schiossen werden. Auch blendet die &ffentliche Wahrneh-
mung die anderen 550 jahrlichen Verkehrstoten gerne aus.
3. Eine letzte Bemerkung: Die Avanti-Initiative und der Ge-
genvorschiag des Nationalrates und auch jener der Kommis-
sionsmehrheit sind aus verkehrspolitischen und wirtschaft-
lichen Grinden abzulehnen. Ich kénnte durchaus auch
lamentieren ber den beschwerlichen Weg bei der Umset-
zung der Verlagerungspolitik oder Uber die verschiedenen
ungeldsten Widerlichkeiten beim grenziiberschreitenden
Gaterverkehr und auf den Zulaufstrecken im Norden und
Siden ~ oder Uber das schlechte Verkehrsdossier bei den
bilateralen Verirdgen. Letzteres wurde uns nicht zuletzt
durch ein besseres Luftverkehrsdossier beschert; heute
kann man sich fragen, ob nicht das Umgekehrte richtiger ge-
wesen wére.

Wir alle haben aber immer gewusst, dass wir bei der Umset-
zung der Verlagerungspolitik einen beschwerlichen Weg vor
uns haben. Das Schweizervolk hat aber in eindricklicher Art
und Weise durch einzelne Entscheide die Eckpfeiler einer
gesamtheitlichen und langfristig angelegten Verkehrspolitik
gesetzt und immer wieder bestéatigt. Verkehrspolitisch ist der
Antrag der Kommissionsmehrheit falsch, weil man ganz kiar
Signale aussendet, dass wir bald wieder die Strassenkapa-
zitat ausbauen werden und deshalb in absehbarer Zeit zu-
sétzliche Strassenkapazitdten durch die Alpen zur Verfi-
gung stehen. Erst wenn die Verlagerungspolitik greift — diese
Beurteilung ist erst nach der vollen Inbetriebnahme der Neat
am Lostschberg und am Gotthard méglich -, soll ohne ir-
gendwelchen Druck die Frage einer zweiten Rohre ab-
schliessend beurteilt werden.

Das Signal ist aber auch wirtschaftlich falsch: Wir in-
vestieren Milliarden in die Schisne; gleichzeltig treffen wir
die Vorbereitungen fir Milliardeninvestitionen in die Stras-
sentransitachse, mit denen begonnen werden soll, noch be-
vor die Investitionen in die Schiene voll greifen kénnen. So
wird die Wirtschaftlichkeit der mit vielen Steuerfranken be-
reitgesteliten Neat gefahrdet. Es schleckt nun einmal auch
keine Geiss weg, dass eine schnelle Strassenroute durch
den Gotthard in direkter Konkurrenz zur Neat stehen wird.
Verkennen wir doch auch die Tatsache nicht, dass von die-
ser schnellen Route — neben dem Individualverkehr an den
staugeféhrdeten Feier- und Ferientagen — vor allem der
Transitschwerkehr profitieren wirde.

Und noch ein Wort zum Trumpf beim Spisl mit der EU. Da
kann ich nur eines sagen: Wenn man Trimpfe totredet, sind
es bald auch keine Triimpte mehr.

Ich lehne die Volksinitiative ebenso wie den Antrag der Kom-
missionsmehrheit ab, denn auch der Gegenvorschlag der
Kommissionsmehrheit ist unter demokratischen Gesichts-
punkten bedenklich, verkehrspolitisch heute falsch und unter
wirtschaftlichen Gesichtspunkten abzulehnen.

Brandll Christoffel (V, GR): Mit dem Gegenvorschlag zur
Avanti-Initiative sollen Prioritdten fir die zukunftige Verkehrs-
politik gesetzt werden. Eine Gesamtschau und -wertung fehit
allerdings; von Ausgewogenheit ist sehr wenig zu sehen, ob-
wohl die Kommission diesen Begriff verwendet. Vielmehr
werden die Aktivititen des Bundes sich noch mehr auf die
Lésung der Verkehrsprobleme der Zentren unseres Landes
ausrichten. Die Kapazitat der bestehenden Nationalstrassen
soll weiter ausgebaut werden, die Agglomerationsprobleme
solien mit zusatzlichen Bundesmitteln geltst werden.

Gegen die Zielsetzung, aktuelle Verkehrsprobleme zu I5sen,
ist an und far sich nichts einzuwenden. Will man aber dieses
Ziel anstreben, so missen wir klare Anworten auf die Frage
geben, welche Auswirkungen dies auf die Verkehrser-
schliessung der Gbrigen Regionen hat und wie die Vorhaben
finanziert werden sollen. Eine zusétziiche Konzentration der
Mittel auf wenige, privilegierte Regionen kann wohl nicht zur
Diskussion stehen.
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Zwei Punkte aus den Antrdgen der Kommissionsmehrheit fal-
len auf: Sie verlangen erstens zusatzliche Beitrdge zur Ver-
besserung der Verkehrsinfrastrukturen in den Agglomeratio-
nen, und sie wollen zweitens mit den Vorschliagen eine — wie
sie sagen — national ausgewogense Siedlungsentwicklung er-
reichen.

Die Losung der bestehenden Verkehrsprobleme in den Agglo-
merationen ist fir mich selbstverstandlich unbestritten. Nun
gibt es aber zwei Seiten: einerseits die Frage der Realisie-
rung dieser Vorhaben und andererseits die Frage, wer sie fi-
nanzieren soll. Hier beginnt das Problem: Bisher haben wir
kaum hinterfragt, ob die heutigen Finanzierungssysteme aus-
gewogen sind. Wenn eine Erschliessung als nétig erachtet
wurde — ich spreche nur von nationalen Erschliessungen —,
wurde sie von Bundesseite stark mitfinanziert. Mit dem NFA
wird sich der Bund bei den nationalen Werken noch stérker
engagieren, well er sich ja bei den Nationalstrassen voll en-
gagieren will. Die Konsequenzen dieser Politik, die nun mit
den Antridgen der Kommissionsmehrheit noch verstérkt wer-
den soll, sind erschreckend. Ein Aargauer bezahlt heute
387 Franken pro Kopf an die Haupt- und Nationalstrassen,
ein Zlrcher 486 Franken, und gegeniber einem schweizeri-
schen Mittel von 620 Franken bezahlen ein Urner 823 und
ein Bandner gar 1253 Franken. Es ist meiner Meinung nach
dringend notig, dass hier fir alle Regionen unseres Landes
einigermassen gleich lange Spiesse geschaffen werden; die
Verzerrungen sind heute enorm.

Zur zweiten Zielsetzung, einer national ausgewogenen
Siediungsentwickiung. Ausgewogenheit hat ja zu tun mit
Gleichgewicht, mit gieich langen Spiessen; es kommt einem
sine Waage in den Sinn, wenn man das Wort hort. Die Aus-
fihrungen der Kommission haben es aber deutlich ge-
macht: Es gsht nicht um eine flichendeckende, ausgewo-
gene Siediungsentwicklung, sondern darum, einige Zentren
zusétzlich zu beglnstigen. Damit verstarkt man die heute
schon bestehende Tendenz, einzelne Regionen und Agglo-
merationen zu bevorzugen. Gieichzeitiy werden damit peri-
phere Geblete benachteiligt. Oder kann man den Begriff
«ausgewogene Siedlungsentwicklung» wirklich so verste-
hen, dass diese Zisisetzung flaichendeckend fir die ganze
Schweiz gilt? Die Aussagen der bisher gehdrten Redner
sprechen hier eine deutlich andere Sprache. Das ist meiner
Meinung nach &usserst bedenklich. Bedenklich deshalb,
weil wir heute bereits bestehende Verkehrsinfrastrukturen in
den nicht privilegierten Gebieten unseres Landes in ihrer
Substanz nicht mehr erhalten kdnnen und diese zuneh-
mend verganden. So kénnen beispielsweise im Kanton
Graublnden gemass Untersuchungen (ber 40 Prozent -
gber 40 Prozent! — der sanierungsbedirftigen Strassen
nicht finanziert werden; das schweizerische Mittel bezlglich
Sanierungsbedarf liegt unter 20 Prozent. Auch im Schie-
nenverkehr sieht es unabhéngig von den qualitativ grossen
Unterschieden in der Erschliessung nicht anders aus: Uber
30 Prozent des Rolimaterials der Rhétischen Bahn ist bei-
spielsweise Ober 60 Jahre alt. Sie werden sagen, dies alles
habe mit der vorliegenden Vorlage nichts zu tun. Ich telle
diese Auffassung nicht. Wenn wir heute hingehen und neue
Prioritaten festiegen, wenn auch nur in sinem Teilbereich,
mussten wir uns auch Gedanken dartber machen, wie wir
unsere Verkehrspolitik der Zukunft damit prajudizieren. Wir
missen Antworten darauf geben, wie wir in diesem Land in
Bezug auf die Grunderschliessung einigermassen gleich
lange Spiesse schatfen kdnnen. Was wir hier machen, ist
das Gegenteil davon,

Ich bitte den Bundesrat und die Kommission, sich eingehend
mit diesen Aspekten aussinander zu setzen. Dies deshalb,
well wir in nachster Zeit mit der Bahnreform, mit der Stras-
senplanung, mit dem NFA wichtige Weichen stellen werden.
Gerne hoffe ich dabei, dass dannzumal sowoh! in Bezug auf
die Qualfitdt der Verkehrserschliessung wie auch in Bezug
auf die Finanzierung In unserem Land endlich Vorschlige
auf den Tisch kommen, die allen Regionen einigermassen
gleich lange Spiesse in der Verkehrserschliessung bieten.
Sie werden verstehen, dass ich aufgrund meines Votums
den Vorschlagen, die hier auf dem Tisch liegen, nicht zu-
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stimmen kann, bis die entsprechenden Grundlagenarbeiten
erarbeitet worden sind.

Marty Dick (R, T1): Au milieu des années septante, lorsque
j'ai débuté ma carriére de magistrat, il y avait dans le canton
du Tessin un mort tous les cing jours et demi sur les routes
du canton. Cela correspondait & des chiffres d'authentique
guerre civile. Ce nombre de décés sur les routes — et ce qui
s'est passeé au Tessin s'est passe aussi au niveau national -
a continuellement diminué. Pourquoi? Evidemment, la qua-
lité des véhicules s'est améliorée. Mais le facteur détermi-
nant a été I'amélioration de l'infrastructure. Au Tessin, celte
connexion est particuliérement évidente: tout au long des
travaux de construction de l'autoroute et lors de l'ouverture
de nouveaux trongons, ie nombre de morts sur les routes a
diminué d'une fagon tout & fait paralléle.

Je crois gu'il est faux — et c’est une vision purement idéologi-
que qui conduit & cela — de considérer I'autoroute unique-
ment comme porteuse de nuisances. Lautoroute, si elle est
bien faite, peut s'insérer dans le paysage: 'autoroute tessi-
noise a été, dans le monde entier, citée dans des revues
d'architecture pour son élégance et sa qualité architecturale;
'autoroute permet & des secteurs et & des régions éloignées
de se développer; 'autoroute — et aujourd'hui, c'est cet as-
pect qui m'intéresse le plus — contribue a une sécurité netie-
ment meilleure. Il y a au Tessin toute une série de villages et
de bourgades qui, grace a l'autoroute, ont réappris & vivre
alors qu'auparavant, ils étaient traversés par tout le trafic de
transit,

li y a guelques années de cela, par le biais de mon interpsl-
lation «Galerie dautoroute du Saini-Gothard. Sécurité et via-
bilité» (98.3539), j'avais soumis au Conssil fédéral le pro-
bidme de la sécurité dans le tunnel du Gothard. Je tiens a
préciser que lorsque ['ai déposé cette interpellation, il n'y
avait pas encore eu 'accident en Autriche, ni celui du Mont-
Blanc, ni évidemment celui du Gothard, Tout simplement, j'ai
eu moi-méme un accident: un pneu qui a éclaté dans le tun-
nel du Gothard. Bien que je prenne ce tunnel une centaine
de fois par année, le fait de rester une demi-heure dans une
des niches et de voir ce qui se passait dans le tunnel m'a ab-
solument impressionné et affolé.

Aprés que vous avez répondu, Monsieur le Conseiller tédéral,
a cette interpellation, il y a eu Paccident au tunnel du Mont-
Blanc, puis ceiuf en Autriche, et bien aprés celui en Suisse.
M. Hess nous a dit que le pouvoir politique ne s'était pas
prononcé sur les deux tunnels routiers et que, lorsqu'on
avait copstruit le tunnel du Saint-Gothard, il s'agissait d'un
seul tunnel. C'est vrai, mais au niveau techniquse, lorsque les
travaux ont été lancés par les ingénieurs, ceux-cl sont tou-
jours partis du principe qu'il fallait percer deux tubes. Si les
spécialistes, aujourd’hui — ceux qui ont 'oeil averti du techni-
cien —, regardent la structure, ils voient parfaitement bien
gue le tube gu'il y a actuellement n'est que la moitié de
I'ouvrage: comme l'éclairage sst disposs, etc.

Ce qu'il m'importe de souligner, c’est que, dans les docu-
ments disponibles au moment de I'approbation de I'ocuvrage
au Saint-Giothard, on avait prévu que cette structure allait
absorber tout au plus 1,5 milion de véhicules par an.
Aujourd'hui, il en passe 6 millions. Je crois qu'il se pose dés
lors un probléme de responsabilité: du chef du département,
du Conseil fédéral et de nous. Si un nouveau désastre se
produisait, je comprendrais qu'une victime intente une action
judiciaire contre la Confédération. Parce que si une structure
a été ouverte au trafic, si les techniciens disaient eux-mé-
mes qu'elle était adaptée au passage de 1,5 million de véhi-
cules par an et si I'on tolére qu'il en passe 6 millions, dont
des camions dont on ignore quel genre de chargement ils
ont, je trouve qu'il y a une responsabilité qui pourrait étre
aussi pénale. Donc ne faisons pas de l'idéologie avec ce
tunnel du Gothard, mais respectons simplement la vie et la
santé des gensl! Je trouve qu'au Gothard, on prend trop a la
légére le probléme de la sécurité.

'y a un autre argument, c'est celui de I'accessibilité d'une
région. M. Bieri nous dit, que d'aprés la statistique des pas-
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sages, I'axe du Saint-Gothard ne serait pas prioritaire. C'est
peut-dtre vrail Mais sachez qu'au moindre accident au
Saint-Gothard, toute une région reste bloquée parce qu'il n'y
a pas d’'autres alternatives. Dés lors, il est quand méme un
peu chogquant de voir qu'on a construit une troisiéme galerie
au tunnel du Baregg, sans aucun probléms, alors quily a
d'autres possibilités routibres de contournement juste a
cété, qu'il y a un chemin de fer qui va permettre I'introduction
dans trés psu de temps d'un train direct Zurich-Berne cha-
que quart d’heurs, et qu'on s'appréte aussi a construire une
troisime galerie au Belchen.

J'ai donc de la peine & comprendre le pourquoi de cette dis-
cussion idéologique sur le Saint-Gothard! Je pense que les
probléemes de trafic doivent étre résolus avec d'autres
moyens, autrement je devrais vous suggérer, pour limiter
'excédent de trafic sur 'autoroute Zurich-Berne, d'interrom-
pre une des pistes sur 17 kilomeétres, si telle est la solution
pour contrdler le trafic.

Une toute derniére remarque. Ce Consell, contre l'avis du
Conseil fédéral, avait, il y a une année ou deux, transmis a
P'unanimité — par 34 voix sans opposition — la recommanda-
tion 01,3571, qui demandait que la route du col soit ouverts
le plus 4t possible, que I'on fasse donc les interventions né-
cessaires et que 'on mette sur l'autoroute des signalisations
avancées pour que cette route du col puisse étre utilisée
plus fréquemment. Je constate que jusqu'a aujourd’hui, on
n'a strictement rien fait dans ce sens. Je trouve cela aussi
absolument déplorable.

Frick Bruno {C, 8Z). Gestatten Sie mir, zwei Feststellungen
zur Frage der zweiten Rdhre am Gotthard anzufigen und
die Faolgerungen daraus zu zishen.

Die erste Feststellung: Flur mich ist die zweite Rohre am
Gotthard mittelfristig notig, um den Fluss des Personenver-
kehrs und den binnenschweizerischen Lastwagenverkehr
tberhaupt gewahrleisten zu kénnen. Das ist fir mich vorab
eine Frage der Sicherheit. Wir wissen auch, dass der Unter-
halt bei einem wechselspurigen Verkehr kaum mdoglich ist.
Wir wissen, dass der landesinterne Verkehrsfluss erheblich
leidet. Es ist — ausser aus ideologischen Gesichtspunkten -
nicht einsehbar, warum an der kritischen Stelle zwischen
Hamburg und ltalien ein kinstliches Hindernis eingebaut ist.
Es muss mittelristig verschwinden.

Die zweite Feststellung ist ebenso bedsutend: Mit einer
zweiten Rohre kann unter dem heutigen Landverkehrsab-
kommen das Verlagerungsziel nicht erreicht werden. Die
Geb(hren sind zu tief. Die zweite Rohre wird den Lastwa-
genverkehr am Gotthard anziehen, sie wird ihn (beriasten,
und das steht den Zielen unserer Verkehrspolitik entgegen.
Die Folgerung: Es ist nicht méglich, die zweite Réhre und
das Verlagerungsziel im heutigen rechtlichen Rahmen zu
realisieren; das Landverkehrsabkommen mit der Europai-
schen Union steht dem sntgegen. Was ist die logische Kon-
sequenz? Es gibt nur eine politische Konsequenz, wenn wir
die Notwendigkeit der zweiten Tunnelrohre langfristig beja-
hen: Wir missen das Landverkehrsabkommen mit der EU
neu verhandeln. Insbesondere muss es fir die Schweiz
mdoglich sein, eine Maut - eine Gebiihr ~ {{ir den alpenque-
renden Giiterverkehr zu erheben, allenfalls in Form einer
Tunnelgebiihr. Varianten sind viele denkbar. Aber es ist un-
abdingbar, das Landverkehrsabkommen neu auszuhandeln.
Die Frage ist: Wann tun wir das? Mdglichst bald!l Bringen wir
die Forderung méglichst rasch vor die Europdische Union,
Es steht eine neue Verhandlungsrunde an; wir werden
nachste Woche in den Aussenpolitischen Kommissionen
dazu konsultiert. Bei dieser Gelegenheit haben wir die Frage
zu prifen, ob das Landverkehrsabkommen bereits zu die-
sem Zeitpunkt zur Disposition gestellt werden kann.

Man mag vordergriindig einwenden, das habe keinen Zu-
sammenhang zur Osterweiterung und zu den bilateralen
Vertrégen |. Das ist vielleicht eine schweizerische Sicht; die
Europaische Union denkt ganz anders. Italien packt Fiskal-
fragen und Milchabsatziragen ins gleiche Verhandlungspa-
ket und hat damit Erfolg. Zu prufen ist, ob nicht die Schweiz

9

einen ahnlichen Schritt in diesem Bereich tun soll; wir wer-
den néchste Woche dariber reden missen. Heute lautet
aber mein Bekenntnis: Das Landverkehrsabkommen ist neu
zu verhandein, damit wir die zweite Gotthardréhre als ver-
kehrspolitische Notwendigkeit mittelfristig errichten und die
Verlagerung des Glterverkehrs als Zie! erreichen konnen.
Unter diesem Gesichtspunkt sind die Antrége der Minderheit
Bieri mit dieser Forderung durchaus kompatibel und ermdagli-
chen ihre Realisierung am leichtesten.

Merz Hans-Rudolf (R, AR): Ich konzentriere mich auf eine
finanzpolitische Bemerkung. Ich finde es gut, dass diese am
Schiuss kommt, man hat sie dann noch am langsten in Erin-
nerung.

Ich habe in der letzten Session mit Herrn Hofmann die
Klinge gekreuzt bezlglich der Frage, wie ein solcher Fonds
finanziert werden sollte, und damals die Auffassung vertre-
ten, dass ich mich allen Bestrebungen zur Verselbststandi-
gung von weiteren Ausgaben widersetze.

Die Ausgangsiage, das wissen wir alle, ist klar. Wir haben
ain Budget von etwa 52 Milliarden Franken beim Bund und
Ausgaben von etwa 27 Miiliarden Franken, die heute schon
durch Spezialfinanzierungen oder durch Spezialinstitutionen
am Bundeshaushalt vorbsifliessen. Diese Summe darf nicht
erhdht werden, sonst haben wir eines Tages unseren Haus-
halt schlicht nicht mehr im Griff. ich hatte die Betirchtung ~
um das noch deutlicher zu sagen -, dass das, was man
Strassenlobby nennt, mit den Treibstoffzbllen in der Tasche
sich vom Bundeshaushalt verabschiedet. Ich hétte mich ei-
ner Finanzierung a la FindV-Fonds mit allen Mitteln wider-
setzt. in den letzten zwolf Jahren haben wir 32 Milliarden
Franken Defizite aufgebaut, und die Gesamtschulden betra-
gen 122 Milliarden Franken., Wir miissen nun einfach Wege
finden, um auch neue Projekte in den ordentlichen Haushalt
des Bundes zu integrieren, damit er mandvrierbar bleibt.

lch bin mit allem, was Herr Blttiker heute Morgen sagte, ein-
verstanden. Nur ein Punkt ist mir etwas in die Nase gesto-
chen, als er namlich sagte, man wolle keine Steinzeitinstru-
mente mehr in der Finanzierung. lch betrachte unser Budget

‘und das Verfahren, das damit verbunden ist, nicht als ein

Steinzeitinstrument, sondern als ein ndtiges Disziplinie-
rungsverfahren. Auch die Bemerkung von Herrn Geentll, dass
die Schuldenbremse in dieser vorgeschlagenen Finanzie-
rung nichts zu suchen habe, trifft nicht zu.

Die Situation des Bundeshaushaltes hat dazu gefiihrt — und
visiteicht auch diese Interventionen —, dass die Kommission
uns einen Vorschlag unterbreitet, der nach meiner Auffas-
sung in die richtige Richtung geht, und ich méchte der Kom-
mission daflir danken. Sie schldgt namlich in der Uber-
gangsbestimmung zu Artikel 86 einen Finanzierungsfonds
vor, der absolut in das bestehends System unserer Bundes-
finanzen eingepasst werden kann.

Mit anderen Worten: Sie verzichtet auf ein - ich wiirde sa-
gen — Ausgabenfdrderband. Ein Fonds & la FindV wére ein
Ausgabenfdrderband gewesen, da hétten wir nichts mehr zu
sagen gehabt,

Man hat hier drei Elemente eingebaut, die mir alle gefalilen.
Das erste Element ist ein rechtlich unselbststandiger Fonds.
Wenn er rechtlich unselbststandig ist, dann gilt das Finanz-
haushaltgesetz. Wenn das Finanzhaushaitgesetz gilt, dann
gilt auch die Schuldenbremse. Das ist einmal der erste
Punkt, den ich festhalten méchte.

Das zwsite Element ist die Finanzierung dieses Fonds. Er
soll méglicherweise aus der Ubertragung von Mitteln aus
dem Bundeshaushalt — das wird noch zu diskutieren sein, hat
aber hier keinen Einfluss - finanziert werden. Dann steht in
den Antrigen der Kommission aber insbesondere die Formu-
lierung «von der Bundesversammiung»: Sie soll den Teil des
Budgets festlegen, mit dem der Fonds gespiesen wird, Damit
gilt automatisch das Bundesbudget, und damit gilt auch der
jahrliche Budgetprozess. Das ist das zweite Element.

Ich komme zum dritten und letzten Element. Es steht ganz
klar: «Der Fonds darf sich nicht verschulden», und das Ver-
mobgen dieses Fonds darf nicht verzinst werden.
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Das sind die Elemente, die mich jetzt beruhigen. Unter sol-
chen Umstanden kann ich sagen, man solle auf diesen Ge-
genvorschiag eintreten. Ich werde das tun, und die finanzpo-
litischen Bedenken, die ich gehegt habe, sind mit den Antra-
gen der Kommission zerstreut worden,

Hofmann Hans (V, ZH): Ich mdchte nicht eine Replik auf
das Votum von Kollege Merz machen. Diese Finanzierungs-
lésung unterstatze ich; sie ist ein Schritt in die richtige Rich-
tung. Mir geben zwei Punkte zu denken. Ein Punkt wurde
hier zu wenig beleuchtet.

1. Der ganze «Streit» dreht sich in dieser Vorlage um die
zweite Gotthardrohre. Der Rest ist eigentlich unbestritten.
Verschiedene Votanten haben sich hier auf den Volkswillen
berufen und gesagt, es sei eine Missachtung des Volkswil-
lens, wenn wir diesen Beschluss gemass der Mehrheit fas-
sen. Kollege Stadler hat sogar gesagt, das sei eine Frage
des Demokratieverstandnisses. ich erlaube mir hier einfach
die Bemerkung: Dieses Demokratieverstandnis solite nicht
nur gelten, wenn der Volkswille der eigenen Meinung ent-
spricht, sondern auch dann, wenn es nicht so ist. Ich ver-
zichte hier auf Beispiele, die man erwéhnen kdnnte.

2. Wir missen die Langfristigkeit unserer Beschlisse ins
Auge fassen. Im Gegenvorschlag der Kommission heisst es,
dass das Programm so auszugestalten sei, dass Projekie
erster Dringlichkeit acht Jahre nach Annahme von Artikel 81
Absatz 2 offentlich aufgelegt werden. Das ist dann friihes-
tens im Jahre 2012 der Fail.

Zur ersten Dringlichkeit gehdrt der Gotthard nicht; das wis-
sen wir alle. Er wird dann nicht &ffentlich aufgelegt. Die
offentliche Planauflage des Gotthardtunnels erfolgt dann ir-
gendwann, vielleicht gegen das Jahr 2020. Dann beginnen
die Verfahren. Zuerst kommt das Einspracheverfahren; je-
dermann kann zu diesem Projekt Einsprache machen. Dann
muss das Projekt aufgrund der Einsprachen dort Gberarbei-
tet werden, wo man eine Einsprache berlcksichtigt. Zu den
nicht ber(icksichtigten Einsprachen muss ein Bericht ge-
macht werden, der Bericht zu den nicht berlicksichtigten
Einwendungen. Erst wenn das gemacht ist — das dauert
dann wieder sin oder zwei Jahre —, muss das fertige Ausfiih-
rungsprojekt noch einmal &ffentlich aufgelegt werden, zu-
sammen mit dem Bericht zu den nicht berGcksichtigten
Einwendungen. Erst dann kénnen jene, die Einwendungen
gemacht haben, auf dem Rechtsweg Beschwerde erheben.
Dann beginnen die Beschwerdeverfahren an das Verwal-
tungsgericht, an das Bundesgericht, und das dauert wieder
zwei bis drei Jahre; ich sage das aus Erfahrung. Erst dann
kdnnte mit dem Bau begonnen werden.

Der Bau dieser Gotthardrdhre dauert langer als zehn Jahre,
eher fGnfzehn Jahre. Wenn wir heute gemass der Mehrheit —
das gilt auch fir die Avanti-Initiative ~ so entscheiden, dann
ist, wenn alles wie am Schnirchen Jauft, diese zweite Gott-
hardrdhre frihestens im Jahre 2035 betriebsbereit. Das ms-
sen wir dem Volk auch sagen, wenn Sie heute Ja oder Nein
sagen. Sie entscheiden dber etwas, das dann im Jahre 2035,
eher 2040 betrisbsbereit sein wird. Die wenigsten, die hier
drin sitzen, werden dann noch durch diese Rohre fahren kon-
nen - die allerjiongsten Ratsmitglieder werden das noch
schaffen.

Angesichts dieser langen Realisierungszeit ist es hdchste
Zsit, hier wirklich Nagsl mit Képfen zu machen und in allen
Punkten der Mehrheit zuzustimmen.

Pfisterer Thomas (R, AG), fir die Kommission: Ich kann
nur auf einige wenige Punkte antworten.

1. Zuné&chst méchte ich in Erinnerung rufen, dass lhre Kom-
mission am Schluss den Gegenentwurf mit 8 zu 2 Stimmen
bei 1 Enthaltung gutgsheissen hat.

2. Viel Kritik, viele Sorgen, die heute Morgen vorgetragen
wurden, geiten der initiative. Zu einem guten Teil sind diese
Sorgen begriindet. Diese Kritik ist aber unberechtigt, soweit
sie sich an den Gegenentwur! richtet. Ich habe jedenfalis
nichts gehont, das unserem Konzept widersprochen hatte;
abgesehen von den offenen Grundfragen.
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3. Zum Aspekt der Demackratie: Demokratie ist Herrschaft
auf Zeit; sie endet fir das bisherige Parlament diesen
Herbst. Dann sind Neuwahlen, und das neue Parlament
kann selbstverstindlich das &ndern, was das aite beschlos-
sen hat. Bei allem Respekt gegeniiber unseren Vorgéngern
haben wir auch ein Recht, uns in unserer Zeit zu unseren
Problemen zu &ussern. Wer hier argumentiert, der Gegen-
vorschlag sei demokratiewidrig, bekampft letztlich das Recht
auf Volksinitiativen. Daflir habe ich kein Verstandnis.

4. Die Kommission hat sich sehr intensiv mit den besonde-
ren Problemen betroffener Kantone auseinander gesetzt.
Das gilt far Uri, das gilt aber auch fir den Kanton Tessin.
Kollege Bieri hat sich auch in den Vorbereitungen intensiv
mit diesen Fragen auseinander gesetzt und sie in der Kom-
mission auf den Tisch gelegt. Andere Kolleginnen und Kolle-
gen haben das auch getan.

Wir haben uns dabei natiriich auch an die Fakten halten
mussen. Ich habe lhnen die Zahlen Gber die Verkehrsbelas-
tung am Gotthard und die Belastungen an anderen Orten in
diesem Land vorgelegt. Wir sind uns auch einig gewesen,
dass die Autos und Lastwagen von Flielen bis Basel,
St. Margrethen oder Bargen nicht fliegen kdnnen. Sie fahren
irgendwo auf den Strassen, und zwar ebenso zu Tausenden
oder vielleicht zu noch mehr. Entsprechend sind in anderen
Kantonen die Belastungen auch schwerwiegend, nicht nur in
Uri.

5. Das Argument EU ist tellweise in Minderheitsantragen
zum Ausdruck gekommen und ist in unserer Debatte zu
Recht angesprochen worden. Es hat auch in der Kommis-
sion selbstverstandlich seinen Stellenwert gehabt. Diesen
Trumpf hat die Schweiz ohnehin. Der Bundesrat wird ihn si-
cher ausspielen. Es stellt sich die Frage, ob wir das aus-
driicklich oder indirekt im Text zum Ausdruck bringen wollen.
Die Kommissionsmehrheit ist der Meinung, das sei nicht n&-
tig, denn Programm und Finanzierung liegen nach dem Kon-
zept der standeratlichen Kommission neu vollumféinglich in
der Hand der Bundesversammiung. Die Bundesversamm-
lung wird weiss Gott sicher in der Lage sein, die Interessen
der Schweiz auch gegeniber ltalien und den anderen EU-
Landern wahrzunehmen. Das ist eine ihrer Uraufgaben. Ich
glaubs, Sie dirfen der Bundesversammiung trauen.

6. Die Gesamtsicht, Herr Brandli — er ist leider nicht anwe-
send ~, ist gewahrt. Ich verzichte auf weitere Bernerkungen;
seine Bemsrkungen zur Finanzisrung kdnnen aber so nicht
im Raum stehen bieiben.

7. Die letzte Bemerkung betrifft die Verlagerungspoailitik. Hier
scheinen offenbar auch in diesem Saale sachliche Differen-
zen zu bestehen. Ich bitte Sie, in dissem Zusammenhang
einmal den Alpenschutzartikel durchzulesen, das Verkehrs-
verlagerungsgesetz durchzulesen, das Konzept durchzule-
sen. Es ist klar: Die Grundfragen, die uns Herr Kollege Leu-
enberger mahnend auf den Tisch gelegt hat, stellen sich ~
aber sie stellen sich nicht gegentber dem Gegenentwurf,
wenn man sich jedenfalls an den Text dessen hélt, was vor-
gstragen wurde. Niemand will beliebig viele Strassen bauen,
sicher nicht die Kommissionsmehrheit. Es gab in der Kom-
mission keine sinzige Stimme filr die Initiative, nur einen
Vorbehalt am Schiuss.

Der Gegenvorschlag beriicksichtigt diese Bedenken, und
wenn wir uns sachlich nur schon in den Text der Verfassung
vertiefen, dann sehen wir unter Artikel 84 Absatz 2, dass es
hier nur um den alpenquerenden Gitertransitverkehr geht.
Es geht nicht um den PW-Verkehr, und auch der Giitertran-
sitverkehr soll nicht vollstdndig ausgeschlossen werden,
sondern nur im Umfange des Verlagerungsgesetzes, das
das frhere Parlament mit dem Grenzwert von 650 000
Lastwagen beschiossen hat. Nur das ist gemeint und nicht
mehr.

Der Kommissionsantrag ist keine Grundlage fir sine Veran-
derung der Verlagerungspolitik — darum der Zusatz in Arti-
kel 84 Absatz 3, dieser Vorbehalt des Verlagerungsziels:
Genau das soll sichergestellt werden, genau das! Wenn Sie
dem zustimmen, dann halten Sie an der bisherigen Linie
fest, und sonst ~ einverstanden — gehen wir einen schwieri-
gen Plad.
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In diesem Sinne bitte ich Sie jetzt, auf die Detailberatung
dieser Bestimmungen einzusteigen und erlaube mir dann,
zu Beginn von Artikel 197 der Bundesverfassung noch et-
was zur Finanzierung auszuflhren.

Leuenberger Moritz, Bundesrat: Die Avanti-Initiative gibt
uns allen die Gelegenheit, die kinitige Nationalstrassenpoli-
tik so verbindlich wie méglich zu skizzieren und zu veran-
kern, namlich in Form dieses Gegenvorschlages. Der
Bundesrat hat ja selbst schon einen Gegenvorschlag formu-
liert. Wir gingen dabei vom Willen aus, eine koordinierte Ver-
kehrspolitik festzuhaiten. Wir wollten vor allem die Strasse
und die Schiene aufeinander abstimmen, also das National-
strassennetz auf der einen und «Bahn 2000» und die Neat
auf der anderen Seite so gut wie méglich miteinander kombi-
nieren. Wir haben uns dabei gefragt: Welches sind die Ver-
kehrsstrdme, die sich in néachster und in weiterer und
weitester Zukunft entwickeln werden? Wo fallen diese Ver-
kehrsstrome an? Welche Ausbauten sind notig?

Wir haben in diesem Zusammenhang eine Prioritdtenord-
nung erstellt, die grob gesagt darin besteht, dass wir einen
ersten Handlungsbedarf in den Agglomerationen und erst in
letzter Linie einen Handlungsbedarf beim Gotthard sehen.
Wir sind auch konkret geworden, indem wir die Strecken
Harkingen-Wiggertal, Luterbach-Oensingen und Andelfin-
gen-Schatfhausen genannt haben, aber dann auch zahlrei-
che weitere Agglomerationen.

lhre Kommission hat nun hier eingegriffen und ist stwas kon-
kreter geworden. Ich bin daftr sehr dankbar; das hat dem
Gegenvorschlag sicher sehr gedient, er wurde verbessert.
Es wurde zunachst einmal die Finanzierung, also die Agglo-
merationsfinanzierung, praziser formuliert, sodass wir genau
wissen, was da auf uns zukommt. Eine Klammerbemerkung,
an Herrn Brandli genrichtet: Durch diese Neuformulierung k&-
men eben gerade nicht nur die drei grossen Agglomeratio-
nen Zirich, Basel und Genf infrage. Das Bundesamt fir
Statistik hat uns die Unterlagen dazu gegeben. Vielmehr
werden alle Agglomerationen im positiven Sinne betroffen
sein; vier im Kanton Graubiinden falien besonders auf. Das
hat wieder auf samtliche Regionen des Landes seine Rick-
wirkung. Hier wurde eine wichtige Arbeit gelsistet, die der
Differenzierung und auch der differenzierten Ausgestaitung
im ganzen Land gerecht wird, unter Wahrung des Kohdasi-
onsprinzips, unter Wahrung der Anbindung aller Gebiete,
auch der peripheren, auch der landlichen, auch der Bergge-
biete.

Ebenso hat die Kommission hier einen Hinweis auf die Sied-
lungsentwicklung hineingenommen; auch das ist sehr wich-
tig. Die Finanzierung wurde auf eine sehr vertretbare Weise
geregelt. Ich habe damals im Nationalrat gesagt, dass das
noch nicht das Gelbe vom Ei sei, was dort ausgebritet
wurde, und dass ich auf den Standerat hoffe. Es war zwar
sin Anfang, aber eine markante Verbesserung hat jetzt die
standerétliche Kommission angebracht, indem dieser Fonds
befristet ist, indem er ein zum Voraus bestimmtes Programm
finanziert, und vor allem indem keine Verzinsung und keine
Verschuldung mehr vorgesehen ist. Von daher kann ich Ih-
nen sagen, dass sich der Bundesrat dem von lhrer Kommis-
sion ausgearbeiteten Gegenvorschlag, der ja jetzt allenfalls
durch einzelne AntrAge nochmals differenziert wird, an-
schliessen kann.

Der Lockerung des Alpenschutzartikels kann er sich nicht
anschliessen, und zwar aus folgenden Grinden:

Zunéchst die Prioritdtenordnung. Wir haben gesagt, und
viele Redner sagten es vorher auch, dass die wahren Pro-
blsme in den Agglomerationen bestehen. Dort missen wir
zuerst handeln. Héren Sie sich die Staumeldungen jeden
Tag an - jeden Morgen, jeden Abend —, und Sie haben allein
dadurch schon eine Prioritdtenordnung, wo die Staupro-
bleme im Landse herrschen, und zwar nicht nur saisonal und
zu einigen Zeiten wie am Gotthard. Es geht uns — da ist der
Bundesrat sicher in einer anderen Stellung, als es vielleicht
das Parlament ist — tatséchlich auch darum, die Volks-
abstimmung, die vor neun Jahren statigefunden hat, zu

.

respektieren. Es ist richtig, dass man eine solche Volks-
abstimmung wiederholen kann. Es gab auch anders Gegen-
stande, die berihmt sind und die erst im zweiten, dritten,
vierten Anlauf in der Verfassung verankert wurden. Aber der
Bundesrat ist hier, was die Verlagerungspolitik und den Al-
penschutzartikel angeht, eben schon in einer besonderen
Rolle. Wie Sie sich erinnern, hat sich der Bundesrat damals
gegen diesen Alpenschutzartikel ausgesprochen, und zwar
vehement. Es wurde ihm durch Volk und Stande ein Auitrag
gegeben, und er versucht, diesen Auftrag umzusetzen. Die-
ser Auftrag ist nicht so leicht umzusetzen — gerade, wenn es
darum geht, dass die Zahl der Lastwagen bis zum Jahre XY
tatséchiich bei 650 000 nivelliert sein muss. Ich habe ihnen
oft gestanden, dass es zum Teil fast die Quadratur des Zir-
kels ist, das anzustreben; aber wir haben ja jetzt mit den in-
itianten einen Weg gefunden und versuchen, das zu tun.
Wenn der Bundesrat, der gegen seinen Willen mit dieser
Aufgabe betraut worden ist, hier jetzt kommt und sagt, am
liebsten sei es ihm eigentlich, das wieder aufzuheben, dann
macht er unter demokratischem Gesichtspunkt eine
schlechte Falle.

Das wollen wir — zumindest bewusst — nicht tun. Sie wissen
auch, dass jetzt <50 Jahre Fernsehen» gefeiert werden. Da
werden historische Fernsehduselle gezeigt; eines davon ist
die Auseinandersetzung des damaligen Bundesrates mit
den damaligen Vertretern der Alpen-Initiative und des Kan-
tons Uri. Das war historisch, was damals geschehen ist. Der
Bundesrat méchte eigentlich diese historische Tat jetzt nicht
feige unterlaufen und sich fir die Niederlage von damals ra-
chen. Von daher finden wir, dass wir selbst diesen Volksauf-
trag erfdilen mbchten.

Es hat eben — das wurde zum Teil auch gssagt — noch sin
bisschen damit zu tun, dass wir die Verlagerungspolitik als
Bestandteil der Verfassung, abgesegnet durch Volk und
Stinde, als Mittel fr internationals Verhandiungen brau-
chen. Das gilt nicht nur fir das Landverkehrsabkommen; wie
Sie wissen, kampfen wir darum, dass die Stidanschiiisse bei
der Schiene durch unser stdliches Nachbarland auch tat-
séchlich gewahrleistet werden. Das ist nicht einfach. in lta-
lien herrscht so ein bisschen die Meinung, die Schweiz habe
jetzt einfach bei der Strasse entgegenzukommen, damit er-
ledigten sich die Schienenanschlisse von selbst. Deswegen
méchten wir auch nicht das Zeichen geben, dass wir auf un-
sere Verlagerungspolitik und auf die Prioritdt der Neat und
dieser Bahnanschllsse sekundares Gewicht legen.

Ich muss hier auch betonen, dass der «Religionskrieg» in
der Verkehrspolitik nicht statffinden darf; das wurde von
Herrn Lombardi zu Recht gesagt. Die Verlagerungspolitik
und die Fdrderung der Schiene sind in meinen Augen schon
langst nicht mehr ein ideclogisches Glaubensbekenntnis.
Wenn wir die Schiene nicht ebenso fordern und wenn wir die
Siidanschliiisse nicht garantieren, dann gibt es den Kollaps
auf der Strasse, und zwar automatisch. Deswegen tun wir
das auch fir die Strasse, und deswegen bstone ich: Es ist
eine koordinierte Verkehrspolitik, in der beide Verkehrstrager
ihren Stellenwert haben. Aber gegenilber dem Ausland ist
es uns ganz wichtig, diese zweite R8hre nicht einfach so
preiszugeben, sondern sie, wenn schon, einmal gegen et-
was sinzuhandeln.

Deswegen mochte der Bundesrat beim Alpenschutzartikel
die Lockerung nicht vornehmen. Im Ubrigen ist er mit dem
Gegenvorschlag, wie Sie ihn formuliert haben, einverstan-
den.

Eintreten ist obligatorisch
Lentrée en matiére est acquise de plein droit
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Bundesbeschluss Gber die Volksinitiative «Avanti — far
sichere und leistungsfahige Autobahnen»

Arrété tédéral concernant Pinitiative populaire «Avantl —
pour des autoroutes stres et performantes»

Detaiiberatung — Examen de détail

Titel und Ingress; Art. 1; 2 Abs. 2 Einleitung,
Art. 81 Abs. 2

Antrag der Kommission

Zustimmung zum Beschluss des Nationalrates

Titre et préambule; art, 1; 2 al. 2 Introduction,
art.81al. 2

Proposition de la commission

Adhérer & la décision du Conseil national

Prasident (Schiesser Fritz, erster Vizeprasident): Sie sind
damit einverstanden, dass wir den Antrag der Minderheit
Gentil zum ganzen Artike! 2 zurlickstellen und ihn nach Arti-
kel 3 behandein.

Ptisterer Thomas (R, AG), fur die Kommission: Zu Artikel 81
Absatz 2 ein Hinweis aus den Kommissionsberatungen: Der
bisherige Artikel 81 unserer Bundesverfassung war eine allge-
meine subsididre Grundlage fir die bauliche Infrastruktur. Der
neue Absatz 2 geht weiter. Er weitet den Auftrag von Artikel 83
Absatz 1, die allgemeine Bestimmung zu den Nationalstrassen,
auf den gesamten Verkehr aus. Deshalb spricht man hier von
«Eisenbahnverkehr» im weiteren Sinn von Artikel 87 und meint
damit auch den o&ffentlichen Verkehr im Allgemeinen. Man
spricht auch von «Verkehrsinfrastrukturen», im Plural.

Die Kommission versteht diess Bestimmung so: Es geht
nicht um eine neus Bundeskompetenz, insoweit ist dis Be-
stimmung nur programmatisch. Aber sie ist nicht mehr nur
subsidiér, sondern ist eine Rahmenbestimmung fir den Na-
tionalstrassenbau, fir den offentlichen Verkehr und fiir die
weiteren Verkehrsbestimmungen. Sie enthalt einen Hand-
lungsauftrag, die Kompetenzen im Bereich von National-
strassen und &ffentlichem Verkehr in diesem Sinne auszu-
Oben. Es ist nicht nur ein Gesetzgebungsauftrag, den der
Bund hat, sondern er hat auch die Kompetenz zu Verwal-
tungstatigkeiten, eben zur Programmierung, die wir thnen
dann in Artikel 197 vorschlagen. Insofern hat die Bestim-
mung doch eine erhebliche Bedeutung.

Angenommen — Adopté

Art. 2 Abs. 2 Art. 82 Abs. 4

Antrag der Mehrheit

Fuor schwere Motorwagen zur Giterbef6rderung gilt ein
Nacht- und Sonntagsfahrverbot. Die Ausflhrungsbestim-
mungen regein die Einzelheiten und bestimmen die Ausnah-
men,

Antrag der Minderheit
(Hess Hans, Battiker, Fanfschilling, Jenny)
Streichen

Art.2al. 2 art. 82 al. 4

Propositior; de la majorité

Les véhicules lourds destinés au transport de marchandises
sont soumis a une interdiction de circuler la nuit et le diman-
che. Les dispositions d’'exécution réglent les modalités de
détail et fixent les dérogations.

Proposition de la minorité
{Hess Hans, Battiker, Fanfschilling, Jenny)
Biffer

Hess Hans (R, OW): Ich habe es bereits einleitend gesagt:
Ich erachte es als wenig sinnvoll, wenn wir den Gegenvor-
schiag mit Bestimmungen belasten, die in der Abstimmung
umstritten sein werden. Zudem ist es auch nicht sinnvoll, et-

Amtiiches Bulletin der Bundesversammiung

was als neue Regelung auf Verfassungsstufe einzufiihren,
was schon in einem Gesetz und in dessen Ausflhrungsver-
ordnungen enthalten ist. Der neue Absatz 4 in Artikel 82 der
Bundesverfassung regelt im Vergleich mit Artikel 2 des
Strassenverkehrsgesetzes und den Artikein 81 bis 93 der
Verkehrsregelnverordnung nichts Neues. Es wilrde nur be-
deuten, dass das, was heute schon gesetzlich geregelt ist,
auf Verfassungsstufe angehoben wiirde. Das ist meiner Mei-
nung nach nicht nétig.

Pfisterer Thomas (R, AG), fur die Kommission: Das Nacht-
und Sonntagsfahrverbot ist seit den bilateralen Abkommen |
aufgewertet worden. Es ist Teil des Paketes der flankieren-
den Massnahmen zur Verkehrsverlagerung von der Strasse
auf die Schiene, und es ist so im Landverkehrsabkommen
und auch im Strassenverkehrsgesetz enthaiten. Es wurde
also bewusst aufgewertet, und es gibt gute Griinde, diese
Bestimmung geméss Antrag der Kommissionsmehrheit nun
in die Verfassung aufzunehmen.

Was sprach unseres Erachtens fir diese Losung? Es geht
erstens um eine eminent politische Bewertung. Die Sicher-
heit flir die Bevolkerung an den GUterverkehrsachsen —
vorab am Gotthard, vorab mit Blick auf die Kantone Url und
Tessin, aber auch auf alle anderen — steht im Vordergrund.
Zweitens ist s ein Signal an die Branche, an das Transport-
gewerbe, dass nichts &ndert, es ist auch ein Signal an un-
sere auslandischen Partner. Der dritte Grund ist eine
Verfahrensgarantie: Wenn Sie das in die Verfassung aufneh-
men, stellen Sie sicher, dass Volk und Stinde und auch die
betroffenen Kantone wirklich zu Wort kommen, wenn das
geéndert werden sollte. Sie stellen sicher, dass dariber obli-
gatorisch sin Referendurn stattfinden muss.

Die Flexibilitdt, die in der Kommission zu Recht verlangt
wurde, ist gewahrieistet, Wir haben schon heute im SVG
den Vorbehalt, dass der Bundesrat die Einzelheiten regein
kann. Wir haben auch hier eine enisprechende Ausnahme-
klausel aufgenommen und sie bewusst offen formuliert. Es
soll eine Regelung im Gesetz oder allenfalls — nach Mass-
gabe des Gesetzes — auch in einer Verordnung méglich
sein. Das muss so sein.

Ich bitte Sie also namens der Mehrheit, dieses wichtige Ele-
ment der Verlagerungspolitik, die eben glaubwirdig durch-
gesetzt werden muss, wenn wir uns fiir den Gegenentwurf
entscheiden, in die Verfassung aufzunehmen.

Schmld Carlo (C, Al): Die Interessenbindung, wenn ich zu
Artikel 82 Absatz 4 spreche, ist offenkundig: Ich vertrete hier
die Interessen der Astag. An sich ist das Interesse der Last-
wagenbranche durch diesen Artikel nicht tangiert. Denn die-
ses Nacht- und Sonntagsfahrverbot besteht hsute schon,
auf gesetzlicher Grundlage, abgssichert durch einen inter-
nationalen Vertrag. Unsere Auffassung ist es nicht, dass das
gedndert werden soll. Wir haben sinmal, zeitlich und drtlich
begrenzt, die |dee des Gartenschlauches aufgebracht, eine
idee, die in den Ausfihrungsbestimmungen Obrigens Platz
hatte. Daher sind wir durchaus mit der Idee der Kommission
einverstanden, dass das eine Geschichte ist, die man nicht
andern soll. Nun bitte ich Sie aber doch zu Oberlegen, ob
das in die Verfassung gehért.

Wir haben, Herr alt Bundesrichter und Staatsrechtier Pfiste-
rer, vor einigen Jahren eine Ubung namens Nachfilhrung
der Bundesverfassung veranstaltet. Dort konnten Sie nach-
lesen — das haben Sie x-mal getan —, was der Bundesrat ge-
schrieben hat und was wir auch immer wieder gesagt haben:
Man soll die Verfassung nicht mit Kieinigkeiten belasten. Wir
haben das Absinthverbot gestrichen. Und was tun Sie hier?
Sie belasten die Verfassung mit einer Verkehrsregelbestim-
mung. Sie dirfen nicht vergessen, das Verbot des Nacht-
und des Sonntagsfahrens ist zu Beginn eine Verordnungs-
veranstaltung gewesen, eine Bestimmung in der Verkehrsre-
gelnverordnung. Aus politischen Griinden hat man das dann
auf die Gesetzesebene gehievt und mit einem internationa-~
len Vertrag abgesichert. Warum ums Himmels Wilien gehen
Sie jetzt auf die Hohe der Verfassung?

i
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Es kommt ein zweiter Aspekt rechtlicher Natur dazu: Das
hier ist eine Vorlage, weiche sich unter dem Gesichtspunkt
der Einheit der Materie mit der Infrastrukturverbesserung im
Bereich des Strassen- und auch des Eisenbahnverkehrs be-
fasst. Eine Infrastrukturvorlage mit einer Verkehrsregel an-
zureichern, widerspricht an sich dem Gebot der Einheit der
Materie. Wenn so etwas auf kantonaler Ebene geschahe,
wilrden wir das nicht akzeptieren.

leh halte die Regel fur hinreichend gesichert, halte sie fur
richtig, bin aber jenseits meiner Méglichkeiten zu verstehen,
warum man diese Vorlage noch mit einer solchen Verkehrs-
regelbestimmung anreichern soll.

Ich bitte Sie daher, auch im Sinne der Gesetzgebungshy-
giene, der Minderhsit Hess Hans zuzustimmen.

Inderkum Hansheiri (C, UR): Herr Hess hat gesagt, man
solle die Vorlage nicht unndtigerweise mit Dingen belasten.
Ich méchte einfach dagegen halten: Ich meine, wenn Sie
den Alpenschutzartikel lockern wollen, und das wollen Sie
ja, dann belasten Sie die Vorlage natdriich zumindest im
gleichen Masse.

Zum zweiten Argument, in dem Sie von Herrn Schmid unter-
stitzt worden sind: Beziglich dieser verfassungsrechtlichen
Bestimmung kann man durchaus geleilter Meinung sein.
Aber ich darf Sie jetzt auf Artikel 84 Absatz 3 hinweisen, den
wir nachher diskutieren werden: Da frage ich mich, ob eine
Bestimmung des Inhaltes, wonach eben die Strecke zwi-
schen Amsteg und Airolo ausgenommen werden soll, dann
auch so verfassungswirdig ist, wie Herr Schmid sagt.

Herr Schmid, wir haben hier vor einiger Zeit den Finanzaus-
gleich miteinander diskutiert. Es ging um die Frage der Zu-
sammenarbeitsbereiche, wer jetzt diese Aligemeinverbind-
licherkldarung aussprechen solle und wo diese Bereiche
geregeit wirden. Da haben Sie - meines Erachtens vbllig zu
Recht — darauf hingewiesen, das gehotre auf Verfassungs-
stufe. Es ist eben eine politische Frage, da hat Herr Pfisterer
villig Recht: Wenn Sie den alten Schutzartikel lockern wol-
len, dann mussen Sie in politischen Fragen auch ein Gegen-
gewicht schaffen. Unter diesem Aspekt ist dieser Mehrheits-
antrag zu betrachten.

Ich bitte Sie, hier der Mehrheit zuzustimmen.

Ptisterer Thomas (R, AG), fir die Kommission: Ich mdchte
gerne die Fragen beantworten, die an mich gestelit wurden.
in Artikel 184 unserer neusn Verfassung haben wir das Prin-
zip der politischen Gewichtung eingefihrt. Dort ist fur die
Gesetzgebung festgehalten: Die «wichtigen» Dinge gehdren
ins Gesetz. Was politisch als «sehr wichtig» betrachtet wird,
darf in die Verfassung aufgenommen werden; das ist még-
lich, chne Verletzung des Prinzips der Einheit der Materie.
Zweite Bemerkung: Wir betreiben hier Feinarbeit; s ist be-
reits von Herrn Inderkum darauf hingewiesen worden. Wenn
wir das 200-Seelen-Dorf Amsteg anfihren, dann dirfen wir
offenbar auch noch etwas dazu sagen, was nachts und
sonntags in Amsteg passiert. Nein, Spass beiseite, es geht
um die Frage der Anderung von Artike! 84 Absatz 3 der Ver-
fassung. Dort besteht der Zusammenhang. Bisher gibt es
dort beziglich Durchgangsverkehr die Ausnahme fOr Ort-
schatten. Diese Ausnahme ist ein «harmloses Ding» fir die
Verlagerungspolitik, das ist eine Kieinigkeit. Die Offnung
aber, die lhnen die Kommission vorschlégt, ist gewichtig,
und darum muss, glaube ich, Vorsorge getroffen werden,
dass die Verlagerungspolitik durchgesetzt werden kann und
dass die Bevolkerung den Schutz, den sis von der Verla-
gerungspolitik erwartet, auch wirkiich geniessen kann. Aus
dieser Perspektive hat Artikel 82 Absatz 4 eine grosse Be-
deutung fr die betroftene Bevéikerung.

Ich bitte Sie, der Mehrhsit zuzustimmen.

Leuenberger Moritz, Bundesrat: Tats8chlich steht ausser
Frage, dass das Nacht- und Sonntagsfahrverbot verkehrs-
politisch etwas sshr Wichtiges ist und unserer Bevdlkerung
ebenso unglaublich wichtig ist. Wenn es wichtig ist, hat es
an und fir sich auch Platz in der Bundesverfassung. Ich
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kann mich gut erinnern: Als es um die flankierenden Mass-
nahmen zu den bilateralen Abkommen ging, ist der erste
Schritt gemacht worden, indem das Verbot auf Gesetzes-
stufe gehisst worden ist. Im Inneren habe ich damals ge-
dacht: Vertraut ihr dem Bundesrat nicht, dass er das immer
in der Verordnung behalten will? Abgesehen davon ist es ja
im Landverkehrsabkommen selbst fixiert.

Nachgerade muss ich sagen: Ich verstehe viele Leute
schon, die den Versprechungen, die aus dem Bundeshaus
kommen, nicht mehr ganz glauben. Wenn ich z. B. an die
LSVA denke, so bin ich landauf, landab gepilgert, habe
diese LSVA verkauft und gesagt: Diese LSVA wird fir die
Neat verwendet. Jetzt kommt ein Vorschlag, ein Tell der
LSVA solle in die Bundeskasse fliessen. Da stehe ich jetzt
im Regen, weil ich das nie wollte. Ich meinte es damals ab-
solut ehrlich. Jetzt kommt die Politik und andert das alles.
Von daher verstehe ich, wenn Leute sagen: Das Gesetz in
Ehren, aber wir wollen das auf Verfassungsstufe festgehal-
ten haben.

Ich war karzlich an einem Verkehrskongress In italien. Dort
haben die Verantwortlichen in ganzen Reden nur das schwei-
zerische Nacht- und Sonntagsfahrverbot angegriffen und die
Schwelz gebeten, das endiich aufzuheben. Von daher ist es
auch gegeniiber aussen schon ein Akt der Konsequenz und
des eisernen Willens zu sagen: Daran wollen wir nicht ritteln.

Abstimmung — Vote
Fir den Antrag der Mehrheit .... 25 Stimmen
Fir den Antrag der Minderhsit .... 13 Stimmen

Art. 2 Abs. 2 Art. 84 Abs. 3

Antrag der Mehrheit

.... zZwischen Amsteg und Airolo sowie Umfahrungsstrassen,
die Ortschaften vom Durchgangsverkehr entiasten. Das Ge-
setz regelt die Einhaltung des Verlagerungsziels.

Antrag der Minderheit |

(Hess Hans, Bieri, Jenny, Maissen)

.... ZWischen Amsteg und Airolo sowie Umfahrungsstrassen
.... antlasten,

Antrag der Minderheit 1|

(Bieri, Berger, Escher, Gentil, Leuenberger-Solothurn}
Streichen

(Geméss geltendem Recht, siehe Minderheit Bieri zu Art.
197 zitt. 2, Ubergangsbestimmungen zu Art. 81 Abs, 2 Of-
fentliche Werke).

Eventualantrag Inderkum

{falls die Mehrheit obsiegt}

Die Transitstrassen-Kapazitat im Alpengebiet darf nicht er-
haht werden. Von dieser Beschrankung ausgenommen sind
Umfahrungsstrassen, die Ortschaften vom Durchgangsver-
kehr entlasten. Ferner kann die Bundesversammiung durch
Bundesbeschiuss Strassen als Teile internationaler Verbin-
dungen und nationaler Netze zwecks Erhdhung der Ver-
kehrssicherheit und besseren Anbindung von Landesgegen-
den von der Beschrankung ausnshmen, sofern die Grund-
séize des Schutzes des Alpengebietes und der Verlagerung
des Transitverkehrs geméss den Absétzen 1 und 2 gewahrt
sind.

Eventualantrag Stadler

(falls die Mehrheit oder die Minderheit | obsiegt)

Abs. 3 zweiter und dritter Satz

Streichen

Diese Bestimmung wird in einen eigenen Erlassentwurf auf-
genommen:

Titel

Bundesbeschiuss (iber die Erganzung von Artikel 84 BV (Al-
penschutzartikel) vom ....

ingress

Die Bundesversammiung der Schweizerischen Eidgenos-
senschaft, nach Einsicht in die Botschaft des Bundesrates
vom 15. Mai 2002, beschliesst:

Bulletin officlel de I'Assembiée fédérale
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Zift. | Einleitung

Die Bundesverfassung wird wie folgt geéndert:

Ziff. 1 Art. 84 Abs. 4

Von Absatz 3 ausgenommen sind ferner der Bau zusatzii-
cher Fahrspuren zwischen Amsteg und Airolo sowie Umfah-
rungsstrassen, die Ortschaften vom Durchgangsverkehr
entlasten. Das Geselz regelt die Einhaltung des Verlage-
rungsziels.

(zweiten Satz streichen, sofern Minderheit | obsiegt)

Ziff. Il

Dieser Beschiuss untersteht der Abstimmung des Volkes
und der Sténde.

Art.2al.2 art. 84 al. 3

Proposition de la majorité

... entre Amsteg et Airolo .... cette disposition. La loi régle le
respect de I'objectif de transfert du trafic des poids lourds.

Proposition de la minorité |
{Hess Hans, Bieri, Jenny, Maissen)
... entre Amsteg et Airolo .... cette disposition.

Proposition: de la minorité 1]

(Bieri, Berger, Escher, Gentil, Leuenberger-Solothurn}
Biffer

(Selon le droit en vigusur, voir minorité Bieri & f'art. 197
ch. 2, dispositions transitoires ad art. 81 al. 2, travaux pu-
blics).

Proposition subsidiaire inderkum

{au cas ol la majorité 'emporterait)

La capacité des routes de transit dans des régions alpines
ne peut étre augmentde. Les routes de contournement qui
déchargent les localités du trafic de transit ne sont pas sou-
mises & ces dispositions. En outre, I'Assemblée fédérale
peut, par voie d'arrété {édéral, accorder une dérogation &
ces restrictions pour les routes qui sont des trongons de liai-
sons internationales et de réseaux nationaux dans le but
d’'augmenter Ja sécurité du trafic et d’améliorer les relations
entre régions du pays. Ces dérogations ne sont possibles
que dans la mesure ol les principes de protection des ré-
gions alpines et du transfert du trafic de transit, selon les
alinéas 1er et 2, sont respectés.

Proposition subsidiaire Stadler

(au cas oli la majorité ou la minorité | Femporterait)

Al. 3 deuxisme et troisiéme phrases

Biffer

Cette disposition est incluse dans un projet d’arrété séparé:
Titre

Arrété fédéral concernant un complément de l'article 84 cst.
(article constitutionnel sur la protection des alpes) du ....
Préambule

L'Assemblée fédérale de la Confédération suisse, vu le mes-
sage du Conseil fédéral du 15 mai 2002, arréte:

Ch, | introduction

La Constitution fédérale est modifiée comme suit:

Ch.lart. 84 al. 4

La construction de voies de circulation supplémentaires
entre Amsteg et Airolo et les routes de contournement qui
déchargent les localités du trafic de transit ne sont pas sou-
mises a la disposition de l'alinda 3. La loi régle le respect de
'objectif de transfert du trafic des poids lourds.

(Biffer la deuxidme phrase, au cas ol la minorité | F'empor-
terait)

Ch. I

Cet arrdté est soumis au vote du peuple et des cantons.

Prasident (Piattner Gian-Reto, Prasident): Ich gebe das Wort
zuerst dem Vertreter der Minderheit I, dann dem Kommis-
sionssprecher, danach dem Vertreter der Minderheit I und zu-
letzt den beiden Eventualantragstellern inderkum und Stadler.
Ich erlaube mir als siner, welcher der Debatte nun foigen
muss, noch um eine Erlduterung zu bitten: Warum ist der
Bau zuséatzlicher Fahrspuren zwischen Amsteg und Airclo
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ausgenommen und nicht zwischen Gaschenen oder allen-
falls Amsteg und Faido, was ich auch noch verstanden
hatte? Das ist keine Einmischung in die Entscheidfindung,
sondern nur eine Frage. Die Antwort darauf interessiert viel-
leicht noch andere Leute.

Hess Hans (R, OW): Ich bin bei diesem Antrag von der glei-
chen Uberlegung ausgegangen wie beim vorherlgen Ich bin
auch hier der Meinung, dass wir das nicht in die Verfassung
aufzunehmen brauchen; sonst kénnen wir ja in jedem Ver-
fassungsartikel festhalten, dass im Ubrigen noch «folgende
Bestimmungens» gelten,

Nun hat mir aber Kollege Pfisterer gesagt, dass er noch ein-
gehender begrinden werde, weshalb die Mehrheit mit ihrem
Antrag Recht habe. Wenn ich die Begriindung gehort habse,
werde ich also méglicherweise meinen Antrag zurlickzishen
koénnen.

Es ist jetzt ein bisschen falsch gelaufen; ich bitte Sie, den
Sprecher der Mehrheit zu Wort kommen zu lassen.

Pfisterer Thomas (R, AG), fir die Kommission:  Zun&chst
zur Frage des Ratsprasidenten: Die Ausnahme gilt erst ab
Amsteg und nicht ab Erstfeld, weil nach dem entsprechen-
den Bundesgesetz der Alpenschuiz formell erst bei Amsteg
beginnt. Das ist die rechtliche Begrindung; dann gibt es
noch eine sachliche: Die Topographie zwischen Erstfeld und
Amsteg ist noch nicht gebirgig, es ist dort mehr oder weniger
eben, bzw. der Raum sollte dort allenfalls fiir andere bauli-
che Anlagen offen bleiben, ohne unter die Kapazitétsbe-
schrénkung des Alpenschutzes zu fallen.

Warum soll die Ausnahme nicht ebenso fir die Stdrampe
wie fir die Nordrampe gelten? Weil die StGdrampe nach Aus-
kunft der Strassenfachleute kapazititsmaéssig kein Problem
bietet; hingegen gibt es auf der Nordrampe Stellen, die zu
steil sind und an denen eben keine Uberholspuren vorhan-
den sind. Diese kdnnte man gar nicht einbauen; was bei-
spielsweise am Belchen selbstversténdlich ist, kénnte man
gar nicht einbauen, weil der Alpenschutz das verbietet. Es
ist also sachlich durchaus verstandlich.

Jetzt zur Begriindung des Verlagerungsvorbehaltes: ich dart
vorausschicken, dass diese Zusatzbestimmung, die den
Vorbehait des Verlagerungsziels aufnimmt, sachlich vermut-
lich der Kern der ganzen Vorlage ist. Darum dazu ein paar
Bemerkungen:

1. Es geht um die Gotthardproblematik, eben den Abschnitt
Amsteg-Airolo, und dazu darf man, glaube ich, aufgrund der
Kommissionsberatungen sagen, dass in dieser Frage ver-
mutlich von Gegnern und Beflrwortern Obertrieben wird. Es
ist weder ein Slindentall fir die Umwelt — und dis Verlage-
rungspolitik, wenn man diesen Vorbehalt aufnimmt, noch ist
es ein Symbol {ir die absolute Mobilitdt und fir den Wohl-
stand des Landes, wenn man disse zweite Rohre baut. Bei-
des diirfte Gbertrieben sein. Hier geht es nur — aber eben
doch - darum, in einem Grundsatzenischeid das Tor zu el
ner sachlichen Ldsung zu 6ffnen. Rein sachlich kann man
sagen, dass sich das Problem Gotthard stelit. Es ist ein Si-
cherheitsproblem, wir haben diese Gefahr jeden Tag. Das,
was passiert ist, kann jeden Tag wieder passieren. Es ist das
Nadeldhr par excellence auf der Nord-Siid-Achse in Europa,
und es ist richtig, dass diese Strecke am Anfang vierspurig
geplant war.

Wenn das so ist, dann ist es letztlich eine Frage der Glaub-
wirdigkeit des Gesamtkonzeptes, das lhnen die Kommis-
sion vorlegt, Wenn man sonst in der ganzen Gbrigen
Schweiz — dort, wo sich die Probleme sachlich stellen, und
in der Dringlichkeit, in der sie sich steilen — die Probleme an-
geht, nach Bedarf, nach Belastungen, nach Alternativen
usw., warum dann nicht hier? Warum soll, was sonst tberall
richtig ist, hier nicht richtig sein? Es geht beim Antrag der
Kommissionsmehrheit weder um einen Planungsbeschiuss
noch um einen Baubeschiuss. Uber beides soll nicht jetzt
entschisden werden, beides ist véllig offen, dariiber ist spé-
ter zu entscheiden. Nach dem Konzept der Kommissions-
mehrheit soll die Bundesversammiung dariber entscheiden;
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erstmals in diesem Programm, das sie innert Jahrestrist be-
kommt. Sie soll dort die Dringlichkeiten festsetzen. Da ist
auch jetzt schon kiar, dass der Gotthard sicher nicht an ers-
ter Dringlichkeitsstelle steht, vielleicht an zweiter oder dritter;
ich habe lhnen die Zahlen unterbreitet. Die Bundesver-
sammiung kann spéatestens alle vier Jahre wieder (iber diese
Frage diskutieren — oder zwischenzeitlich, wenn sie dies
winscht. Es ist also gut méglich, dass diese Frage dann ir-
gendeinmal aufgegriffen wird.

Zur zeitlichen Dimension: Die Verwaltung rechnet technisch
stwa mit acht bis neun Jahren — nicht bis ins Jahr 2040, wie
Herr Hofmann gesagt hat. Vielleicht sind es dann auch
15 Jahre oder mehr, das hangt von den Rechtsschutzverfah-
ren ab -, jedenfalis fir eine ldngere Zeitspanne als die In-
vestitionszeitrdume im Transportgewerbe, das ist sachlich
wichtig. Das Transportgewerbe, so hat man uns gesagt,
rechnet bei seinen Investitionen auf etwa finf Jahre hinaus,
vielleicht etwas mehr. Die Verkehrsverhaltnisse am Gotthard
missen langerfristig angegeben werden.

Schiiesslich ist es nach Meinung der Kommissionsmehrheit
ein Gebot der Fairness gegenuber Volk und Sténden, diese
Frage grundsétzlich und von vornherein zu stelfen und nicht
zu warten, bis ein &usserer Druck entsteht; dies zur Gott-
hardproblematik.

2. Zum Verkehrsverlagerungsziel: Dies ist nichts Neues, die
Kommission meint damit nur den Begriff des geltenden
Rechts. Es ist kein Auftrag, irgendetwas zu dndern. Es geht
nur um den alpenguerenden Schwerverkehr, der auf die
Schiene gebracht werden soll; es geht um nichts anderes. Es
geht auch nicht um ein generelles Verbot des Schwerver-
kehrs, sondern es geht um diese berlhmie Limite von
650 000 Lastwagen bis spétestens zwel Jahre nach der Er-
6ffnung des Létschbergtunnels, Die Instrumente kennen Sie:
LSVA, FindV, Neat, Bahnreform, Landverkehrsabkommen,
Verkehrsverlagerungsgesetz usw. Das ist ein Umsetzungs-
prozess (ber Jahre; wir befinden uns in diesem Prozess und
wollen ihn nicht unterbrechen. Es geht darum, mit dem Wort
«Regelung» die bisherige Ordnung zu gewahrleisten, ein-
schliesslich der veriagerungsbedingten Beschrénkungen des
Giterverkehrs, auch wenn sie Ober sicherheitspolizeiliche
Massnahmen hinausgehen. Darauf wurde in der Kommission
mehrfach hingewiesen. Heute sind rechtlich nur sicherheits-
polizeilich begriindete Beschrankungen des Glterverkehrs
zugelassen, Mit dieser Bestimmung soll die Mdglichkeit ge-
schaffen werden, auch anders begriindete Schwerverkehrs-
beschréinkungen rechtlich zu erm3glichen. Das ist wesent-
lich, und darum brauchen wir diese Bestimmung aus rein
rechtlicher Sicht.

Schliesslich - noch immer zum Verlagerungsziel —: Die vor-
liegenden Studien, welche die Kommission einsehen
konnte, besagen, dass die zweite Gotthardréhre bzw. die
Avanti-Initiative auf das Betriebsergebnis der Bahnen einen
geringen Einfluss haben diirfte. Freilich sind gegeniber die-
sen Studien gewisse Bedenken angemeldet worden.

3. Mit dem Vorbshalt des Verlagerungsziels wird sichergs-
stellt, dass das Ziel der Verkehrsvertagerung durchgesetzt
werden kann. Niemand in der Kommission hat die Verlage-
rungspolitik infrage gestellt, mit keinem einzigen Votum.
Wenn Sie die Struktur des Alpenschutzartikels, von Artikel 84,
betrachten, dann sehen Sie, dass in Absatz 1 der Grundsatz
der Begrenzung der Balastung durch den Transitverkehr fest-
gehalten ist. Das ist véllig klar und unbestritten,

Nur in Absatz 2 ist das Gebot der Verlagerung von der
Strasse auf die Schiense enthalten, also das Verlagerungs-
ziel und der Verlagerungsauftrag. Zu diesem Absatz 2 gibt
es im gleichen Absatz Ausnahmebestimmungen. Es wird
gesagt, dass sie im Gesetz naher bestimmt werden missen.
In Absatz 3 wird stwas anderes geregsit. Das ist nicht das,
worauf Absatz 2 abzislt, es ist etwas anderes. Unabhéngig
von der Verlagerungspolitik wird festgehalten, dass keine
Kapazitatserhdhungen in den Alpen zuléissig seien, Das ist
sin neuss Thema. Dort ist unmittelbar an sich Gberhaupt
nicht die Rede von der Verlagerungspolitik. Von diesem Ver-
bot der Kapazitdtserhthung wird eine Ausnahme gemacht,
namlich fir die Umfahrungsstrassen von Ortschaften. Diese
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Ausnahme ist harmlos. Ob man seine Ortsumfahrungs-
strasse baut oder nicht, dndert an der Kapazitat nicht sehr
viel, umso weniger als man im Gesetz diese Klausel noch
einengend ausgelegt hat.

Wenn man aber, wie es der Beschluss des Nationalrates
und der Gegenentwurf lhrer Kommission beabsichtigen,
neus, zusétzliche Ausnahmen einbaut — indem man eben
den Gotthard zu einer Ausnahme macht —, dann ist die Si-
tuation plétziich eine andere. Dann hat dieser Absatz 3 eine
ganz andere Bedeutung. Das Tor, das er aufmacht, ist nicht
mehr klein, sondern potenziell gross. Darum muss jetzt
Uberlegt werden, was das fir den Gesamtzusammenhang
von Artikel B4 heisst.

Jetzt missen wir alle die Frage beantworten, ob mit dieser
weiten Offnung der Kapazitdtsverbotsbestimmung in Ab-
satz 3 das Verlagerungsziel immer noch automatisch einge-
halten werde. Hier hat die Kommission gesagt: Nein! Nein,
das ist kritisch. Wenn wir Absatz 3 ausweiten, miissen wir
logisch, sachilich korrekt und systemkonform zwangsiéufig
sagen, dass das auch nur unter dem Vorbehalt von Absatz 2
gilt. Endel

Warum diese Umschreibung, diese Formulierung? Warum
haben wir nicht einfach sagen kénnen, Absatz 2 sei vorbe-
halten? Schiicht und einfach darum, weil Sie alle wissen,
dass Absatz 2 in dieser Form, wie er hier formuliert ist, gar
nicht mehr gilt. Denn das Landverkehrsabkommen hat hier
sine differenzierende, anders Regelung getroffen, und die
flankierenden Massnahmen sind von siner diffsrenzierenden
anderen Lasung ausgegangen. Deshalb muss man etwas
offener formulieren und kann nur vom «Verlagerungsziel»
sprechen. Man meint dabei aber das Verlagerungsziel ge-
méss Landverkehrsabkommen, geméss Verkehrsverlage-
rungsgesetz und den zusétzlichen Massnahmen.

Mit dem Verlagerungsvorbehalt schaffen wir die Grundlage
fur ellfallig entsprechende Massnahmen. Wir legen kiar,
dass es nur um den Gltertransitverkehr und nicht um den
PW-Transitverkehr geht. Wir legen auch klar, dass nicht aller
Schwerverkehr verboten werden soll, sondern dass wir die
bisherige gesetzliche Grenze von 650 000 Lastwagen im
Auge haben und nicht mehr.

Schiiesslich hat fiir die Kommission auch ein regionalpoliti-
scher Aspekt eine Rolle gespielt. Der Vorbehalt ist auch der
Weg, um den Anschluss und die verkehrsmdssige Anbin-
dung des Tessins an die (brige Schweiz auf entsprechen-
dem Niveau sicherzustellen; das hat fir uns eine Rolle
gespleit. Aus dem Tessin wurde die klare Meinung geéus-
sert, man verlange diesen Anschluss, wolle aber kein Loch
in die Verlagerungspolitik schlagen. Darum hat man diesen
Zwischenweg gesucht, Italien, der EU und dem Transport-
gewerbe gegeniiber, obwohl das dort unbestritten ist, hat
man damit gleichzeitig klarstellen wollen, dass man von der
Verlagerungspolitik nicht abricken will, Das ist der Sinn die-
ses zusétzlichen Antrages.

Hess Hans (R, OW): Ich kann lhnen die Sache einfach ma-
chen, Das letzte Argument von Thomas Pfisterer hat mich
Uberzeugt, den Antrag der Minderheit | zurGckzuziehen.
Dann vereinfacht sich die Abwicklung ein bisschen. Ich
nehme an, dass meine Mitunterzeichner damit einverstan-
den sind.

Bierl Peter (C, ZG): Wir kommen hier zum entscheidenden
Punkt des Gegenvorschiages: Es geht einerseits um die
Konzeptirage, d. h. welchen Weg wir begehen wollen. Ande-
rerseits geht es um die Schicksalsfrage, ob wir den Alpen-
schutzartikel aus dem Jahre 1994 bereits nach weniger als
zehn Jahren so &ndern wollen, dass man ihm eines der bei-
den Beine ausreisst, ndmlich das Verbot der Vergrésserung
der Transitstrassenkapazitdt. Amputieren wir dieses Bein, so
bleibt nur noch die Verkehrsverlagerung geméss Absatz 1
und 2. Nun weiss ein jeder, dass das eine nicht ohne das
andere zu erreichen ist. Da vermégen irgendweiche behelfs-
méssige Formulierungen, wie sie nun die Mehrheit in Ab-
satz 3 vorschlagt, das singebrochens System nicht zu fii-
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cken. Schon der Versuch in Absatz 3 von Artikel 84, zwar die
Gotthardachse zu 6ffnen und dann — dem schlechten Gewis-
sen gehorchend — anzuhéngen, das Verlagerungsziel miisse
umgesetzt werden, was ja bereits in Absatz 2 steht, vermag
bei nur einigermassen kritischer Beurteilung eines verfas-
sungsmassigen Textes sicher nicht zu genlgen.

Die Mehrheit der Kommission fir Verkehr und Fernmelde-
wesen kann f0r sich in Anspruch nehmen, sie habe Artikel
84 ja nicht selbst geschrisben. Das mag zwar stimmen, es
ist aber kein Grund, daraus ableitend eine Konstruktion zu
formulieren, die einer Verfassunggebung nicht standhalten
kann.

So weit zum Antrag der Mehrheit, den ich von der Formulie-
rung her als verungllckt und von der inhaltlichen Aussage
her als falsches Vorgehen bezeichne. Wenn Sie schon mei-
nen, man misse Artikel 84 heute dndern, dann mit einer
sauberen Formulierung, wie sie der Eventualantrag Inder-
kum vorsieht.

Der Bundesrat und die Minderheit sind aus Grinden, wie ich
sie beim Eintreten erwéhnt habs, der Uberzeugung, dass es
uns aus demokratischen und rechtsstaatlichen Grinden
schlecht anstehe, den nun neunjahrigen Alpenschutzartikel
in einem Zeitpunkt zu &ndern, in dem die vom Souverén in
der Folge beschlossene neue schweizerische Verkehrspoll-
tik noch nicht gegriffen hat.

Ich zitiere hier gerne einmal, was der frithere Prasident der
staatstragenden Partei FDP geschrieben hat: «Volkswillen
respektierenl» Er schreibt dazu: «Es wird sonst vielerorts
von einer Schonfrist nach einem klaren Volksverdikt gespro-
chen.» lch meine, das sei auch hier einzuhalten; das sel ge-
wissen Kolleginnen und Kollegen ins Gewissen
geschrieben. Noch ist kein Neat-Tunnel in Betrieb. Auch die
volle LSVA greift noch nicht. Es kann nicht angehen, dass
man 15 Milliarden Franken in neue Alpenbahntunnels inve-
stiert, um dann, bevor diese fertig erstellt sind, zu sagen,
man habe sich jetzt anders besonnen und sei bereit, die
Strassenkapazitdt in absehbarer Zeit an zentralster Stelle
massiv zu erweitern.

Immer wieder wird eine Studie zitiert, die behauptet, die
zweite Rohre hatte nur einen geringen Effekt auf die Ver-
kehrsverlagerung. Nun, diese Studie hat in Fachkreisen
Kopfschattein ausgeldst. Bei den bilateralen Verhandlungen
ist man urspringlich von 850 Franken LSVA-Transitgeb(h-
ren ausgegangen. Dies in der Meinung, dass man mit die-
sem Betrag eine Verlagerung wirtschaftlich sinnvoll erwirken
kdnne. Am Schluss war es dann die Hélfte. Wie will man nun
behaupten, die Verlagerung greife, wenn auf der Autobahn
Basel-Chiasso eine zusétzliche grosse, freie Strassenka-
pazitdt entsteht? Bei einigermassen kritischer Betrachtung
muss man zum Schiuss kommen, dass dieses Gutachten
schiicht nicht stimmen kann. Es hat denn auch bei den zu-
sténdigen Verwaltungsstellen grosses Kopfschitteln ausge-
last. Ich zitiere dazu auch noch die «Neue Ziircher Zeitung»,
die am 7. Dezember 2002 geschrieben hat: «Zu bedenken
ist allerdings, dass eine schnellere Gotthardroute mit Aus-
nahme der staugefahrdeten Feier- und Ferientage vor allem
dem Transitschwerverkehr zugute k&me. Weil neue Stras-
sen nach kurzer Entspannungsphase neuen Verkehr anzie-
hen, fiele auch die Umweltbilanz far die Bevdlkerung entlang
der Gotthardachse deutlich schlechter aus. Ausserdem
wirde sich die angespannte Lage an den Zollibergéngen
weiter verscharfen,»

Ich muss noch etwas dazu sagen, wenn man immer wieder
Gutachten zitiert, die einem genehme Ergebnisse erzielen.
Nachdem mich Kollege Marly auf die Frage der Sicherhsit
angesprochen hat, zitiere ich auch gerne ein Gutachten der
Beratungsstelle fir Unfallverhlitung, die zur Sicherheit einer
zweiten Gotthardréhre Folgendes gesagt hat: «Nur mit der
konsequenten Verlagerung des Glterverkehrs auf die
Schiene erreichen wir die notwendige Sicherheit. Der Bau
einer zweiten Gotthardrdhre ist aus einer heutigen Beurtei-
lung der Sicherheit somit nicht erforderlich.» Ich meine, man
sollte jeweils auch die anderen Gutachten zitieren.

Ein zweites Element: Es gilt, die Zeitachse zu beachten, das
ist heute schon mehrfach erwahnt worden. Hier liegen die
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Ansichten der Mehrheit und der Minderheit nicht weit aus-
einander. Wie die Botschaft sagt, gibt es in den nachsten 30
Jahren keine Notwendigkeit, den heutigen Strassentunnel
f0r langere Zeit zu schiliessen. Der Gotthardbahntunnel wird
im besten Fall in etwa um 2014 in Betrieb genommen wer-
den kbnnen. Rechnen wir von diesen Eckwerten aus, so
wird ein zweiter Tunnel nicht vor etwa 2017/18, vielleicht
2020, (berhaupt in Angriff genommen werden kdnnen, was,
so meine ich, auch die Ansicht der Mehrheit ist.

Weshalb muss man heuts, im Jahre 2003, die Verfassung
&ndern, und dies in einer Art, die f0r alle unbefriedigend ist?
In meinem Antrag lege ich mit einer Ubergangsbestimmung
in Artikel 197 fest, dass die Zwischenzeit nicht einfach unge-
nutzt verstreicht, sondern dass die notwendigen Vorabkla-
rungen vorgenommen und die Verhandiungen mit der EU
geflhrt werden. ich denke an Mautgebthren, an Tunnelge-
bihren, an Investitions- oder Betriebsbeitrdge. Von der Zeit-
achse her gibt es heute folgerichtig keinen Grund, den
Alpenschutzartikel jetzt zu &ndern. Wenn wir dereinst zu ei-
nem Entscheid kommen, neue Alpendurchgénge bauen zu
mussen, dann —~ erst dann — werden wir den Alpenschutzarti-
kel neu so formulieren, dass er wieder korrekt ist und stimmt
und dannzumal der Situation gerecht wird.

Ein drittes Element: Wir haben mit der EU den Verkehrsver-
trag abgeschlossen. Die EU hat unsere Verkehrspolitik ak-
zeptiert und muss jetzt daran gehen, die eigenen Investitio-
nen zu tatigen. Vor allem ltalien hat einen Handiungsbedarf,
um den Bahnverkehr an der Grenze abniehmen zu kdnnen.
Woenn wir nun hingehen und von uns aus ohne Not von unse-
rer Verkehrspolitik abricken, bagreife ich die italiener, dass
sie kaum mehr motiviert sind, auch nur einen Euro in die Be-
reltstellung der Investitionen fir die Verkehrsverlagerung auf
die Schiene zu investieren. Dazu nochmals die «NZZ»: «Die
Schweiz sollte sich deshalb gut Gberlegen, ob sie in dieser
heissen Phase des bilateralen Powerplays mit dem Verspre-
chen f0r sine zweite Gotthardréhre der EU bereits jetzt einen
wichtigen Trumpf zuspielen will.» Genau hier setzt meine Be-
stimmung in Artikel 197 an, indem sie die Gegenleistungen
der EU explizit erwahnt. Auch das nationale und das inter-
nationale Lastwagengewserbe hat doch schlicht kein Inter-
esse mehr, seine Logistik an die neue Verkehrspolitk anzu-
passen, wenn wir signalisieren, dass wir ja selbst nicht daran
glauben.

Beim Jassen habe ich gelernt, dass man Trumpfkarien in
der Hand behalten muss, bis man sie beim taktisch besten
Spiel einsetzen kann, So hat man den Gegner im Griff, be-
hélt die Handlungsfreiheit und holt sich erst noch die mei-
sten Punkte.

Die Mehrheit der Kommission will das Gegenteil: Sie ver-
spielt den Bauern in der ersten Nulirunde, um dann zusehen
zu mssen, wie die Schweiz dberrolit wird. Das ist fir mich
keine kiuge Politik.

Ich bitte Sie, bei der von lhnen beschlossenen und von Volk
und Standen mehrmals bestatigten schweizerischen Ver-
kehrspolitik zu bleiben und nicht mit einem unausgereiften,
aber folgenschweren Vorgehen das Konzept Gber den Hau-
fen zu werfen, bevor es umgesetzt ist. ich meinse, das Kon-
zept der Minderheit Il zeige in eine bessere Richtung.
Stimmen Sie der Minderheit Il zul

Prasident (Platiner Glan-Reto, Prasident): Wie Herr Bieri
erklart hat, steht und fallt mit dem Entscheid hier auch der
Entscheid Gber den Antrag der Minderheit zu Artikel 197.

Inderkum Hansheiri (C, UR): Man kann es drehen und
wenden, wie man will -~ Herr Hofmann hat es gesagt — Die
zweite Rdhre am Gotthard bildet in der politischen Ausein-
andersetzung mit der Avanti-initiative ohne Zweifel das ei-
gentliche Herzstlick.

Meine Haltung zu dieser Thematik ist von den foigenden
Elementen geprégt:

1. Es gibt Faktoren, die mittel- und vor allem langfristig zwin-
gend fur eine zweite R6hre sprechen: Das ist einerseits eine
irgendwann erforderliche Totalrevision der bestehenden
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Rdhre, und es ist anderseits der Faktor Sicherhelt, der in der
Zukunft zweifelschne an Bedeutung noch zunehmen wird.

2. Eine zweite Rohre dart das Verlagerungsziel gemass Arti~
kel 84 Absatz 2 der Bundesvertassung nicht unterlaufen,
d. h. weder verunmoglichen noch verwassern, noch geféhr-
den.

3. Eine zweite Rohre muss auch im Kontext auf ihre Auswir-
kungen auf andere Abschnitte des Nationaistrassennetzes
gesehen werden, Ich denke insbesondere dabei nicht nur —
aber auch — an die Engpésse in der Umgebung von Luzern.
4. Es wére nach meiner Uberzeugung vor allem voliig falsch,
wenn sich die Schwaiz einfach von sich aus bereit erkiarte,
eine zweite Réhre zu bauen. Denn offensichtlich wirde eine
zweite Réhre — auch wenn das Veriagerungsziel dann er-
reicht ware und gewahrt bliebe, was wir alle hoffen — auch
im Interesse der EU liegen, denn der Anteil der Verkehrsteil-
nshmer aus EU-Staaten, auch am transitierenden PW-Ver-
kehr, ist doch recht hoch.

Damit muss die zweite Réhre — ich unterstdtze hier Kollege
Bieri — ein Pfand in unserer Mand bleiben, fiir Forderungen
gegentber der EU, mit Blick auf gegenlUber heute zusatzli-
chen Leistungen derselben, und zwar im Hinblick auf sine
schnellere und effizientere Verlagerung des Gitertransitver-
kehrs von der Strasse auf die Schiene.

ich dart daran erinnern, dass ich bereits vor einigen Jahren
im Rahmen einer Interpellation daraut hingewiesen habe,
dass im Anhang 2 zum Abkommen zwischen der damaligen
EG und der Schweiz — das ist der Transitvertrag, der heute
noch gilt, also nicht das Landverkehrsabkommen ~ steht:
«Der Aushau des Strassennetzes ist mit der Fertigsteliung
der Nord-Sid-Verkehrsachse abgeschlossen, und die Ver-
kehrsregein stehen mit dem Internationalen Ubereinkom-
men vom 8. November 1968 Uber den Strassenverkehr in
Einklang.» Mit andersn Worten: Wenn die Schweiz eine
zweite Réhre bauen wirde, dann wirde sie auf der Basis
des immer noch bestehenden Abkommens zusatzliche Leis-
tungen erbringen, die nach entsprechenden Gegenleistun-
gen der EU rufen k&nnen bzw. solche rechtfertigen. Kollege
Frick hat heute noch andere Optionen und Gelegenheiten
fir solche Gegenforderungen aufgezeigt.

Wenn man dies erwigt, darf festgestelit werden, dass der
Gegsenvorschlag geméss Konzept der Minderheit |l (Bieri)
diesen genannten Kriterien f0r eine zweite R6hre angemes-
sen, ich meine sogar in bester Art Rechnung tragt. Hinzu-
weisen ist namentlich auf die Ubergangsbestimmung ge-
maéass Artikel 81 Absatz 2bis. Ich unterstitze dieses Kon-
zept — daher auch der Eventualantrag.

Was bleibt, ist die Frage — sie ist meines Erachtens zwar
nicht nur, aber auch eine abstimmungstaktische —, ob der
Alpenschuizartikel unangetastet bleiban soll, wie das Kon-
zept Bieri dies vorsieht, oder ob eine Offnung desselben ver-
antwortbar oder allenfalls abstimmungstaktisch gesehen
sogar klug ist. Fiir den Fall, dass diess Frage bejaht werden
sollte — und ich konzediere gerne, dass auch Argumente da-
far sprechen —, kdnnte ich dem Antrag der Mehrheit aus fol-
genden Griinden nicht zustimmen:

1. Wir haben es vorhin schon erwahnt: Meines Erachtens ist
die Bestimmung nicht verfassungswirdig. Sie ist zu sehr auf
den Gotthard bezogen, auch wenn dies faktisch natirlich zu-
trifft. Aber wir haben 1999 eine schone Verfassung gemacht,
wir sollten uns auch hier bemilhen, diesem Umstand Rech-
nung zu tragen.

2. Dis Bestimmung war zumindest bis jetzt, bis zu den Aus-
fahrungen von Kollege Pfisterer, fir mich nicht klar, insbe-
sondere die Tragweite der Bestimmung: «Das Geselz regslt
die Einhaltung des Verlagerungsziels.» Ich habe mich ge-
fragt: Ist das nur eine deklaratorische Bestimmung? Herr
Kollege Hess ging offensichtlich auch davon aus. Jetzt habe
ich aber zur Kenntnis genommen, dass es eine Bestimmung
mit konstitutivem Inhalt ist, Herr Kollege Pfisterer. Dennoch
erlaube ich mir die Bemerkung, dass man das nicht chne
weiteres hieraus lesen kann.

3. Mein Haupteinwand: Die Bestimmung gemass Antrag der
Mehrheit trégt dem Erfordernis einer zweiten Rdéhre als
Pfand fir mégliche Gegenleistungen der EU nicht Rech-

L

nung. Denn der Alpenschutzartikel wird eben, zumindest be-
zogen auf die Gotthardachse, gedfinet.

Was ist nun der Sinn meines Antrages?

1. Er besteht darin, dass Sie nur eine sanfte Ofinung oder
Lockerung beschliessen sollten, wenn Oberhaupt eine Off-
nung des Alpenschutzartikels erfolgen soll — ich bin dage-
gen.

Mein Antrag setzt zunachst voraus, dass nur dann Ausnah-
men gemacht werden kénnen, wenn dies der Erhéhung der
Verkehrssicherheit oder der besseren verkehrsméssigen
Anbindung von Landesgegendsn dient, womit natdrlich of-
fensichtiich der Kanton Tessin gemeint ist.

2. Vor allem die Grundsétze von Artikel 84 Absétze 1 und 2
milssen gewahrt sein: der Schutz des Alpengebietes vor
den negativen Auswirkungen des Transitverkehrs allgemein
und die Erreichung und die definitive Einhaltung des Verla-
gerungsziels,

3. Nur wenn diese Voraussetzungen erflilt sind, kann die
Bundesversammiung eine Ausnahme vom Verbot einer Er-
weiterung der Transitstrassenkapazitit beschliessen, wobei
dieser Beschiuss dem fakultativen Referendum unterstelit
wire.

Ich muss in diesem Zusammenhang auf Artikel 163 Absatz 2
der Bundesverfassung hinweisen. Dort heisst es: «Die bri-
gen Erlasse ergehen in der Form des Bundesbeschiusses;
ein Bundesbeschluss, der dem HRHeferendum nicht unter-
steht, wird als einfacher Bundesbeschluss bezeichnet.» Ich
ging davon aus, dass mit der Formulierung «Bundesbe-
schluss» automatisch, also von Verfassung wegen, ein Bun-
desbeschiuss gemeint sei, der dem fakultativen Referendum
unterstinde. Herr Aldo Lombardi, «Mister Bundesverfas-
sung», hat mir dies so bestatigt. Wenn da im Bundesamt fir
Justiz also andere Meinungen bestehen, was offenbar der
Fall ist, dann misste man den Text des Antrages dann,
wenn er Erfolg hétte, entsprechend ergdnzen. Aber ich
weise klar darauf hin, dass eben ein Bundesbeschluss erfor-
derlich wiare, der dem fakultativen Referendum unterstiinde,
wenn as dann um den Einzeifall geht. Damit kénnte allen-
falls eine Bricke geschlagen werden zwischen der Minder-
heit Hl {Bieri) und der Mehrhsit.

Lombardl Filippo (C, Ti): Ich habe in meinem Eintretensvo-
tum schon darauf hingewiesen, dass wir eine Gesamtvision
brauchen, fur die Zukunft der Infrastrukturen dieses Landes,
aber auch als faktischen Gegenvorschlag zur Fragesteliung,
die durch die Avanti-Initiative entstanden ist. Wir dirfen die
Gotthardfrage nicht noch einmal separat behandeln. Diesen
Fehler hat man damals im ersten Entwurf des Nationalstras-
sennetzes gemacht, der berhaupt keinen Gotthardtunnel
und keine Gotthardstrecke vorsah. Nach einem starken
Kampt nicht nur des Tessins, sondern sémtlicher «Gotthard-
kantone» bis und mit Zrich, wurde dieser Fehler in der defi-
nitiven Planung korrigiert. Nur im letzten Moment, aus reinen
Spargriinden, schiug der Bundesrat vor, zunéchst nur eins
Rohre zu erdffnen. Damals hat man mit einem Verkehrsauf-
kommen von 1 bis 1,5 Millionen Fahrzeugen pro Jahr ge-
rechnet — Kollege Marty hat Sie daran erinnert -, und der
Bundesrat versicherte, sobald die 2-Millionen-Grenze er-
reicht sei, wiirde die zweite Rohre gebaut. Heute sind wir
schon seit Jahren (ber der Grenze von 6 Millionen Fahrzeu-
gen und diskutieren immer noch.

Niemand ist gegen den Alpenschutz, den Alpenschutzartikel
und die Verlagerungspolitk; das wurde mehrmals betont.
Niemand spricht von einer Authebung dieser Politik. Es ist
aber gerechtfertigt, heute, zehn Jahre nach der Abstimmung
tiber den Alpenschutzartikel, eine Ausnahme einzufiihren,
die umweltpolitisch vertretbar ist, weil die Staus und die
Staurdume die Umwelt mehr schéadigen als eine Autobahn
mit flissigem Verkehr. Diese Ausnahme ist fir den Perso-
nenverkehr und nicht fir den Schwerverkehr vorgesehen,
und diese Ausnahmse ist fir die Sicherheit des Verkehrs so-
wie fUr die Sicherheit des Anschlusses eines Landesteils an
den Rest des Bundssgebietes gedacht. Es ist ein Landes-
teil, den wir nicht mehr diskriminieren und zu oft von der
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restlichen Schweiz isoliert lassen sollten, durch Staus, Un-
falle, Unterhaitsarbeiten usw. Nicht zu vergessen, dass eine
Gesamtsanierung dieser ersten Réhre in hdchstens zwanzig
Jahren unabdingbar sein wird, was vermutlich eine Schlies-
sung des Tunnels wihrend eines Jahres verlangen wird.

Die Zeitachse wurde mehrmals zitiert. Wenn wir schon da-
von ausgehen, dass vom Grundsatzentscheid, den wir hier
fassen kbnnten oder den das Volk in sechs Monaten oder in
einem Jahr fassen kénnte, bis zur Eréfinung einer zweiten
Réhre 20 Jahre vorbseigehen missen, dann missen wir ge-
nau deshalb jetzt agieren, um uns diese Frage nicht erst —
wie die Gegner, die Minderheit Il oder der Eventualantrag In-
derkum beantragen — in 10, 15 Jahren zu stellen, womit
diese zweite Rohre eventuell erst in 35 Jahren gebaut wer-
den konnte. Wir miissen frihzeitig agieren, wir mussen lang-
fristig planen, wir missen einsehen, dass eine zweite Stras-
senrbhre in allen Fallen sowieso erst nach der Erdffnung der
Neat in Betrieb genommen werden kbnnte. Das heisst: Sie
stelft keine Gefahr fir unsere Verlagerungspoiitik dar.

In dieser Debatte wurden mehrmals auch maégliche Ver-
handiungen mit der EU erwahnt. Ich bin Gberzeugt, dass es
durchaus notwendig ist, das Landverkehrsabkommen mit
der EU in der einen oder anderen Form wieder zu verhan-
dein. Genau deshalb missen wir in unserer Verfassung jetzt
etwas Andern. Wieso? Wenn wir nichts &ndern, sind wir auf-
grund des Alpenschutzartikels eigentlich nicht in der Lage,
mit der EU Oberhaupt etwas zu verhandeln, da es verfas-
sungswidrig wére. Wenn wir im Gegenteil die Lésung der
Avanti-Initiative oder die nationalratliche Fassung nehmen,
dann ist der Bund sowieso gezwungen, innert einer gewis-
sen Frist diese zweite Réhre zu bauen. Die Ldsung unserer
Kommissionsmehrheit ist eigentlich die einzige, die ermég-
{icht zu verhandeln, ohne jetzt schon zum Bauen gezwun-
gen zu sein. Deshalb, glaube ich, ist es der richtige Weg, um
mit der EU Gberhaupt verhandeln zu kénnen.

Last but not least muss wieder einmal gesagt werden: Wir
kénnen unsere Verlagerungspolitik im Schwerverkehrsbe-
reich nicht durchsetzen, chne in Bezug auf das internatio-
nale Verkehrssystem, das européische Verkehrssystem
gewisse Konsequenzen ziehen zu missen. Wir konnen
nicht glauben, dass wir diese Politik erfolgreich machen wer-
den, nur weil wir Tausende von Menschen in Personenwa-
gen in Staus leiden lassen; das hat damit dberhaupt nichts
zu tun. Es ist s0, wie wenn jemand auf die Idee kommen
wiirde, man solle das Poststellennetz mit einem aligemeinen
Verbot von E-Malls retten, damit die Leute gezwungen sind,
die Post mehr zu benutzen. Mit solchen Gedanken missen
wir authdren. Wir miissen unserer Bevdlkerung eine Palette
von Lésungen anbieten.

Ich ersuche Sie, der Mehrheit zuzustimmen.

Leuenberger Moritz, Bundesrat: Den Antrégen ist gemein-
sam, dass sie im Unterschied zur Avanti-Initiative und zum
Goegenvorschlag des Nationalrates den Bau der zweiten
Gotthardréhre in der Bundesveriassung nicht verankern wol-
len und ihr damit nicht erste Prioritat geben. Sie wollen es
auch alle dem Bundesrat (berlassen, dem Parlament im
richtigen Zeitpunkt den Antrag Uber den Bau der zweiten
Rohre zu stellen. Herr Inderkum mdchte dann noch, dass
dagegen das Referendum ergriffen werden kénnte.

Dies bedeutet auch, dass die zweite Rdhre —~ wie alle ande-
ren Nationalstrassenstrecken — nach sachlichen Kriterien in
eine Prioritatenordnung eingereiht wirde. Alle Antragsteller
sind sich auch darGber einig, dass in Verhandlungen mit der
Européischen Union, aber auch mit unseren Nachbarléan-
dern, die Mglichkeit eines zweiten Tunnels eingeseizt wird.
Sie gehen aber auch davon aus, dass der Bau der zweiten
Gotthardrohre in den ndchsten Jahrzehnten irgend einmal
aktuell sein und zur Diskussion stehen wird.

Die Unterschiede liegen in der Frage, ob der Alpenschutzar-
tikel geéndert werden soll oder nicht. Ich habe diesbezlglich
im Eintretensvotum dargelegt, weshalb der Bundesrat dem
Antrag der Minderheit Il (Bieri) folgen wird — er kann zwar
nicht abstimmen, aber er unterstlitzt thn. Ich habe alle drei
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Argumente genannt; sie wurden jetzt wieder aufgenommen.
fch muss sie nicht wiederholen, lhr Kurzzeitgedachtnis ist ja
noch intakt. (Heiterkeit)

Prasident (Plattner Gian-Reto, Prasident): Herr Pfisterer,
ein kurzes Votum, dann kénnten wir vor den Fraktionsausfli-
gen namiich noch entscheiden.

Plisterer Thomas (R, AG), fur die Kommission: Sie kdnnen
entscheiden, Herr Prasident, aber ich glaube, ich muss min-
destens zum Antrag der Minderheit Il {Bieri) und zum Even-
tualantrag Inderkum noch ein Wort sagen.

Sie haben jetzt drei Fragen zu entscheiden: Die eine betrifft
den Streichungsantrag der Minderheit 1l (Bieri). Er wird vom
Bundesrat unterstitzt. Dem entgegen steht die Volksinitia-
tive, dem entgegen steht der Beschluss des Nationalrates,
dem entgegen stehen der Eventualantrag inderkum und
auch der Antrag lhrer Kommissionsmehrheit. Ich muss das
nicht weiter ausfihren, es geht letztlich um die Frage eines
Grundsatzentscheides, den Volk und Stande jetzt zu treffen
haben. «Jetzi» bedeutet moglicherweise im ndchsten Jahr.
Es soll offen und fair diese Frage gestellt werden, genau so,
wie wir 1894 vor der Frage standen: Alpenschutz ja oder
nein? Jetzt sagen wir: Alpenschutz ja, Verlagerungspolitik ja,
aber mit der Méglichkeit, in diesem Rahmen das Problem
Gotthard teilweise zu l6sen.

Herr Kollega Bieri hat schon in der Kommission seinen Strei-
chungsantrag gestellt. ich machte jetzt zusétzlich zum An-
trag der Minderheit Bieri zu Artikel 197 Ziffer 2 —~ Ubergangs-
bestimmungen zu Artikel 81 Absatz 2 — Stellung nehmen.
Das ist damit verkoppelt, Herr Bieri hat darauf hingewiesen.
Zum ersten Problem: Herr Bieri schifigt eine Liste von Krite-
rien vor, anhand derer dannzumal das Programm auszuge-
stalien sei. Die Gegenfrage aus der Kommission lautete:
Warum nur diese Kriterien und nicht andere? Vom Text her
kommt der Antrag als abschliessende Kriterienliste daher.
Beispiclsweise ist die Verkehrssicherheit nicht auf dieser
Liste; beispielsweise ist die bessere Anbindung anderer
L.andesgegenden nicht auf dieser Liste. Das muss doch Be-
denken hervorrufen. ich sage das nicht im Sinne eines Vor-
wurfs, aber es zeigt, dass wir die Gesichtspunkte, die dann-
zumal entscheidend sein werden daflr, ob man die Gott-
hardprojektierung an die Hand nimmt, ob man baut, noch
gar nicht voraussehen kénnen. Das ist véllig normal. Das ist
Herrn Bieri so passiert, wie es uns allen auch passieren
wiirds,

Sehen Sie: Die Minderheit Bieri schiagt vor, dass man die-
sen Programmteil im Programm drin hat, dass man ihn in-
nert eines Jahres bearbeiten misste. Innerhalb eines Jahres
kann man jedenfalls die Diskussionen nicht fiihren, die man
mit dem Tessin, mit Uri, mit den Verbanden, mit anderen
Kantonen fihren misste. Das kann man doch nicht in einem
Jahr durchfohren! Das darfte zeitfich nicht méglich sein,
beim besten Willen und bei allem Respekt.

Die Hofinung EG haben wir bereits behandelt. Ich mache
darauf aufmerksam, dass auch nach Auffassung der
Kommissionsmehrheit diese sachliche Arbeit auch noch zu
leisten ist, aber mit Zeit, spéter, durch die Bundesversamm-
lung. Das ist ein wesentlicher Unterschied. Schliesslich, Herr
Bieri, habe ich irgendwo auch immer noch demokratische
Bedenken gegen lhren Vorschlag, soviel Verstdndnis man
auch daftr aufbringen kann. Dies in dem Sinne, dass man
auf der einen Seite sagt, man halte den Alpenschutzartikel
aufrecht, und auf der anderen Ober ein Hintertiirchen in den
Ubergangsbestimmungen dennoch die Grundlage legt, um
das Programm zu schaffen und letztiich Druck zu machen,
damit diese Frage doch entschieden wird. Vielleicht kénnte
dieser Schuss hinten hinausgehen. Jedenfalls kdnnen wir
mit lhrem Antrag dem Vorwurf nicht ausweichen, dass «die
in Bern» ja ohnehin machen, was sie wollen, Alpenschutzar-
tikel hin oder her. Das ist ein bisschen das ungute Geflhl,
das bei mir zur(ickbleibt.

Noch eine Bemerkung zum Eventualantrag Inderkum: Die-
ses Bedenken besteht gegenuber seinem Antrag nicht, aber
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auch hier ist das Bedenken unvermeidlich, dass die Liste der
Kritsrien nicht volistdndig ist und es nicht sein kann. Das
wiirde ich auch hier vorhalten. Ferner schidgt uns Herr In-
derkum ein zweites Referendum vor: Zunachst soll der
Grundsatzentscheid gefallt werden, der diese Klausel auf-
nehmen wirde, und spéater wirde sein zweites Referendum
folgen. Das erste wére obligatorisch, das zweite fakultativ.
Warum dieses zwsite Referendum chne Standemehr? Aus-
gerechnet damit wirden Uri und Tessin ausgeschaitet.
Reicht es nicht bzw. ist es nicht sinnvoller, wenn man diesen
zweiten Entscheid der Bundesversammiung dbertragt, wie
es die Kommission beantragt? Im Ubngen wére zudem der
Text noch zu Uberdenken, weil wir im Alpenschutzartikel
nicht von «Transitverkehr» im Allgemseinen sprechen, son-
dern nur vom «Gltertransitverkehr»,

Ich bitte Sie, bei der Mehrheit zu bleiben.

Prisident (Plattner Gian-Reto, Prasident): Der Antrag der
Minderheit | ist zurtickgezogen worden.

Erste Abstimmung — Premier vote
Fir den Antrag der Mehrhaeit .... 28 Stimmen
Fir den Antrag der Minderheit Il .... 12 Stimmen

Zweite Abstimmung — Deuxiéme vote
Far den Antrag der Mehrheit .... 27 Stimmen
Far den Eventualantrag Inderkum .... 14 Stimmen

Prasident (Plattner Gian-Reto, Président): Nun tritt der
Eventualantrag Stadler auts Podium. Herr Stadler will inhait-
lich nichts &ndern. Er méchte den zweiten und den dritten
Satz in Absatz 3 streichen und diese beiden Sétze — mit kisi-
nen redaktionslien Anderungen - in einen eigenen Er-
iasseniwurf aufnehmen.

Stadler Hansruedi {C, UR): Mein Antrag betriift jetzt eine
formelle Frage: Mit meinem Anirag appelliere ich an Ihr de-
mokratisches Empfinden. Bereits beim Eintreten habe ich
dazu Ausflihrungen gemacht.

Der Rat hat nun ein Gesamtpaket mit dem Agglomerations-
verkehr, mit dem Ausbau der Nationalstrassen, mit der zwei-
ten Réhre am Gotthard und mit einem Fonds geschndrt. Die-
ses Paket kann jetzt nur als Ganzes angenommen oder ab-
gelehnt werden. Deshalb beantrage ich thnen, die Vorlage
aufzuteilen, und zwar in eine Vorlage ohne Gotthard und in
eine zweite Vorlage. in dieser Vorlage soll der Souverén sich
dar(iber aussprechen koénnen, ob er die zweite Tunnelréhre
am Gotthard einbeziehen will oder nicht. So beanirage ich
lhnen in formeller Hinsicht die Ergénzung von Artikel 84 Ab-
satz 3, die Sie jetzt in materieller Hinsicht beschiossen ha-
ben, zu streichen. Diese Erganzung wird aber wortwortlich in
einen separaten Bundesbeschluss aufgenommen. Materiell
respektiers ich lhr Abstimmungsergebnis. Ich méchte nur
formell sine differenzierte Meinungsausserung des Stimm-
birgers ermdglichen. Mit einem separaten Absatz — Arti-
kel 84 Absatz 4 — im Bundesbeschluss ermégliche ich ein
widerspruchsfreies Abstimmungsergebnis, und dies unab-
héangig davon, ob die Avanti-Initiative zurlickgezogen wird
oder nicht. Auch in lhrer Kommission fiir Verkehr und
Fernmeldewesen lagen soiche Varianten fiir eine Auf-
teilung der Vorlage vor, Jedoch verlief diese Diskussion dar-
Ober nach meinen Informationen stwas im Sand. Fir eine
Aufteilung der Vorlage sprechen meines Erachtens drei
Griinde:

1. Dem Stimmbdrger wiirde eine faire und echte Wahl er-
méglicht. Gegen diess faire und echte Wahl kann doch nie-
mand sein! .

2. Das Parlament handelt aus politischen Uberlegungen
kiug, wenn es den besonders sensiblen Bereich der
Vorlage — den es beantragt und der vom Verfassunggeber,
d. h. von Volk und Sténden, im Jahr 1994 gegen den Willen
des Parlamentes und des Bundesrates in die Verfassung
geschrieben wurde — wieder dem gleichen Volk und den
Standen in einer separaten Vorlage vorlegt.

)

3. Es kdnnte bei einem Nein zum Gesamtpaket ja durchaus
sinen Scherbenhaufen geben. Ist diese Mdglichkeit tatséch-
lich in unserem Interesse? Es gibt doch prioritdre Bereiche
in der Vorlage, die hier von keinem bestritten werden; ich
denke an den Agglomerationsverkehr.

Ich ersuche Sie, meinem Antrag zuzustimmen. Die Frage
heisst hier: Wollen wir dem Souveréin sine minimale Wahl-
mdglichkeit offen lassen, ja oder nein? ich meine: Ja.

Prasident (Plattner Gian-Reto, Prasident): Wir werden die
Vorlage am kommenden Freitag zu Ende beraten. ich werde
mir dann erlauben, Herrn Stadler tairerweise das Wort noch
einmal zu geben, weil er jetzt zwei Tage lang sozusagen
dem asymptotischen Zerfall ausgesetzt ist. (Heiterkeit)

Die Beratung dieses Geschéftes wird unterbrochen
Le débat sur cet objet est interrompu

Schiuss der Sitzung um 11.35 Uhr
La séance estlovée & 11 h 35

Bulletin officlel de 'Assemblée fédérale



12. Juni 2003

63

Sténderat 03.3134

Amtliches Bulletin der Bundesversammiung

02.040

Avantl - fiir sichere
und leistungsfihige Autobahnen.
Volksinitiative

Avanti — pour des autoroutes
slires et performantes.
Initiative populaire

Ordnungsantrag — Motion d’ordre

Botschaft des Bundesrates 15.05.02 (BBI 2002 4501)
Message du Consell fédéral 15.05.02 (FF 2002 4187)

Nationalrat/Consell national 10.12.02 (Erstrat - Premler Consail)
Nationalrat/Conseil national 11.12.02 (Fortsetzung — Suite)

Standerat/Consell des Etats 10.03.03 (Frist — Délai}

Baricht KVF-NR 12.03.03
Rapport CTT-CN 12.03.03

Nationalrat/Conseil national 13.03.03 (Frist — Délai)

Standerat/Consell des Etats 11.06.03 (Zweltrat — Deuxidme Conseil)
Stianderat/Conseil des Etats 12.06.03 (Ordnungsantrag — Motion d'ordre)
Stinderat/Conselil des Etats 16.06.03 (Fortsetzung — Sulte)

Prasident (Plattner Gian-Reto, Prasident). Beziglich Tages-
ordnung besagt unser Geschaftsreglement in Artikel 38, dass
am Schiuss jeder Sitzung der Rat auf Vorschlag des Prési-
denten die Tagesordnung der folgenden Sitzung festsetzt. Sie
haben ja schon den Entwurf einer Tagesordnung flir morgen
Freitag bekommen. Nun ist mir heute ein Ordnungsantrag
eingereicht worden, der von — wenn ich richtig gezéhlt habe -
exakt 23 Mitgliedern dieser Kammer unterzeichnet ist. Dieser
Antrag mdchte verhindern, dass am Freitag auch noch das
unterbrochene Geschéft «Avanti-Initiative» zu Ende beraten
wird.

Bevor ich Frau Forster als der Erstunterzeichnerin des Ord-
nungsantrages das Wort gebe, méchte ich thnen die Fakien
mitteilen:

Far den Freitag haben wir insgesamt, nach bester Zahlung
der Parlamentsdienste, flir gut vier Stunden Stoff — chne die
Avanti-Initiative. Diese allein gibt nach Schatzung der zu-
sténdigen Sprecher noch eine bis anderthalb Stunden Rede-
zeit. Es kdnnte also sein, dass wir am Freitag mit dem
vorgesehenen Programm inklusive der Avanti-initiative ge-
rade eiwa ~ wenn ich noch etwas Druck mache ~ bis zum
angekindigien Ende der Sitzung fertig wilrden. Am Montag
haben wir, mit Sitzungsbeginn um 16.15 Uhr, schon Stoff far
knapp vier, sagen wir dreieinhalb Stunden. Es kommen
eventuell noch Differenzen bei Geschéften hinzu, die jetzt
gerade im Nationalrat bereinigt werden. Man weiss nicht ge-
nau, wie viele Differenzen am Ende noch zu beraten sind.
Gehen wir einmal davon aus, wir hétten auch etwa
dreieinhalb bis vier Stunden Zeit, ohne die Avanti-Initiative,
dann wirde das heissen: 19.15 Uhr normales Ende der Sit-
zung. Wenn Sle dann die anderthalb Stunden f0r die Initia-
tive hinzuzdhlen, wird die Sitzung bis 21 Uhr dauern. All
jene, die sich fiir Montag nach 20 Uhr irgendwo verpflichtet
haben, wirden also Probleme bekommen. Das ist die Sach-
lage.

Forster-Vanninl Erika (R, SG): Wie Sie sehen, ist dieser
Antrag nicht nur aut meinem Mist gewachsen. Ich, Herr Pra-
sident, sitze so oder so — ob am Freitag oder am Montag —
bis zum Sitzungsende im Saal. Aber ich wurde von verschie-
denen Mitgliedern der FDP-Gruppe angegangen. Sie haben
geitend gemacht, dass sie am Freitag noch Geschifte aus-
serhalb des Rates zu erledigen hétten und froh wéren, wenn
die Avanti-Initiative nicht am Freitag zu Ende beraten wiirde.
Far die Fortsetzung dieses Traktandums ~ so meine ich —
soliten maglichst viele Leute anwesend sein.

Ich habe deshalb einen Ordnungsantrag gestellt, damit wir
dariiber abstimmen kdnnen.

L
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Marty Dick (R, Ti}: Je comprends les raisons pratiques in-
voquées par le président, mais je crois qu'au-dela de la
quantité, il faut aussi tenir compte de l'aspect plus ou moins
sensible et délicat des objets que nous avons a traiter. Je
crois qu'il y a aussi des régles de fair-play qui ont toujours
existé dans cetie salle. Pour qu'une votation soit vraiment
crédible, il faudrait vraiment que le plus grand nombre possi-
ble de membres soient présents, Or, il y a un certain nombre
de personnes qui ont pris des engagements pour ce ven-
dredi déja depuis un certain temps, sans se rendre compte
que ce vendredi de la deuxiéme semaine était occupé par la
session. Nous sommes un Parlement de milice et de nom-
breux collégues doivent vraiment travailler dans leurs bu-
reaux au moins un jour par semaine pour pouvoir rentrer
dans leurs frais. Donc, demain, s'il y a de nombreux absents
pour des raisons professionnelles, il me semble que, dans
un Parlement de milice, cela mérite un certain respect. Vu
'aspect délicat de linitiative populaire Avanti qui ira devant
le peuple, je pense qu'on devrait reporter cet objet & lundi,
d'autant plus que M. Moritz Leuenberger, conseiller fédéral,
est déja parmi nous.

Donc, je vous invite & adopter la motion d’ordre Forster,

Prisldent (Plattner Gian-Reto, Président): Das Geschifts-
reglement sagt «auf Vorschlag des Préasidenten»; dieser darf
also auch noch etwas dazu sagen.

lch meine, dieser Freitag war seit der Jahresplanung 2003
bekannt, Man kann jetzt nicht der katholischen Kirche so-
zusagen den Pfingstmontag vorwerfen. Wenn man das Ses-
sionsprogramm nicht studiert hat, hat man das vielleicht
einfach Ubersehen, Es ist seit letztem Jahr bekannt, dass an
diesem Freitag, dem 13. Juni, die Sitzung des Sténderates
bis 13 Uhr anberaumt ist. Wenn nun gewisse Leute sagen,
sie miissten schon viel frlher irgendwohin verreisen, dann
ist das eben so.

Ich habe von lhnen den Auftrag, daflr zu sorgen, dass wir
die Geschéfte behandeln kénnen. Ich sage lhnen: Wir wer-
den Miihe haben, wenn wir diesen Freftag nicht dazu ver-
wenden, jene Geschifte zu behandeln, die in der
abgemachten flnfstindigen Sitzungsdauer bearbsitet wer-
den kdnnten, Am Montag wird es schwierig werden, und
dann haben wir wahrend dem Rest der Woche nicht mehr
viel Zeit, die Sache aufzuholen.

Aber es ist Ihr Entscheid, wie es das Geschéftsreglement
festhalt. ich beantrage thnen, die Avanti-Initiative fir Freitag
zu traktandieren. Frau Forster und viele Mitunterzeichnende
heantragen lhnen, das far Montag vorzusehen. Die Folgen
sind Ihnen bekannt.

Abstimmung — Vote
Fir den Ordnungsantrag Forster ... 20 Stimmen
(Einstimmigkeit)

Prasident (Plattner Gian-Reto, Prasident): Der Vorschlag
des Prasidenten ist verworfen worden, aber der Prasident
hat seine Pflicht getan.

Schiuss der Sitzung um 12.30 Uhr
La sdance est levée & 12 h 30

Jip
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02.040
Avanti - fir sichere

und leistungsfahige Autobahnen.
Volksinitiative

Avanti - pour des autoroutes
siires et performantes.
Initiative populalre

Fortsetzung — Suite

Botschaft des Bundesrates 15.05,02 (BBl 2002 4501}
Message du Conseil fédéral 15.05.02 (FF 2002 4187)

Nationalrat/Consell hational 10.12.02 {Erstrat — Premier Conseil}

Bericht KVF-NR 12,03.03
Rapport CTT-CN 12,03.03

Nationalrat/Consell national 13.03.03 (Frist - Délal)

Standerat/Conseil des Etats 11.06.03 (Zweltrat ~ Dauxléme Consell)
Sténderat/Conseil des Etats 12.08.03 (Ordnungsantrag - Motion d'ordre)
Standerat/Conseil des Etats 16.06.03 {Fortsetzung — Suite)

Bundesbeschluss (ber die Volksinltiative «Avanti — far
sichere und leistungstihige Autobahnen»

Arrété tédéral concernant l'initiative populaire «Avanti —
pour des autoroutes sdires et performantes»

Art. 2Abs. 2Art. 84 Abs. 3~ Art. 2al 2art. 84al 3

Prasident (Plattner Gian-Reto, Prasident): Wir haben uns
hier fir den Antrag der Mehrheit entschieden; die Minderheit
| hat ihren Antrag zurlckgezogen, und die Minderhsit 1l ist
ordentlich besiegt worden. Da die Mehrheit obsiegt hat, ist
nun noch ein Eventualantrag Stadler héngig. Herr Stadler
hat seinen Antrag bereits begrindet. Er méchte, dass der
zweite und der dritte Satz von Absatz 3 in einen sigenen
Erlassentwurf aufgenommen werden. ich werde Herrn Stad-
ler aber fairerweise am Ende der Diskussion noch einmal
das Wort geben, damit er seine Argumente, die Gber das
Wochenende abgeklungen sind, noch einmal auffrischen
kann.

Leuenberger Ernst (S, SO): Ich entschuldige mich, ich
habe nicht begriffen, ob zuerst Herr Stadler sprechen soll
oder ich. ich will ja einem Antragstsller nicht vor dem Gliick
stehen.

lch habe eigentlich daf(r pladieren wollen, den Antrag
Stadler sehr ernsthaft in Erwdgung zu zishen, weil wir doch
festgestellt haben, dass bei dieser Geburt des Gegenvor-
schlages sin Kind geboren werden soll, das doch sehr unter-
schiedliche Hénde und Fisse hat, der Gegenvorschlag
beschlagt sehr unterschiedliche Gabiete. Herr Stadler
schiégt etwas vor, was die Mdglichkeit geben sollte, dass
sich die Stimmberechtigten bei dieser obligatorischen Ver-
fassungsabstimmung zu einer der umstrittensten Fragen,
namlich zur Frage, ob der Alpenschutzartikel von 1994 in
Revision gezogen werden solle, speziell und abgesondert
dussern konnen ~ zu den anderen Fragen dann auch. Nach
dem Antrag Stadler gébe es dann zwei Abstimmungen, die
eine liher die Revision von Artikel 84 und die andere wohl
tber alle Gbrigen Bestimmungen, die in Revision gezogen
waerden soliten.

Ich weiss, es passiert uns ofter, dass wir ganze Pakete
schniren und Paketldsungen kreieren. Handkehrum sagen
wir wieder: Es ist aus demokratiepolitischen Gritnden nbtig,
dass man den Stimmberechtigten — Volk und Standen — die
Maglichkeit gibt, zu allen Fragen einzein Stellung zu neh-
men. Wir wissen, dass jede Anderung von Artikel 84, des
Alpenschutzartikels — weil er eben eine ganz besondere Ent-
stehungsgeschichte hat, die wir ja bei der ersten Debatte
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hier dargestellt haben —, zu sehr heftigen Aussinanderset-
zungen fihren muss. Diese Auseinandersetzung wird allen-
falls auch andere Elemente in diesem Gegenvorschlag, die
moglicherweise sinnvoll sein kénnten, in Mitleidenschaft zie-
hen. Von daher wirde ich sehr dafiir pladieren, dem Antrag
Stadler zuzustimmen.

Woenn ich noch einen politischen Satz beifigen darf: Aus der
Sicht jener, die von einem Gegenvorschlag Uberhaupt nichts
wissen wollen, muss ich lhnen offen gestehen: Wir wirden
uns am liebsten ein Riesenpaket wiinschen, mit maéglichst
viel drin, nach dem uralten Politgrundsatz: Viele Hunde sind
des Hasen Ted. Herr Stadler méchte hier eigentlich einen
Vorschlag unterbreiten, der halt diese Hunde auf verschie-
dene Jagden ausschickt, um dann allenfalls einen Teil des
Gegenvorschiages noch (ber die Runden zu bringen; das
will ich thnen ganz offen sagen. Ware ich machiavellistisch,
s0 misste ich als Skeptiker in Bezug auf diesen Gegenvor-
schlag daliir pladieren, méglichst noch drei, vier andere
Dinge in das Paket zu packen, um es dann umso einfacher
zu Fall bringen zu kénnen.

Aber nachdem wir ja in diesem Haus seridse Politlk machen,
will ich es nicht vers8umen, Sie zu bitten, den Antrag Stad-
ler ernsthaft in Erwégung zu ziehen. Ich werde ihm zustim-
men.

Lombard! Filippo (C, Tl): Wie mit den verworfenen bzw. zu-
riickgezogenen Antragen Bieri, Inderkum und Escher ver-
sucht man wieder, mit diesem Antrag die Gotthardfrage in
siner separaten Abstimmung vor das Volk zu bringen. Ich
habe mich letzte Woche schon dazu gedussert. Ich brauche
hier nicht alles zu wiederholen, sondern méachte thnen nur in
Erinnerung rufen, dass wir uns das politisch nicht leisten
darfen. Wir wollen mit einem Gegenvorschlag dem Volk ein
Paket unterbreiten, in dem eine Gesamtvision fir die Zu-
kunft der schweizerischen Verkehrspolitik dargestelit wird.
Diese Gesamtvision soll eben den Auseinandersetzungen
zwischen verschiedenen Verkehrstrigern und zwischen ver-
schiedenen Regionen unseres Landes, welche «Religions-
kriegen» &hnlich sind, ein Ende setzen. Wir sollten reif
genug sein, um dem Volk nicht wieder diese «Religions-
kriege~» vorzuspielen.

ich habe auch ein paar verfassungsrechtiiche Bedenken,
was diesen Antrag anbelangt. Wir haben es mit einem Ge-
genvorschlag zu tun. Man kann also, wie es der Bundesrat in
seinem Gegenvorschlag gemacht hat, einen Teil der Avanti-
Initiative nicht berlcksichtigen. Das ist eben der bundes-
ratliche Gegenvorschlag: Verschiedene Neuerungen gegen-
Uber der Initiative, aber keine Offnung des Alpenschutzarti-
kels. Oder man kann, wie es der Nationalrat getan hat, mit
einem kompletten Gegenvorschlag diese Forderung der
Avanti-Initiative beriicksichtigen: Das sind die zwei mogii-
chen Wege.

Aber ich glaube nicht, dass wir es uns im Hinblick auf die
Einheit der Materie erlauben dirfen, die Vorlage dem Volk
getrennt zu unterbreiten, also gewissermassen zwei Gegen-
vorschlége zu einer Initiative zu machen. Das hat auch in
der Vergangenheit nie stattgefunden.

Noch eine inhaltliche Bemerkung: Wir haben gegeniber
dem nationalratlichen Beschluss sine grosse Verbesserung
in den Gegenvorschlag unserer Kommission eingebracht,
und zwar folgende: Wir wollen das Bauverbot fr die zweite
Gotthardréhre aufheben, ohne dem Bund ein «Baugebot»
zu geben. Mit dem Gegenvorschlag unserer Kommission
bleibt der Bund frei, den Zeitpunkt und die Modalitéten far
die Offnung des Alpenschutzartikels zu wéhlen.

Ich glaube, das ist eben der Schritt, den wir gemacht haben:
ein wichtiger Kompromissschritt gegeniber den Forderun-
gen der Avanti-Initiative und des Nationalrates. Weiter dar-
fen wir nicht gehen, weil wir sonst wirklich den Eindruck
erwecken wirden, dass wir zwar bereit sind, alles zu einem
Kompromiss zu bringen, aber die Frage der fortdauernden
Diskriminierung eines Landesteiles in einer Gesamtvision
der schweizerischen Verkehrspolitik nicht bericksichtigen
wollen.

ich ersuche Sie, den Antrag Stadler zurlickzuweisen.

Bullstin officlel de FAssemblée fédérale
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Marty Dick (R, T!): M. Stadler est un collégue que j'estime
beaucoup, et aujourd’hui encore plus, parce que sous |'as-
pect d'une proposition subsidiaire tout a fait anodine et rai-
sonnable, il nous présente en réalité une solution extréme-
ment dangereuse. C'est une proposition qui est contre la
Suisse italienne, mon cher ami et collégue! Pourguot alors
ne pas séparer aussi entre Genéve-Lausanne et Berne-Zu-
rich? Pourquoi mettre ces deux dans le méme paquet et lais-
ser de cété la route du Gothard?

En reéalité, nous sommes en face d’un concept qui veut
d’'une part que {'on compléte le réseau des routes nationa-
les, et d'autre part que I'on résolve les probidmes de capa-
cité du réseau [a ol ils sont trds aigus, a savoir effectivement
les axes Gensve-Lausanne, Berne-Zurich et Erstfeld—
Airolo. Donc, cessons de regarder le sud des Alpes comme
un «Reservats d'indiens, comme des gens sympathiques
chez qui on va en vacances; c'est une région qui demande
aussi, comme d'autres régions, que les problémes de capa-
cité du réseau routier et d’accessibilité a la région soient ré-
glés. Monsieur Stadler, quand vous allez & Zurich, vous pas-
sez par le tunnel du Seelisberg qui depuis toujours a quatre
pistes, et de l'autre cité du Jac, vous prenez I'«Axenstrasse»
qui a été financée a 98 pour cent avec le fonds des routes
nationales, Lorsqu'il y a le moindre accident en hiver au
Gothard, c'est toute une région du pays qui n'est pas acces-
sible. Donc, si on veut parler d'un concept qu'on oppose &
un autre concept, qui est celui d’Avanti, il ne faut surtout pas
séparer les choses en votation, car ce serait profondément
injuste,

Plisterer Thomas (R, AG), flr die Kommission: Ich habe lh-
nen Uber die Kormmissionsarbeit zu berichten. Herr Stadler
will diesen Teil der Vorlage herausnehmen und eine spezi-
elle, getrennte Vorlage machen. Ahnliche Punkte wurden in
der Kommission diskutiert. Wir haben einen Bericht der Ver-
waltung dazu erhalten, auch zu gewissen anderen einschla-
gigen Gesichtspuniten. Aus dieser Diskussion ist kein An-
trag entstanden, wie ihn Herr Stadler singereicht hat. Das
hat zur Folge, dass ich lhnen formell nicht von einem Kom-
missionsentscheid berichten kann, aber materiell sagen
kann, dass diese Diskussion offenbar die Kommission tber-
zeugt hat, dass wir ein Gesamtpaket zu présentieren haben,
und nicht mehr. Es geht im Grunde letztlich um zwei Haupt-
punkte:

Der erste Punkt ist das Demokratieslement. Ein Gegenvor-
schlag besteht formeil aus einem Beschluss, der selbstver-
standlich mehrere Artikel umfassen kann. Die Abtrennung
dieses Teiles hier hat zur Folge, dass Absatz 4 von Artikel 84
nicht mehr im Gegenentwurf, im Paket, drin ist. Das ist die
Folge; insofern verdndern Sie selbstverstandlich den demo-
kratischen Gehalt der Entscheidung.

Der zweite Punkt betrifft die Sache; das System ist nicht
mehr kohérent. Sie verwickeln sich in Widerspriiche, wenn
Sie dem Antrag Stadler folgen. Das System ist nicht eine
Gotthard-Vorlage. Es geht auch nicht nur um eine Vorlage
zum Ausbau der Nationalstrassen, sondern es geht um eine
Vorlage zur Beseitigung von Engpéassen. Wenn Sie sonst im
ganzen Land, wenn die sachlichen und regionalpolitischen
Voraussetzungen gegeben sind, die Engpasse bessitigen,
warum dann hier nicht? Das gehért sachlich zum genau glei-
chen Paket.

Im Ubrigen noch einmal: Der Alpenschutz, so, wie er konzi-
piert ist, bezieht sich nur auf den PW-Verkehr und aut den
Teil des Schwerverkehrs, der dem Verlagerungsziel nicht wi-
derspricht, und nicht mehr; es entsteht also auch von dort
her ein Problem. Im Grunde genommen geht es um die
Frage, ob Sie konsequent oder doch etwas in Richtung poli-
tische Salamitaktik vorgehen wollen.

Ich bitte Sie, den Antrag Stadler abzulehnen.

Stadler Hansruedi (C, UR): Msine Damen und Herren, cari
amici ticinesi: Wenn mein Antrag etwas nicht ist, dann ein
unfreundlicher Akt gegen unsere Freunde im Tessin — das
Bundesstrafgericht im Tessin lasst grissen. (Heiterkeit)

Amtliches Bulletin der Bundesversammiung

Ich habe keine Begriindung gehort, die es aus sachlichen
Uberlegungen rechtfertigen wlrde, dass der miindige Blr-
ger hier um die Méglichkeit der differenzierten Meinungsaus-
serung gebracht werden muss, dass er einer fairen Wahi-
méglichkeit beraubt werden muss und dass den Stimmbir-
gern nur die Wahl zwischen «alles oder nichts» zusteht. Es
ist nicht nur ein reifer Stimmbdrger, wie Kollege Lombardi
gesagt hat, sondern auch ein mlndiger Stimmburger.

Ich habe bereits anlassiich des Eintretens dargelegt, weiche
demokratischen Bedenken gegen eine Anderung des Alpen-
schutzartikels durch das Parlament im heutigen Zeitpunkt
sprechen; nun will die Mehrheit des Parlamentes dies so.
Diesen materiellen Entscheid diskutiers ich jetzt nicht mehr;
er ist hier gefallt worden, Ich diskutiere nur noch die Wahl-
moglichkeit des Blrgers.

Wenn man nun den Alpenschutzartikel, der gegen den Wil-
len des Parlamentes und des Bundesrates von Volk und
Standen in unsere Verfassung geschrieben worden ist, auf-
weichen will, ist es fir mich ein Akt der Ehrlichkeit und Red-
lichket, dass die StimmbOrger auch alleine zu dieser
Verfassungsanderung Ja oder Nein sagen kdnnen. Es wi-
derspricht meinem demokratischen Empfinden, wenn diese
Verfassungsénderung den Stimmbiirgerinnen und -biirgern
einfach mit einem Gesamipaket «Agglomerationsverkehr,
Ausbau Nationalstrasse und Fonds» versiisst werden soll.
Die Stimmbdirgerinnen und -blrger sind mindig; sie haben
ein Recht darauf und sind durchaus in der Lage, in einzel-
nen Punkten eine eigene Meinung kundzutun, Es steht si-
cher auch dem Parlament gut an, wenn es dem Souver@n
diese Méglichkeit auch gibt.

Es wurde die Frage aufgeworfen, warum denn gerade nur
separat {ber diesen Verfassungsartikel, Gber diesen Teil der
Vorlage, abgestimmt werden solle. Diss ist eine gute Frage;
dazu gibt es aber auch eine klare Antwort: Es ist eben ge-
rade dieser sensible Tell der Vorlage, bei welchem vor neun
Jahren der Verfassunggeber — gegen Bundesrat und Parla-
ment — einen wichtigen Eckpfeiler unserer Verkehrspolitik in
der Verfassung verankert hat. Das war ja eine der wenigen
Volksinitiativen, die bisher angenommen wurden. Ich denke,
diese Spezialitdt mit der Verankerung der Gotthardrdhre in
diesem Verfassungsartikel rechtfertigt auch eine separate
Abstimmung. Dies ist auch der Unterschied zu anderen Teil-
abschnitten beim Nationalstrassennetz. Der Respekt vor
dem damaligen Entscheid von Volk und Stdnden gebietet es
uns mindestens, diese von der Parlamentsmehrheit ge-
wiinschte Anderung von Artikel 84 dem Souveréin separat
vorzulegen.

Kollege Jenny hat im Zusammenhang mit der Mutterschafts-
versicherung den Respekt vor dem Volksentscheid moniert.
Das, was er da letzte Woche sagte, war belleibe nicht alles
falsch. Aber bei der Mutterschaftsversicherung kann der
Stimmbidrger bei einem allfalligen Referendum ganz klar Ja
oder Nein sagen. Dieses Recht wird ihm aber im vorlisgen-
den Fall mit diesem Gesamtpaket verwshrt.

Beim Gegenvorschlag des Bundesrates und bel der Konzep-
tion von Kollege Bieri hatte der Stimmbdirger eine Wahimdg-
lichkeit, eine Alternative gegeniber der Avanti-Initiative ge-
habt. Mit dem Gegenvorschlag «Avanti pluss, der jetzt vor-
liegt, hat der Stimmblrger berhaupt keine Wahimaéglichkei-
ten mehr. Um dem Stimmblrger eine minimale Wahimég-
lichkeit zu geben, beantrage ich |hnen somit heute die Auf-
teilung in diese zwei Vorlagen: erstens in eine Vorlage ohne
zweite Gotthardr8hre, d.h. ohne Anderung des Alpen-
schutzartikels. In einer zweiten Vorlage soll sich der Souve-
ran dariber aussprechen kénnen, ob er die zweite Tunnel-
réhre am Gotthard heute einbeziehen will oder nicht. Wenn
Volk und Sténde hier Ja sagen, hat die Mehrheit des Parla-
mentes das, was sie will. Insofern ist die beantragte Auftei-
lung auch ein modulares Konzept, das in sich stimmig ist
und in sich koharent ist. Hier muss ich dem Kommissions-
sprecher eigentlich widersprechen.

Ich ersuche Sie eindringlich, den Stimmbargern eine faire
und echte Wahl zu erméglichen. Dies gebietet uns die de-
mokratische Redlichkelt. Es gibt keine rechtlichen Grinde,
die gegen diese Losung mit zwei Vorlagen sprechen, Das
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Parlament handelt politisch klug, wenn es bei einem Eingriff
in Artikel 84 der Bundesverfassung mit einer besonderen
demokratischen Sensibilitat vorgeht. Am Sténderat habe ich
bisher sehr geschéatzt, dass er bei verfassungsrechtlichen
und demokratischen Fragen Fingerspitzengefiihl gezeigt hat.
Ich bin lhnen dankbar, wenn Sie dieses Fingerspitzengefihl
auch heute zeigen.

Ich danke lhnen, wenn Sie meinen Antrag unterstiitzen,

Leuenberger Moritz, Bundesrat: Zunachst machte ich fest-
halten, dass das Vorgehen, wie es Herr Stadler vorschlagt,
rechtlich méglich, aber rechtlich nicht zwingend ist, sondern
dass es eine rein politische Frage ist, ob die Vorlage ge-
trennt werden soll oder nicht.

Da mochte ich immerhin zurlickblicken: Der Bundesrat hat
ainen Gegenvorschiag zur Avanti-lnitiative formuliert, von
welchem der Alpenschutz nicht tangiert worden ist. Wére
unser Gegenvorschlag durchgekommen — meinetwegen
zwar in anderen Bereichen verédndert, jedoch nicht angerei-
chert mit der Aufweichung des Alpenschutzes —, dann wére
die Ausgangslage auf jeden Fall klar gewesen: Dann hétten
wir auf der einen Seite die Avanti-Initiative, wo es um die
zweite Rohre geht, und auf der anderen Seite den Gegen-
vorschlag, wo der Alpenschutzartikel unberGhrt blieibt. Nun
hat der Nationalrat ja eigentlich die Forderung nach einer
zweiten Rohre viel radikaler formuliert, als Sie das bis jetzt
getan haben, und sie einfach auch noch in den Gegenvor-
schlag eingebaut. Danach ist die Forderung laut geworden,
man misse hier trennen, damit Ober die Frage der Aufwei-
chung des Alpenschutzes einerseits und die Fragen des
Ausbaus der Netze anderseits getrennt abgestimmt werden
kénne. Obwohl diese Frage im Gegenvorschlag vom Stén-
derat nicht mehr so radikal formuliert worden ist wie im Na-
tionalrat, ist sie eben trotzdem noch da. Deshalb kdnnen die
Bedenken, wonach der Gegenvorschlag ein lberladenes
Fuder sei, das viele Neinstimmen aus verschiedenen Lagern
auf sich vereine, immer noch nicht aus der Welt geschafft
werden, Ich sehe eigentlich eine Schwierigkeit in der Unge-
wissheit, ob die Avanti-Initiative zuriickgezogen wird oder
nicht. Wir missen uns jetzt einmal vorstellen, sie werde
nicht zurlickgezogen; dann hatten wir die Avanti-Initiative,
den Gegenvorschlag und, wenn man Herrn Stadler folgt,
noch separat das Streckenstiick Amsteg—Airolo. Ganz so
einfach wére das also nichtl Wilrde die Avanti-Initiative indes
zurlickgezogen ~ aber das wissen wir ja jetzt noch nicht -,
dann ware natirlich das Vorgehen geméss Antrag Stadler
problemios.

Abstimmung — Vote
Far den Antrag der Mehrheit .... 25 Stimmen
FUr den Eventulantrag Stadler .... 14 Stimmen

Art. 2 Abs. 2 Art. 197 Zift. 2

Anlrag der Mehrheit

Abs. 1

Der Bundesrat beantragt der Bundesversammlung ein Jahr
nach Annahme von Artikel 81 Absatz 2 ein befristetes Pro-
gramm;

a. zur Fertigstellung des Nationalstrassennetzes gemaéss
Stand bei Inkrafttreten dieser Bestimmung;

b. zur Erwsiterung der Kapazitdt des Nationalstrassennet-
zes;

c. fir Beitrge an Massnahmen zur Verbesserung der Ver-
kehrsinfrastruktur in Agglomerationen. Diese betreffen infra-
strukturen von Sirasse und Schiene, soweit sie innerhalb
dieser Raume liegen, zur Verbesserung des Agglomerati-
onsverkehrs dienen und nicht anderweltig durch Bundesmit-
tel mitfinanziert werden kdnnen. Die Beitrdge berlicksichti-
gen die Bedeutung beider Verkehrstrdger und tragen zu
einer national ausgewogenen Siedlungsentwicklung bei.
Abs. 2

Das Programm ist so auszugestalten, dass Projekte erster
Dringlichkeit acht Jahre nach Annahme von Artikel 81 Ab-
satz 2 offentlich aufgelegt werden.

!

Abs. 3

Der Bundesrat berichtet der Bundesversammiung alle vier
Jahre Uber den Stand der Realisierung des Programmes. Er
beaniragt die vorgesehene weitere Realisierung und einen
Zahlungsrahmen fir die ndchste Programmperiode.

Antrag der Minderheit

(Bieri, Berger, Escher, Gentil, Leuenberger-Solothurn)

Abs. 2bis

Das Programm hat ferner die Voraussetzungen und Be-
dingungen flr den Bau einer zweiten Tunnelrohre am Gott-
hard, dessen Auswirkungen auf den Schutz des Alpengebie-
tes, auf andere Verkehrstrager, auf die Verlagerung des
Giterverkehrs und auf andere Abschnitte des Nationalstras-
sennetzes sowie mdagliche Gegenleistungen der EG aufzu-
zeigen.

Eventualantrag der Minderheit

{Escher, Bieri, Gentil, Leusnberger-Solothurn)

{falls der Antrag der Minderheit Bieri abgelehnt wird)

Abs. 4

Den Entscheid fir den Bau zusétzlicher Fahrspuren zwi-
schen Amsteg und Airolo fasst die Bundesversammiung in
der Form eines Bundesbeschlusses, der dem Referendum
untersteht. Sie beachtet dabei auch den Stand der Verkehrs-
verlagerung auf die Schiene sowie der Verhandlungen mit
der EG.

Art. 2 al. 2 art, 197 ch. 2

Proposition de la majorité

AL 1

Un an aprés l'acceptation de ['articie 81 alinéa 2, le Conseil
fédéral présente un programme limité dans le temps destiné
é.

a. achever la construction du réseau des routes nationales
selon I'état des plans a I'entrée en vigueur de la présente
disposition;

b. accrofire la capacité du réseau des routes nationales;

¢. accorder des contributions pour des mesures tendant a
amséliorer l'infrastructure des transporis dans les aggloméra-
tions, Sont concerndes les routes et voies ferrées pour au-
tant qu'elies se trouvent & Fintérieur des aires touchées,
qu'elles servent & y optimiser les transports et qu'slles ne
puissent bénéficier d'un autre cofinancement fédéral. Les
contributions prennent en compte 'importance des deux mo-
des de transport et contribuent a un développement urbain
national équilibré.

Al 2

Le programme sera congu de maniére & ce que les projets
de premiére urgence soient mis a F'enquéte publique huit
ar;s aprés ['adoption de l'article 81 alinéa 2.

AL 3

Tous les quatre ans, le Conseil fédéral établit un rapport &
l'intention de 'Assemblée fédérale portant sur I'état de la
réalisation du programme, Il propese la poursuite de la réali-
sation prévue ainsi qu'un plafond de dépenses pour la pro-
chaine période du programme.

Proposition de la minorité

(Bieri, Berger, Escher, Gentil, L.euenberger-Solothurn)

Al 2bis

Le programme doit également comporter les conditions pour
la construction d'un deuxiome tube au Gothard, les réper-
cussions de celui-ci sur la protection de la région alpine, sur
les autres modes de transport, sur le transfert du transport
de marchandises de la route au rail et sur d'autres trongons
du réseau des routes nationales ainsi que les possibles con-
tre-prestations de 'UE.

Propasition subsidiaire de la minorité

(Escher, Bieri, Gentil, Leuenberger-Solothurn)

{au cas oll la proposition de la minorité Bieri seralt rejetée)
L4

LUAssemblée fédérale se détermine sur la construction de
voies de circulation supplémentaires entre Amsteg et Airolo
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sous la forme d'un arrété fédéral sujet au référendum. Elie
tient compte & cet égard de ['état du transfert du trafic de la
route au rail ainsi que de I'état des négociations avec I'UE.

Pfisterer Thomas (R, AG), fur die Kommission: Zunéchst
zum ganzen Artikel 197: Wir haben den RHahmen behandelt,
und jetzt geht es um die Umsetzungsordnung. lhre Kommis-
sion hat sich bem(ht, eine mdoglichst realistische Regelung
zu beantragen, zu verhindern, dass ein leeres Versprechen
abgegeben wird. Schon die Volksinitiative will einen Auftrag
zur Bauvorbereitung erteilen, einen Planungsauftrag bis zur
Detailprojektierung, d.h. bis zur «Inangrffnahme», was
auch immer das heissen mag, und zwar innert zehn Jahren.
Gegenstandlich fiihrt sie den Begriff der «Kapazitdtseng-
passe» sin und bezieht diese auf drei Haupistrecken des
Nationalstrassennetzes. Sie scheint nach und nach sogar ei-
nen Ausbau der Autobahn A1 zwischen Genf und Lausanne
sowie zwischen Bern und Zirich auf sechs oder acht Spuren
anzuvisieren. Eine grosse Zahl von Fragen zu Organisation
und Finanzierung bleibt aber offen.

Unsere Kommission, aber auch schon der Nationairat ver-
suchten zu prazisieren und zu differenzieren. Sie sprachen
von einem zweistufigen Planungsauftrag: einem politischen
Programm, das innert Jahresfrist vorzulegen ist, und der
Projektierung bis zur 6ffentlichen Auflage, d. h. bei National-
strassen eventuell eine generelle Projektierung und dann je-
denfalls eine Ausfihrungsprojektierung. Dafilr werden beim
Bundesrat Fristen von acht Jahren und beim Nationalrat von
sechs Jahren gesetzt. Den Gegenstand begrenzt der Bun-
desrat auf «stadtische Gebiete», der Nationalrat und lhre
Kommission weiteten ihn im Wesentlichen auf «Agglomera-
tionen=» aus.

Ihre Kommission beantragt, die Regelung insofern zu vertie-
fen, als sie ein dreistufiges Handlungskonzept vorschlagt.
Diese drei Bausteine sind:

1. Der Auftrag an den Bund, d. h. primér an die Bundesver-
sammlung als zentrales politisches Steuerungsorgan, natlr-
lich in sinnvoller Koordination mit dem Bundesrat.

2. Der Inhalt dieses Auftrages, der neu die Fertigstellung des
Nationaistrassennetzes sowie die «Agglomerationen» prazi-
siert, also die Siedlungsschwergewichte des Landes einbe-
zieht und — auch neu - auf die Finanzierung abgestimmt ist.
3. Die Ausgestaltung des Auftrages als steuerbarer und |an-
gerfristig angelegter Prozess, der sich in einem einmaligen
Programm vom Start Gber mehrere sachlich und finanzieit
abgestimmte Vierjahresschritte erstreckt, eingefigt in den
Gesamtzusammenhang der Aufgabenerfiliung und der Fi-
nanzierung.

Die Kommission erganzt jhren Antrag mit einer Motion fur
die anschliessende Gesetzgebung, um Verz8gerungen zu
vermeiden. Wir kommen darauf zurlck.

Président (Piattner Gian-Reto, Prasident): Der Antrag der
Minderheit Bieri entfailt aufgrund der Abstimmung zu Arti-
kel 84 Absatz 3.

Escher Rolf (C, VS): Wir beraten immer noch eine Schils-
selfrage des Gegenvorschlages zur Volksinitiative «Avanti»,
Diese Schldsselfrage bezieht sich auf den gesstzgeberi-
schen Umgang mit dem Alpenschutzartikel — Artikel 84 der
Bundesverfassung. Diese Schilisselfrage ist eine zweifache
Frage: Wollen wir erstens, wie es die Kommissionsmehrheit
beantragt, den Alpenschutzartikel jetzt sofort 6ffnen und re-
vidieren, und wollen wir zweitens diese Frage den Schwei-
zer Stimmbirgern mit dem Gegenvorschiag-Multipack, also
in einer einzigen Abstimmung, unterbreiten?

In Opposition zur Ansicht der Kommissionsmehrheit gab
oder gibt es vier Antrage: zwei Minderheitsantrége — Bieri
und Escher — sowie zwei Einzelantrdge — Inderkum und
Stadler. Der Minderheitsantrag Bieri wollte den Alpenschutz-
artikel nicht jetzt 6ffnen, aber er definierte die Voraussetzun-
gen fir eine spétere Verfassungsanderung. Sie haben
diesen Antrag abgelshnt. Die drei weiteren Antriage beinhal-
ten die sofortige Revision der Bundesverfassung zur Off-

Amtliches Bulletin der Bundesversammiung

nung des Alpenschutzartikels. Der Einzelantrag Stadler
verlangte die Aufsplittung des Gsgenvorschlages, mit einer
separaten Abstimmung fir die Revision des Alpenschutzarti-
kels. Sie haben soeben auch den Antrag Stadler abgelehnt.
Die beiden weiteren Antrige — der Einzelantrag Inderkum
und der Antrag meiner Minderheit — akzeptieren eine einzige
Abstimmung Uber den Gegenvorschiag auf Verfassungs-
ebene, also eine sinzige Abstimmung, welche des doppelten
Mehrs von Volk und Sténden bedatf. Beide Antrége verlan-
gen, dass zusatziiche Beschlisse durch die Bundesver-
sammiung gefasst werden, und zwar in Form von referen-
dumsfahigen Bundesbeschlissen. Der Einzelantrag Inder-
kum beschrénkte soiche Beschilsse nicht auf den Ausbau
der Gotthardstrecke, sondern forderte solche Beschilisse fir
den ganzen relevanten Raum. Sie haben auch den Antrag
Inderkum abgelehnt, also bleibt einzig noch mein Eventual-
antrag auf dem Tisch.

Der Antrag der Kommissionsminderheit ist ein Kompro-
missvorschlag. Er beinhaltet erstens die sofortige Offnung
des Alpenschutzartikels, zweitens dessen Belassung in der
gleichen und einzigen Abstimmung auf Verfassungsebene,
und dritlens verlangt er einen separaten referendumsfahigen
Bundesbeschluss, aber nur fir den Ausbau der Strecke Am-
steg—-Airolo.

Aber eben: Der Gotthard war, ist und bleibt das Kernstlick
des Alpenschutzartikels, der vor wenigen Jahren von Volk
und Sténden angenommen wurde. Das ist der Unterschied,
meine Tessiner Kollegen. Fir einen Ausbau beispielsweise
der Nationalstrasse zwischen Genf und Lausanne brauchen
wir den Alpenschutzartikel nicht zu 6ffnen. Zum Vorwurf der
Isolation des Tessins darf man immerhin anflgen, dass zwei
Nationalstrassen das Tessin erschliessen: sine durch den
San Bernardino, eine zweite durch den Gotthard — und,
wenn Sie wollen, wahrend des Sommerhalbjahres sogar
eine dritte Ober den Gotthardpass. Ich komme aus einem
Kanton, wo wir wahrend des ganzen Winterhalbjahres, in
der Regel wéhrend mehr als sechs Monaten, zuerst zwel bis
zweieinhalb Stunden nach Westen fahren missen, zum
Genfarsee, um dann Richtung Ziirich zu fahren. Ich sage Ih-
nen: Ich wiirde gerne manchmal am Rawil im Stau stehen;
aber das ist ja die einzige Nationalstrasse, die aus dem Pro-
gramm gekippt wurde.

Zurick zum Kernstick: Der Gotthard ist das Kernstiick, und
Ober ein solches darf korrekterweise nicht nur in einem
staatspolitisch doch recht zweifelhaften Muitipack abge-
stimmt werden. Mindestens eine Volksabstimmung, fir die
es ein Referendum bendtigt, die aber keines Standemehrs
bedarf, ist das Gebot der Fairness. Der Antrag beinhaltet zu-
dem eine Handlungsanweisung an das Parlament. Beim
Bundesbeschluss fir den Bau der zweiten Gotthardréhre hat
die Bundesversammiung namentlich Foigendes zu erwégen
und zu beachten:

1. Wie ist der Stand der Verlagerung des Transitgiterver-
kehrs von der Strasse auf die Schiene? Heute wissen wir
beispisisweise nicht, was fiir positive Auswirkungen die In-
betriebnahme des L&tschberg-Basistunnels im Jahr 2007
haben wird. Oder wir wissen nicht, was die einzufihrende
deutsche Schwerverkehrsabgabe der Verkshrsverlagerung
bringt. Das aber misste man bei einem so schwergewichti-
gen Entscheid eigentlich wissen.

2. Die Bundesversammiung hat dannzumal den Stand der
Verhandiungen mit der Europdischen Union zu beachten.
Wir soliten der EU die zweite Gotthardréhre nicht gratis zur
Verfugung stellen. Die EU muss das ihr Zumutbare fir die
Verlagerung unternehmen, und das gilt insbesondere auch
far italien. Unser stdlicher Nachbar firchtet sich vor der Iso-
lation, beflrchiet, dass der Alpenbogen Halien verkehrsmés-
sig vom 0Obrigen Europa abschneidet. italien aber setzt
einseitig auf den Lastwagenverkehr und vernachldssigt den
Ausbau der Eisenbahninfrastruktur. Wenn aber ltalien weiss,
dass wir die zweite Gotthardréhre ohne Auflagen, also chne-
hin — colte que colite —, bauen, wird der Aipentransitverkehr
definitiv lastwagenlastiger. Da werden die besten Verhand-
lungen unseres Verkehrsministers und seines Departemen-
tes schliesslich wenig nitzen. Wir missen diesen Druck
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aufrechterhalten; wir diirfen keinen vorauseilenden Gehor-
sam an den Tag legen. Wir diirfen — um Himmels willen! —
keine falschen Signale abgeben,

Die von der Kommissionsmehrheit vorgeschlagene sofortige
Offnung ohne Wenn und Aber ist halt .doch ein solches
Signal. Die sofortige Offnung ohne die Bremse von vorbe-
haltenen Entscheiden der Bundesversammiung und des
Schweizervolkes setzt unsere Regierung allein diesem euro-
paischen Druck aus. Wenn der Bundesrat aber auf die zu-
sétzlichen Kompetenzen von Parlament und Volk verweisen
kann, hat er in allen Verhandlungen und bei allen Begehren
vonseiten Europas sinen wasentlich besseren Rickhalt und
damit wohl auch einen besseren Stand. Es geht hier um das
Schicksal der Verlagerungspolitik.

Wenn Sie den vorliegenden Antrag annshmen, der sich von
den vier Minderheits- und Einzelantrdgen am meisten der
Kommissionsmehrheit annéhert, wird das auch im kommen-
den Abstimmungskampf wichtig sein. Die fundamentalen
Grinen risten sich zu einem riden Kampf; da mag der Ge-
genvorschlag aussehen, wie ar will. Aber bei Annahme des
vorliegenden Antrages der Kommissionsminderheit werden
diese Kreise beim Volk nie den gleichen Sukkurs erhalten.
Aber es geht beim Abstimmungskampf nicht nur um die
grune Seite; denken Sie an die Randgebiete, an die dinn
besiedelten Gebiste, wo es keine starken Agglomerationen
gibt. Der Gegenvorschlag greift den Stddten und grossen
Agglomerationen far die Lésung ihrer Verkehrsprobleme
kraftig unter die Arme. Da hilft der Verweis nichis, dass auch
unsere kieinen Agglomerationen in den Randgebisten nicht
ausgeschlossen sind. Wenn die Grossagglomerationen mit
ihren langen und grossen Schopfkellen bereits in den Topf
greifen, wissen wir, dass wir mit unseren kleinen Loffein ein
béses Problem haben. Es wére beispielsweise in meinem
Kanton mit einer soichen Begrandung ein Leichtes, den Ge-
genvorschlag zu versenken, und in vielen weiteren Kanto-
nen in der Innerschweiz oder im Jurabogen wohl auch. im
Abstimmungskampf wird es nicht um das Volksmehr gehen,
aber um das Sténdemehr wird es sicher gehen.

Uberladen Sie den Karren nicht so, dass dis Kleinen darauf
keinen Platz mehr finden.

Darum empfehle ich lhnen, dem Vermittlungsantrag der
Kommissionsminderheit zu folgen.

Pfisterer Thomas (R, AG), fir die Kommission: Herr Escher
argumentiert auf zwei Ebenen: hinsichtlich der Agglomera-
tionspolitik, aber auch hinsichtlich der Demokratie. Seine
zweite Argumentation zur Aggiomerationspolitik bringt mich
dazu, jetzt doch noch einen Nachtrag zu Ziffer 2 der Uber-
gangsbestimmung, zu Absatz 1 Litera ¢, zu machen und
Herrn Escher daran zu erinnern, dass wir dort den Agglome-
rationsbegriff gegendber der nationalrdtiichen und ganz
sicher auch gegendber der bundesrétlichen Fassung veran-
dert haben. Die Kommission spricht von einer «national aus-
gewogenen Siediungsentwicklung» des ganzen Landes:
Das ist genau dieser andere Ansatz! Natlrlich stehen die
grossen Zentren im Vordergrund, und die Schweiz braucht
sie. Sie braucht aber auch die kleinen Zentren, sie braucht
die Entlastungsraume - da haben Sie volistdndig Recht. Die
Kommission hat sich gegen dieses Bild gewehrt, das Sie
jetzt zeichnen — das Bild der Schweiz der finf grossen Zen-
tren. Sie hat versucht, einen anderen Ansatz zu finden, der
sehr viel breiter ist und der mit Haupt-, Gross-, Mittel- und
Kleinzentren arbeitet, so, wie das in den «Raumplanungs-
grundsétzen 2000» umschrieben war, so, wie das im Ent-
wurf fir den Sachplan Schiene/6V umschrieben Ist. Unser
Bild war das «vermetzte Stadtesystem Schweiz» und nicht
ein rein zentralistisches.

Zum Demokratieargument: Die Minderheit beantragt, dass
nicht nur der Grundsatzentscheid mit Artikel 84 zu féllen sei,
sondern dass spater dann Uber den Bau zusatzlicher Fahr-
spuren zwischen Amsteg und Airolo noch ein zweiter Ent-
scheid gefallt werden musse; der Artikel 84 ist ja jetzt so
beschlossen, der Grundsatzentscheid ist geféllt. Die Minder-
heit spricht noch von einem zweiten Bauentscheid.

i

Es ist an sich nicht Gblich, dass wir zweimal Ober eine derar-
tige Frage abstimmen. Sie nehmen damit in Kauf, dass fiir
ein einziges dieser Bauprojekte ein anderes Verfahren ge-
wahlt wird als fUr alls andern, Uber alle andern entscheidet
nachher die Bundesversammiung. In diesem Fall soll das
Referendum vorbehalten werden: Das ist eine Sondetrege-
lung, und diese Sonderregelung gegeniber dem Tessin
schien der Kommission aus regionalpolitischen, aber auch
aus staatspolitischen Granden nicht angezeigt. Es gibt keine
spezielle sachliche Begrindung dafur.

Schiiesslich haben Sie beigefigt, Sie behislten sich die Ver-
kehrsverlagerung vor: Einverstanden, aber das macht ja
auch der Mehrheitsbeschluss, den jetzt der Rat gefalit hat, in
Artikel 84 — das ist ausdrlicklich vorbehalten. Auch gegen-
Gber Europa kann die Bundesversammiung - die ja nach
dem Antrag lhrer Kommission daflir zustandig ist — ohne
weiteres die Signale erteilen, die Sie winschen: Die Politik
ist so eingeschaltet.

Weder aus der Sicht der regionalen Siedlungsentwickiung
noch aus der Sicht der Demokratie ist also dem Antrag der
Minderheit Escher zu folgen. ich bitte Sie mit der Kommissi-
onsmehrheit, ihn abzulehnen.

Lombard! Filippo (C, TI): Ich teile die Auffassung des Kom-
missionssprechers. Nachdem wir schon beschlossen haben,
mit der Anderung von Artikel 84 die Offnung des Alpen-
schutzartikels vorzusehen und damit die Voraussetzungen
fir eine Gesamtvision sémtliicher Verkehrstréager und der
Entwickiung der Verkehrspolitik in der Schweiz zu schaffen,
wiére es flr das Tessin wirklich nicht zu verstehen, dass wir
dann in einer zweiten Phase eine sinzige Strecke aus der
Gesamtiésung herausnshmen und so einem separaten Bun-
desbeschluss mit Referendumsmdéglichkeit unterwetfen.
Wenn schon, so solite man samtliche Strecken der Nationai-
strassen einer soichen Sonderregelung unterstellen. Es gibt
sehr gute Griinde: Es konnten Leute kommen, die meinen,
vielleicht sollte man die Leute zwingen, zwischen Lausanne
und Genf den Zug zu nehmen statt die Autobahn zu benit-
zen. Dann wirden Sie eine separate Volksabstimmung fur
diese Strecke verlangen — und wieso nicht f0r sine andere
Strecke, zwischen Bern und Zdrich usw.? Es ist verkehrspo-
litisch und auch verfassungsrechtlich nicht zu verstehen,
dass man eine einzige Strecke separat und in einer diskrimi-
nierenden Weise betrachten will.

Zum Kermngedanken von Kollege Escher will ich noch etwas
sagen: Die ldes, man wirde so besser mit der EU verhan-
deln kénnen, ist vollig falsch. Da wir mit unserem Kommissi-
onsantrag — ich wiederhole es nochmals — das Verbot der
zweiten Rohre autheben, aber dem Bundesrat kein Gebot
geben, haben wir die Voraussetzungen geschaffen, um mit
der EU neu dartber zu verhandeln. Es ist wichtig, dass wir
dann mit der EU etwas Intelligentes aushandein. Wir kdnnen
das aber nur tun, wenn wir ein konkretes Zeichen gegeben
haben. Man kann nicht mit der EU (ber etwas verhandeln,
was in unserer Verfassung nach wie vor nicht vorgesehen
ist, im Wissen darum, dass die EU - z. B. nach der EWR-
Abstimmung — eigentlich die Erfahrung gemacht hat, dass
das Schweizervolk nicht unbedingt ratifiziert, was die Diplo-
maten verhandelt haben.

Eine Detallfrage in der Argumentation von Kollege Escher ist
die Frage des Drucks auf ltalien. 2wei Drittel des Schwerver-
kehrs durch den Gotthard sind im Moment eigentlich reiner
Transitverkehr. Das wissen wir. Deshalb mlssen wir die Ver-
lagerung durchsetzen. Aber zwei Drittel des Personenver-
kehrs sind Binnenverkehr — Verkehr, der in der Schweiz
anfangt und in der Schweiz endst.

Diese Schweizer Brger als Geiseln zu nehmen, um ltalien
zu zwingen, irgendetwas zu machen, finde ich unzumutbar.
Wir kdnnen dem Schweizervolk und insbesondere den Tes-
sinern, aber auch den Autofahrern insgesamt nicht vorspie-
len, dass wir sie als Geiseln nehmen, um ltalien zu irgend-
etwas zu zwingen: Das finde ich wirklich unzumutbar. Und
die Behauptung, man habe mit dem San Bernardino und mit
dem Gotthardpass noch weitere Mdglichkeiten fiir die Ver-
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bindung nach Stden, ist nathrlich auch eine Hiusion. Wir ha-
ben in den zwei Monaten nach dem 24. Oktober 2001 -
nach dem Unfall im Gotthardtunnel - gesehen, wie weit man
mit diesen anderen Verbindungen gehen kann: Es war nicht
sehr weit! Wir waren noch glicklich, dass es in jenem Jahr
bis zu Weihnachten nicht schneite, sodass die Passstrasse
noch befahrbar war. Trotzdem haben wir alle gesehen, wel-
che Konsequenzen dies auf die gesamte Verkehrssicherheit
und auch auf die Verkehrssicherheit im Kanton Graubinden
hatts.

Deshalb ersuche ich Sie, den Antrag der Minderheit Escher
abzuishnen.

Leuenberger Moritz, Bundesrat: Nur kurz: Es ist eine &hnli-
che Diskussion, wie sie schon beim Antrag Inderkum und
nachher beim Antrag Stadler stattgefunden hat. Es stehen
sich die politischen Gewichtungen «Gesamtsicht des Natio-
nalstrassennetzes in der ganzen Schweiz» auf der einen
Seite und «Alpenschutz» auf der anderen Seite gegentiber.
Ich persanlich bin der Meinung, dass die Akzeptanz des Ge-
genvorschiages durch den Antrag der Minderhsit Escher er-
héht werden kénnte, wenn ich sshe, dass auf Umweltschit-
zerseite offenbar jetzt schon gegen den Gegenvorschlag
mobil gemacht wird.

Aber der Gesamtbundesrat hat zu diesem Antrag keinen Be-
schluss gefasst.

Abstimmung ~ Vote
Fur den Antrag der Mehrheit ....
Far den Eventuaiantrag der Minderheit ....

23 Stimmen
16 Stimmen

Art. 2 Abs. 2 Art, 197 Ziff. 3

Antrag der Mehrhoit

Titel

3. Ubergangsbestimmung zu Artikel 86 (Verbrauchssteuer
auf Treibstoffen und (brige Verkehrsabgaben)

Abs. 1

Die Umsetzung des Programmes nach Artikel 197 Ziffer 2
{Ubergangsbestimmung zu Ari. 81) wird durch einen recht-
lich unselbststidndigen Fonds mit eigener Rechnung finan-
ziert, Die Bundesversammlung erldsst das Fondsreglement
in Form einer Verordnung.

Abs. 2

Der Fonds wnrd wie folgt gespiesen:

a. durch die Ubertragung der Hilite des Standes der Spezial-
finanzierung Strassenverkehr bei Inkrafitreten von Artikel 81
Absatz 2 als Ersteinlage;

b. aus einem von der Bundesversammiung festgelegten Teil
der Reinertrage nach Artikel 86.

Abs. 3

Die Einlagen in den Fonds sind so festzulegen, dass sowohi
die Gber den Fonds finanzierten Aufgaben wie auch die dbri-
gen Aufgaben nach Artikel 86 Uber genlgend Mittel verfl-
gen.

Abs. 4

Der Fonds darf sich nicht verschulden. Das Fondsvermégen
wird nicht verzinst.

Abs. 5

Bei der Aufldsung des Fonds wird der Saldo der Fondsrach-
nung auf den Stand der Spezialfinanzierung Gbertragen.

Antrag der Minderheit

(Bieri, Berger, Maissen)

Abs. 2

Der Fonds wird aus einem von der Bundesversammiung
festgelegten Teil der Reinertrage nach Artikel 86 gespiesen.

Antrag Epiney

Abs. 2

Der Fonds wird mit Durchgangsgebiihren gesplesen.

Abs. 2bis

Die Bundesversammiung achtet auf den Grundsatz der
Nichtdiskriminierung des Geblihrensystems.
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Dazu beschliesst sie alle notwendigen Massnahmen, um die
Nachteile der betroffenen Regionen zu kompensieren,

Abs. 3-5

Gemass Mehrheit

Art.2 al. 2art. 197 ch. 3

Proposition de la majorité

Titre

3. Disposition transitoire ad article 86 (imp6t 4 la consomma-
tion sur les carburants et autres redevances sur la circula-
tion)

Al 1

La mise en ceuvre du programme conformément a larti-
cle 197 chiffre 2 (disposition transitoire relative & l'art. 81)
sera financée par un fonds juridiguement dépendant de la
Confédération et doté d'une comptabilité propre. LAssem-
blée tédérale édicte le réglement du fonds sous la forme
d'une ordonnance.

AL 2

Le fonds est alimenté comme il suit:

a. par le transfert de la moitié des ressources du finance-
ment spécial «circulation routiére» dés l'entrée en vigueur
de l'article 81 alinéa 2 a titre de premidre dotation;

b. par une partie du produit net selon l'article 86 fixée par
IAssemblée fédérale.

Al 3

Le montant des apports au fonds sera fixé de telle sorte que
les téches financées par le biais du fonds ainsi que les
taches visées a I'article 86 disposent de ressources suffisan-
tes.

Al 4

Le fonds ne doit pas s’endetter. Sa fortune ne porte pas in-
téraéts.

AL 5

Lors de la dissolution du fonds, le solde du compte du fonds
est versé au financement spécial.

Proposition de la minorité

(Bieri, Berger, Maissen)

Al 2

Le fonds est alimenté par une partie des produits nets visés
a larticle 86, fixée par 'Assembiée lédérale.

Proposition Epiney
AL 2

Le fonds est alimenté par des taxes de passage.

Al 2bis

L’Assemblée fédérale veille au respect du principe de non-
discrimination du systdme de péages.

A cet offet, elle amréte toutes les mesures utiles destinées a
compenser les inconvénients affectant les régions concer-
nées,

Al 3-8

Selon majorité

Pfisterer Thomas (R, AG), fir die Kommission: Hier ist nun
der Beginn der finanzrechtlichen, der finanzpolitischen Aus-
einandersetzung. Sie kennen die heutige Ordnung. Bean-
tragt wird eine L&sung, die hinsichtlich Budget, Rechnung
und vor allem Schuldenbremse mit dem geltenden Finanz-
recht vereinbar ist, die Sach- und Finanzpolitk moglichst
verknlpft, die Finanzierung der Gbrigen Aufgaben des Stras-
senbaus und des Fin6V-Konzepts ausreichend bericksich-
tigt und das Problem des Oberméassig hohen Standes der
Spezialfinanzierung méglichst behebt.

Es muss doch darauf hingewiesen werden, dass es hier,
nicht wie eben im Vergleich zu den so genannten Gbrigen
Fonds, nicht darum geht, die Ausgaben abzusichern; hier
sind schon die Einnahmen zweckgsbunden. Das ist insofern
eine ganz andere Regelung. Die Frage, ob und wieweit
zweckgebundene Einnahmen f0r die Ausgaben durchzuset-
zen seien, ist hier das Thema. Wenn man die Fondslésung
nicht wollte, misste man letztlich im Grunde genommen die
Zweckbindung in der Verfassung schon bei den Einnahmen
abschaffen.
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Was will diese Fondslésung, was sind ihre Ziele? Politisch
gesehen ist der Stand des Strassenkontos mit rund 3,4 Mil-
liarden Franken unangemessen hoch geworden. Die Lésung
mit einem ungefdhr dem Fin6V-Vorbild entsprechenden
Fonds soll sicherstellen, dass die zweckgebunden erhobe-
nen Abgaben innert angemessener Frist zweckkonform ver-
wendet werden. Die Zweckbindung ist — gleich wie die
Anforderung der Schuldenbremse auch ~ in der Verfassung
verankert.

Sachlich gesehen steckt hinter der Fondsidee legitimer-
weise das Anliegen der Stabilisierung der Grossprojekte der
Infrastruktur. Sie sind ja schwer realisierbar, wenn von Jahr
zu Jahr unklar ist, welche Mittel eingesetzt werden kénnen.
Unterbriiche sind unnétig teuer und belasten die vom Bau
Betroffenen und an ihm Betsiligten in vermeidbarer Weise.
Taugliche Alternativen zur Fondslsung liessen sich nicht
finden. Dagegen hat lhre Kommission die Kritkk an der
Fondslésung selbstversténdlich méglichst beriicksichtigt.
Die Regelung ist entsprechend angepasst worden,

Es sei beigefugt, dass gleichzeitig vor lllusionen zu warnen
ist. Der Fonds ist kein Wundermittel im Interesse gewisser
Privilegien und darf es auch nicht werden. Er dient lediglich
einer vernanftigen, sachlichen Infrastrukturpolitik. Es erge-
ben sich daraus im Grunde genommen zwei Anforderungen:
erstens die Beschrankung auf ein zwar langer dauerndes,
aber einmaliges Programm; zweitens die Einordnung in den
Gesamizusammenhang.

Zu dieser Beschrankung auf sin zwar linger dauerndes,
aber einmaiiges Infrastrukturprogramm: Es geht um ein ein-
maliges Massnahmenblndel, &hnlich wie beim FindV-
Fonds. Diesss Bindel soll in einem Jahr zusammengestellt
werden, natarlich mit unterschiedlich konkretisierten Planun-
gen und mit unterschiedlicher Dringlichkeit, Der Fonds finan-
ziert aber keine Daueraufgabe, d. h. weder den Unterhalt
noch den Betrieb und auch keine Vielzahl von Einzelprojek-
ten, die jedes Jahr neu beschiossen werden konnen. Das
zur Fondsldsung.

Bieri Peter (C, ZG): Ich habe meinen Antrag in der Kommis-
sion aus Sorge um die prekéiren Bundesfinanzen gestellt.
Bekanntlich hat die Spezialfinanzierung Strassenverkehr ge-
stitzt auf Artikel 86 der Bundesvertassung in den letzten
Jahren einen Uberschuss von zirka 4 Milliarden Franken er-
wirtschaftet. D. h., die eingenommenen Treibstoffabgaben
nach den Absétzen 1, 2 und 4 waren hdher als die Verwen-
dungsmabglichkeiten geméss Absatz 3.

In einem Papier der Eidgendssischen Finanzverwaltung vom
4. November 2002 an die Kommission fdr Verkehr und Fern-
meldewesen des Nationalrates sind die Folgen eines Fonds
fur die Finanzrechnung des Bundes dargestellt, Es stelite
sich insbesondere die Frage nach der Wirkung der Schul-
denbremse. Die Verwaltung schreibt dort, dass mit einer
Fondslésung ein Teil der Bundesausgaben den Auswirkun-
gen der Schuldenbremse entzogen wiirde, dass diesbezlg-
lich bei ausserordentlichem Zahlungsbedarf aber Ausnah-
mebestimmungen in Anspruch genommen werden kénnten.
In der Kommission haben wir die Frage des Zusammen-
hangs zwischen Finanzrechnung und Ersteinlage in die
Fondstinanzierung miteinander diskutiert. Die Meinungen,
ob und wie sich damit das Ergebnis der Finanzrechnung des
Bundes andert, blieben letztlich widersprichlich: So meinten
die Verirster der Eidgendssischen Finanzverwaltung, dass
die Ersteinlage das Ergebnis in der Finanzrechnung durch-
aus um rund 2 Milliarden Franken verschiechtern werde, da
dieses Startkapital ja im Budget eingestelit werden misse
und in der Finanzrechnung verausgabt werde, damit es in
den Fonds gelangen kénne. Wichtig ist hingegen die Fest-
stellung, dass sich im gesamten Bundeshaushalt - d. h. in
der Gesamtbilanz des Bundes —~ nichts &ndert. Die Verwal-
tung hat uns indessen in der Kommission erklart, weshalb es
sinnvoll sei, diese flinfzigprozentige Ersteinlage vorzuneh-
men: Mit dem Fonds wird es in Zukunft auf diese Art méglich
sein, entsprechende Investitionsspitzen auszugleichen. Ich
habe mich von der Meinung leiten lassen, dass dieses Geld,
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da es ja effektiv schon fiir andere Zwecke innerhalb der Bun-
desrechnung ausgegeben worden ist, nicht noch einmal
ausgegeben werden kann! Deshalb sollte konsequenter-
weise bel Null begonnen werden. In der Zwischenzeit habs
ich mich aber auch informieren lassen, dass mit einem Vor-
gehen ohne Verzinsung und ohne Verschuldungsmdglich-
keit, wie wir es jetet geplant haben, dieser Transfer von der
Bundesrechnung in den Anfangsbestand dieses Fonds
moglich ist, ohne dass dies eine zusatzliche Verschuidung
des Bundes nach sich zieht. Aufgrund dieser Erkenntnisse
und auch aufgrund der Verwendungszwecke dieses Fonds
glaube ich, dass es korrekt ist, dass man mit dem Betrag
von rund 2 Milliarden Franken beginnt.

Aufgrund dieser Erkenntnis — auch deshalb habe ich das
vorgetragen — und aufgrund des Wissens, dass deshalb die
Bundesschuld letztlich nicht grosser wird, kann ich im Ein-
varsténdnis mit meiner Kollegin und mit meinem Kollegen
diesen Minderheitsantrag zuriickzishen.

Président (Platiner Gian-Reto, Prasident): Der Antrag der
Minderheit Bieri ist zurGckgezogen worden. Wir behandeln
nun den Antrag Epiney.

Epiney Simon (C, VS): Le contre-projet de la majorité de la
commission constitue & n'en point douter une amélioration
sensible par rapport au contre-projet du Conseil national qui,
dans un excés de fidvre routidre, a voulu tout et tout de
suite. Ce contre-projet répond globalement & qualre critéres
essentiels. Premiérement, il répond partiellement & la préoc-
cupation des régions périphériques qui ne sont pas shcore
irriguées par le réseau des routes nationales. Deuxidéme-
ment, ii mentionne la nécessité légitime d'améliorer les
transports dans les agglomérations. Troisibmement, il laisse
la porte ouverte au percement d’un nouveau tunnel au Go-
thard, mais sans fixer de calendrier. Quatrismement, il main-
tient I'objectif essentiel de notre politique des transports
consistant & transférer le trafic de marchandises au rail afin
de délester la route au profit des voitures.

Mais il ne faut pas nourrir des illusions. Je regrette que per-
sonne n'ait 0sé poser la vraie question du financement, et
en particulier celie du péage. En effet, avec 1,5 milliard de
francs par année consacrés & ce paquet énorms, on trompe
les gens en leur faisant croire qu'on va satisfaire tous les bs-
néficiaires potentiels. De surcroit, la redevance sur le trafic
des poids lourds lide aux prestations rapporte moins gu'es-
compté et on s'apergoit aujourd’hui que le montant de la
taxe qui a éi6 négociée avec 'Union européenne est mani-
festement insuffisant, puisqu'il sera, lorsque le maximum
du produit de la redevance sera atteint, encore inférisur de
300 francs par rapport aux taxes pour les tunnels du Bren-
ner et du Mont-Blanc.

Oh, je sais le théme tabou pour certains; je sais la proposi-
tion discriminatoire pour d'autres. Mais je constate aussi
que, dans cette enceinte, nombreuses et nombreux sont
ceux qui ont essayé de trouver des solutions pour ne pas
renvoyer aux calendes grecques la réalisation des différents
objectifs visés par le contre-projet. Et je sais que nous
n'avons pas aujourd’hui les moyens financiers nécessaires
pour nous payer un deuxiéme tunnel routier a travers le Go-
thard. La situation financiére de la Confédération vous est
connue. De 1990 & 2003, 'endettement de la Confédération
a triplé pour passer de 40 & 120 milliards de francs. Les as-
surances sociales sont dans le rouge, le vieilissement de la
population constitue une véritable bombe a retardement.
Nous avons di accepter le frein aux dépenses. Nous devons
préparer un programme d’allégement des finances fédérales
qui crée un véritable malaise au sein de la population. Et je
laisse de cbté le déficit technique colossal des caisses de
pension.

Sur le plan routier, ce n'est également pas réconfortant. Le
réseau des routes nationales n'est pas achevé, son achéve-
ment est repoussé d'une bonne quinzaine d'années. De
l'avis de tous les spécialistes, et d'abord de celui de I'Office
fédéral des routes, I'entretien des routes nationales est né-
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gligé de maniére inquiétante. Nous n'avons plus les moyens
de faire face & tous les frais d'exploitation. 1l conviendrait
d'investir chaque année des milliards simplement pour I'en-
tretien et 'exploitation des routes nationales, en particulier
des tunnels st des ponts. En plus, {'argent nécessaire au tra-
fic d’'agglomération, aux mesures contre le bruit, aux mesu-
res de protection contre les avalanches, fait défaut. Et ne
parlons pas des foréts protectrices! au sujet desquelles vous
savez, dans le programme d'allégement, quelles mesures
drastiques st inacceptables qui sont proposées!

Certes, [linitiative Avanti part d'une préoccupation légitime:
les bouchons au Gothard pénalisent fortement 'économie
du Tessin, la route est saturde, la sécurité menacée. Mais
faut-il prendre un risque devant le peuple lorsqu’on sait que
le monde politique est divisé et que méme linitiative des
Alpes que nous avons combattue a été acceptée par le
peuple? Alors, qu’en sera-t-il de ce projet lorsqu'on sait qu'il
n'y a plus de clivage gauche/droite, mais qu'il y a des avis di-
vergents dans tout le pays?

J'ai le souci que le canton du Tessin puisse étre desservi le
plus rapidement possible par un deuxidme tube au Gothard.
Je suis convaincu que le systéme du péage reste, qu'on ie
veuille ou non, la moins mauvaise des solutions en matiére
de financement.

D'abord, le systdme du péage n'est pas une invention d'un
parlementaire ou des nombreux parlementaires qui se sont
exprimés sur le sujet ces vingt ou trente derniéres années.
Le systdme du peéage est connu sur les routes suropéennes,
et on te connalt méme en Suisse! Nous le connaissons au
Grand Saint-Bernard; ia société exploitante fait méme des
profits importants. Nous le connaissons chaque fois que
nous allons en direction du centre de la Suisse en metiant
notre voiture sur le train pour passer par le tunnel de la
Furka ou, chaque semaine, lorsque nous venons a Berne
par le tunnel du L8tschberg.

Les Européens se félicitent de ce systéme qui applique le
principe du poliueur-payeur, puisque seuls ceux qui tirent
profit des équipements routiers s'acquittent d'un paiement et
non I'ensemble des coniribuables. En outre, on 'a remarqué
4 I'étranger, le pdage intéresse les investisseurs privés qui,
par une concession, peuvent &tre habilités a percevoir un
pdage soit pour la construction, soit, aprés, pour Pentretien
d'un tunnel.

Certes, un pdage ne peut en principe &tre pergu pour
l'usage des routes ouvertes au trafic public en Suisse; 'ob-
jectif est en effet d'éviter toute entrave fiscale au libre usage
des routes. Mais I'article 82 alinéa 3 de la Constitution fédé-
rale a permis et permet au Parlement de faire des excep-
tions. En outre, nous avons introduit en Suisse des sys-
témes analogues: la vignette autoroutidre, la redevance for-
faitaire sur le trafic des poids lourds, ia redevance sur le
trafic des poids lourds liée aux prestations.

Et — cela nous parait également intéressant — le fait d'intro-
duire un péage obligerait 'Union européenne & revoir 'Ac-
cord sur le fransport de marchandises et de voyageurs par
rail et par route {Accord sur le transit), En effet, on I'a vu, les
ltaliens sont mécontents du systéme actuel. Et si on leur
présente demain un deuxiéme tunnel au Gothard — et si
nous sommes d'accord avec le systdme du péage - ils de-
vront accepter de renégocier I'accord précité qui, comme on
I'a rappelé tout a I'heure, est globalement préjudiciable aux
intéréts de la Suisse.

Dés lars, en lieu et place de vaines promesses, I me parait
dans l'intérét des régions concernées et bsaucoup plus judi-
cleux pour les partisans d'un deuxidme tube de pouvoir
compter sur un mode de financement qui soit fiable plutdt
qu’hypothétique dans un contexte conjoncturel extrémement
délicat: environ 1,5 milliard de francs par année pour finir les
routes nationales, pour s’occuper de tout le trafic d’agglomé-
ration, pour assumer tous les frais d’entretien et d'exploita-
tion des autoroutes et encore pour construire un deuxiéme
tube au Gothard, ce n'est pas crédible.

Le revers de la médaille, bien sOr — et ¢a, c'est trés impor-
tant pour nos amis Tessinois ~, ¢'est de voir les régions con-
cerndes et fout particulidrement le Tessin tre discriminés. Il
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convient dés lors — et ¢a figure dans ma proposition — de
prévoir que les régions concernées, déja pénalisées par les
goulets d'étranglsment que nous observons aujourd’hui, ne
solent pas encore désavantagées par un tel péage. C'est
pourquoi j'ai prévu que ['Assembiée fédérale devra compen-
ser dans la législation d'application les inconvénients par
des mesures appropriées. Je pense ici & des rabais octroyés
aux camionneurs effectuant des va-et-vient continuels; je
pense a 'exemption, & la ristourne du péage pour les véhi-
cules immatriculés dans un certain périmetre; je pense a
une péréquation financidre régionale garantie par une répar-
tition du produit méme du péage.

Avec cette proposition, toutes celles et tous ceux qui sont fa-
vorables a un deuxiéme tube au Gothard auront la certitude
que cette réalisation se fera et qu'elle se fera beaucoup plus
rapidement, tandis qu'avec le concept général, nous [ais-
sons croire que ce deuxiéme tube sera prochainement cons-
truit, ce qui est évidemment faux, parce qu'il n'arrivera
méme pas aprés-demain.

C’est avec ceo souci-la que je vous invite a créer une diver-
gence avec le Conseil national pour essayer de trouver un
modus vivendi, en précisant que pour les agglomérations,
nous avons prévu le financement dans l'arrété fédéral con-
cernant la réforme de la péréquation financiére qui est en
cours d'examen au Parlement.

Ptisterer Thomas (R, AG), fir die Kommission: Ich méchte
beiden Kollegen sehr danken, dass sie die Grundfragen der
Finanzierungsproblematik jetzt aufgeworfen haben. Der An-
trag Bieri lag der Kommission vor. Er ist dort abgelshnt,
dann als Minderheitsantrag aufgenommen und heute be-
grindet worden. Der Antrag Epiney ist neu, und dazu kann
ich selbstverstandlich nur meine persbnliche Meinung &us-
sern,

Ich bemerke zundchst zu den Austihrungen von Herrn Bieri
Folgendes: Er hat sich bemiiht, den Gesamizusammenhang
der finanzrechtlichen Ordnung aufzuzeigen. Zunéchst zur
Ersteinlage selber: Die Ersteinlage ist eine Art Ausgleichsre-
serve, die der Stabilisierung der Ausgaben dient. Wenn Sie
die Fertigstellung der Nationalstrassen in den Fonds einbe-
ziehen, dann missen Sie natlrlich auch die Mittel, die ja zu
diesem Zweck bereits erhoben worden sind, zur Verfligung
stellen. Das ist zwingend. Sie haben aus den Grafiken, die
verteilt wurden, gesehen, dass aus dem Fonds am Anfang in
erster Linie eben diese Fertigstellung des bestehenden Na-
tionalstrassennetzes finanziert werden muss. Diese Mittel
massen in der Ersteinlage zur VerfGgung gestellt werden.
Dem hat nun Herr Bieri zugestimmt. Die «Hélfte» — das ist
nicht einfach Willkar - ergab sich aufgrund von Erhebungen
der Verwaltung Gber den effektiven Finanzierungsbedarf. Er
liegt bei etwa 50 Prozent der 3,4 Milliarden Franken.

Die Bemerkungen grundsétzlicher Art von Herrn Bleri ver-
anlassen mich, gleichzeitig noch zu Absatz 4 stwas beizufi-
gen — dann ist das auch erledigt. Die Bestimmungen (iber
die Schuldenbremse gelten selbstverstandiich. Jede Jahres-
tranche ist eine Ausgabe und untersteht der Schulden-
bremse. Soll ein den Ausgleich Ubersteigender Betrag dem
Fonds zugewissen werden, dann ist allenfalls zu kompen-
sieren — wie normal bei der Schuldenbremse. Fiir die Erst-
einlage muss natlrlich die Ausnahmeklausel 0Ober dis
Erhdhung des Ausgabenplafonds beansprucht werden, da-
mit die Ubrigen Aufgaben nicht darunter leiden. Sind diese
Ausnahmevoraussetzungen nicht erfillt — also stimmt bei-
spielsweise die qualifizierte Mehrheit der Réate nicht zu —,
dann spielt die normale Schuldenbremse. Dann musste der
ganze Betrag der Ersteiniage kompensiert werden,

Das Budget kann seine normale Funktion erfallen; nament-
lich kann dort frei liber die jahrlichen Einlagen bestimmt wer-
den.

Die Finanzrechnung, die Herr Bieri angesprochen hat, wird
im Normalfall durch die fraglichen Infrastrukturausgaben
nicht belastet. Mehrausgaben in einem Jahr werden durch
das Fondskapital gedeckt. Mehr, als abgedeckt werden
kann, darf nicht ausgegeben werden. Eine Belastung der Fi-
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nanzrechnung ist nur denkbar, wenn zusatzliche Zinsausga-
ben entstehen, wenn in einem Jahr die Fondsausgabe
héher ist als die Fondseinlage. Selbstverstandiich setzt auch
dies voraus, dass das Fondskapital die Licke abdeckt,
sonst sind die Ausgaben zu reduzieren. Beim Start muss
eben diese Ersteinlage zur Verfigung stehen.

Damit zum Votum von Herrn Epiney. Herr Epiney schlagt
uns im Grunde genommen eine grundséatzliche Umorientie-
rung in der gesamten Verkehrsfinanzierung vor. Das ist sein
Anliegen. Uber diese grundsatzliche Frage wird einmal zu
diskutieren sein, aber das ist jedenfalls nicht hier im Plenum
und auch nicht im Rahmen dieser Vorlage mégiich.

ich glaube, es stellen sich schon Fragen zum Verstindnis
des Antrages Epiney. Herr Epiney spricht offensichtlich vom
Fonds schlechthin. Und dieser Fonds schlechthin soll aus
Durchgangs- oder Transitgebihren finanziert werden. Das
wirde also heissen, dass auch die Fertigstellung des Natio-
nalstrassennetzes so finanziert wiirde. Das wirde heissen,
dass auch der Agglomerationsverkehr aus diesen Durch-
gangsgebihren finanziert werden misste. Ja, das hiesse
sogar, dass der Agglomerationsverkehr auf der Schiene auf
diesem Wege finanziert werden musste, jedenfalls nach
dem Wortlaut des Antrages. Das wird ja wohl kaum so ge-
meint sein.

Diese grundsétzliche Strassengebihrenpolitik, die Mautpoli-
tik, die uns Herr Epiney vorschlagt, sprengt mindestens den
Rahmen dieser Vorlage. Uber dieses Problem hat der Rat in
Zusammenhang mit dem NFA diskutiert. Dort wurde ja ein
entsprechender Entwurf des Bundesrates in einem viel ein-
geschrénkteren Bereich — fir das Road Pricing in den Agglo-
merationen — vom Rat abgelehnt. Darum scheint es mir nicht
méglich, hier das gesamte System infrage zu stelien, wenn
Sie das schon in diesem engen Bereich nicht akzeptiert ha-
ben.

Herr Epiney befiirchtet dann vor allem, dass der Antrag der
Kommission finanziell nicht realisierbar sei. Er fragt also
nach den finanziellen Perspektiven der vorgeschlagenen
Fondslésung. Nach einer Simulationsrechnung der Verwal-
tung darfte sich aus einer Regelung geméss Antrag ein Fi-
nanzierungsbedarf von gegen 14,4 Milliarden Franken bis
zum Jahre 2015 ergeben. Das ersehen Sie auch aus den
Grafiken, die lhnen ausgeteilt wurden. Die Einnahmen durf-
ten bei einer mittleren Annahme — je nach Szenario mit oder
ohne CO2-Gesetz —, samt einer Teuerung von 2 Prozent
und der Ersteinlage von 1,7 Milliarden Franken, bei 30 bis
40 Prozent der jahrlichen zweckgebundenen Strassenver-
kehrseinnahmen liegen, d. h. bei etwa 1,2 Milliarden Fran-
ken. Das ergibt dann eine Drittelsteilung, wonach etwa ein
Drittel in den Fonds kame — wir kommen bei Absatz 3 noch
darauf zuriick.

Nach dieser Simulationsrechnung — insofern hat Herr Epiney
durchaus einen wunden Punkt aufgegriffen — ergabe sich
eine Finanzierungsliicke von etwa 400 bis 900 Millionen
Franken pro Jahr. Aber das ist nicht weltbewegend. Das
Zeigt, dass diese Vorlage realistisch und nicht (iberrissen ist.
Sie fahrt darum einen Steuerungsmechanismus bei der Bun-
desversammliung ein. Auch im schlimmsten Fall, wenn eine
Finanzierungsliicke in dieser Grdssenordnung eintreten
wirde, muss die Bundesversammiung entsprechend
steuern. Sie muss die Ausgaben auf dieses Niveau reduzie-
ren.

Es gibt andere Leute, die sagen — und der Bundesrat hat in
der Botschaft auch auf diese Mdglichkeit hingewiesen ~,
dass man allenfalls von einer Erhéhung der Mineraldlsteuer
sprechen muss. Wenn man diesen Weg beschreiten wollte,
dann misste man vernlnftigerweise auch auf eine Fondslé-
sung einschwenken, denn eine Fondsldsung ist ein gutes
Argument, um allenfalls eine Mineraldisteusrerhdhung
durchzubringen. Im Ubrigen, Herr Epiney, kann man mit den
beiden Instrumenten des Fondsreglementes und der Kom-
petenz der Bundesversammlung langerfristig steuern. Sie
kdnnen selbst kinftige Entlastungsprogramme, die Sie an-
gesprochen haben, auf diese Art und Weise regeln. Ein Ent-
lastungsprogramm wére auch kinftig — wie heute — bei
einem Fin6V-Fonds zu behandeln. Allenfalls misste die
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Bundesversammlung das Fondsreglement anpassen, aber
das ist ohne weiteres maéglich, das braucht nichts als eine
Verordnung.

Die finanziellen Perspektiven sind also zu bewéltigen, es ist
eine Frage der Steuerung durch die Bundesversammiung.
Damit ist das kein Grund, das gesamte System der Ver-
kehrsfinanzierung jetzt umzuorientieren.

Ich bitte Sie, dem Antrag Epiney nicht zu folgen.

Prasident (Plattner Gian-Reto, Prasident): Ich machte lh-
nen bekannt geben, dass Herr Bundesrat Leuenberger, der
heute Montag freundlicherweise zu uns gekommen ist, weil
wir die Vorlage am letzten Freitag nicht erledigen konnten,
bereits an einer Sitzung mit Vertretern der Swiss sein
misste. Es wére héflich, wenn wir ihn nicht allzu lange auf-
halten wirden.

Lombardi Filippo (C, TI): Ich werde mich kurz fassen. Herr
Kollege Epiney stellt eine gute Frage, aber er gibt natarlich
eine schlechte Antwort. Die gute Frage lautet: Wie verhin-
dern wir, dass eine alifdllige zweite Gotthardréhre den Tran-
sitgaterverkehr zu stark bevorzugt und damit die Verlage-
rung gefdhrdet? Ich persénlich glaube nicht sehr stark an
diese These und nehme die Studien, die schon bekannt
sind, ernst; aber das hat damit nichts zu tun. Wir missen be-
stimmt eine gute Antwort auf diese Frage geben. Die gute
Antwort ware und muss sein: Mit der EU ist das Landver-
kehrsabkommen neu zu verhandeln, und zwar indem wir die
Strecke Basel-Chiasso flr den Transitgiterverkehr verteu-
ern. Das ist die gute Antwort auf diese Frage — und nicht
wieder die Einflhrung einer Maut irgendwo auf einer
Strecke. Sie wirkt ohnehin diskriminierend, auch wenn kom-
plizierte Gegenmechanismen studiert und eingeflihrt wer-
den sollen, um eine Kompensation vorzunehmen, die dann
wahrscheinlich noch verfassungswidrig wére oder den
Grundsatz der Gleichbehandiung verletzen wiirde.

Wir dirfen dem Antrag Epiney in dem Sinne nicht folgen.
Wenn schon — wir haben lange genug dariiber gesprochen,
dass die Verkehrsproblematik meistens in den Agglomera-
tionen liegt und nicht am Gotthard — miissen wir das Road
Pricing, die Maut, fir die Fahrt in unsere Stadte einf(ihren,
aber bestimmt nicht am Gotthard. Wir missen den Antrag
Epiney ablehnen, umso mehr, als er nicht nur den Schwer-
verkehr, sondern einmal mehr auch den Personenverkehr
bestrafen wird. Das zeigt wieder einmal: Zwei Drittel des
Verkehrs sind als Binnenverkehr zu betrachten.

Ich ersuche Sie, den Antrag Epiney klar abzulehnen.

Marty Dick (R, Tl): Le péage, c'est un peu le dada de M.
Epiney. Ce n'est pas la premiére fois qu'il présente une telle
proposition qui, en soi, pourrait étre intéressante, & condition
d'étre formulée d’une fagon plus précise. Est-ce qu'on pense
& un systéme de péage pour I'ensemble des routes nationa-
les? Cela pourrait se discuter, mais je ne vois pas pourquoi
on doit discuter de ¢a dans ce débat.

Ou alors, comme le laisse entendre toute sa motivation, il
s'agit d’'un péage seulement pour le Gothard. Alors, pour-
quoi le Gothard et pas le Belchen? pourquoi pas ailleurs? Et,
concernant un péage au Gothard, on en a déja discuté ily a
trente ou quarante ans. C'était en 1967, il y a eu une mani-
festation & Berne. J'y étais et j'ai eu droit a la une de pres-
que tous les journaux suisses parce que j'avais un immense
écriteau sur lequel était écrit: «Péage = Bailliage»; I'autre
cdté était en italien parce que la rime marche aussi. Si vous
mettez un péage seulement au Gothard, c’est vraiment de la
discrimination, bien que votre proposition, Monsieur Epiney,
prévoie: «.... elle arrdte toutes les mesures utiles destinées a
compenser fes inconvénients ....» Mais vous savez trés bien
que vous ne pouvez pas rendre l'argent a celui qui a payé,
parce que c’est contraire aux normes européennes. Donc,
on aurait d'immenses ennuis, judiciaires méme, avec I'Union
européenne.

Vous dites que ce tunnel n'est pas payable. Je vous rappelle
qu'il colte, d'aprés les estimations que j'avais lues, entre
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700 st 900 millions de francs. On a payé a Swissair 1,6 mil-
liard de francs, je crois: on n'a introduit de péage nulle part.
L'Expo.02 a colté aussi passablement, plus qu'un deuxiéme
tube au Gothard, et il me semble que cela n'a pas créé de
grands problémes. Au contraire, on s'appréte & voter un pa-
quet d'allégements fiscaux.

Donc, je crois que cetfte histoire de péage, on doit en
discuter dans le cadre d’'un projet relatif & 'ensemble des
routes nationales, d’une fagon sérisuse et objective, mais je
ne vois pas pourquoi il faut introduire dans le cas présent un
péage qui discrimine manifestement une région et son éco-
nomie.

Leuenberger Moritz, Bundesrat: Was die Finanzierbarkeit,
also die behauptete nicht gesicherte Finanzierung, angeht,
hat Herr Pfisterer versucht, die komplizierten Berechnungen,
die wir thnen in Form einer Grafik ausgeteilt haben, zu ver-
balisieren. Es ist ihm auch gelungen; ich kann darauf verwei-
sen. Diese Finanzierung ist nach der Simulation, die wir
vorgenommen haben, also tatsachlich gesichert, Das Aller-
einzige, was man sich vorstellen kénnte, ist, dass in einigen
Jahren vielleicht einmal eine Benzinpreiserndhung stattfin-
den missts. Was die neuen Gseblhren betrifft, fir welche
Herr Epiney eine Grundlage in der Verfassung schaffen wili,
ist das Notige auch gesagt worden. Herr Marty hat zu Recht
gesagt: Wenn wir auf das System einer Tunnelgebthr, die
schon vor dreissig Jahren diskutiert wurde, zurlickkdmen,
wirden wir Diskriminierungstatbestdnde zuungunsten ein-
zelner Regionen in diesem Lande schaffen, und das wollen
wir nicht. Abgesehen davon —~ das ist das letzte Argument —
ist das ganze Finanzierungssystem mit der Europdischen
Union ausgehandelt und Gegenstand eines bilateralen Ab-
kommens, was wir jetzt nicht einfach {iber den Haufen
schmeissen kénnen.

Abstimmung - Vote
Fir den Antrag der Mshrheit .... 25 Stimmen
Fir den Antrag Epiney .... 6 Stimmen

Prasident (Plattner Gian-Reto, Prasident): Jetzt kann die
Abstimmung Uber Artikel 2 Absatz 1, Uber die Frage, ob es
einen Gegenentwurf geben soll oder nicht, sinnvollerweise
durchgefihrt werden.

Art. 2 Abs. 1
Antrag der Mehrheit
Zustimmung zum Beschluss des Nationalrates

Antrag der Minderheit
(Gentil, Leuenberger-Solothurn}
Den ganzen Artikel 2 streichen (= kein Gegenentwurf)

Art.2al. 1
Proposition de la majonité
Adhérer a la décision du Conseil national

Proposition de la minornité
{(Gentil, Leuenberger-Solothurn}
Biffer tout I'article 2 (= pas de contre-projet)

Gentli Pierre-Alain (S, JU): Au début de ia discussion, dans
le débat d'entrée en matiére, je vous ai indiqué gu'une mino-
rité s'opposait au contre-projet tel qu'il était prévu & 'origine,
dans la mesure ol ce contre-projet compliquait la situation
et mélait —~ ainsi que l'a tout a fait pertinemment relevé M.
Stadler tout & 'heure — différents problémes dans une ques-
tion unique, et donc a réponse unique.

Le moins qu'on puisse dire — et la longueur des débats en
témoigne —, ¢'est que le contre-projet n'est pas sorti simplifié
de la discussion. Pour m'exprimer un peu librement, je dirai
que nous n'avons pas affaire & un contre-projet mais & une
usine & gazl Il y a dans cette affaire une multitude de petits
tuyaux qui courent dans tous les coins, sans que personne
ne voie exactement dans 'ensemble ce qu'il y a exactement
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dans chacun de ces tuyaux et ol ils conduisent précisé-
ment.

Tout cela traduit la volonté de |a majorité de passer en force,
d'imposer un contre-projet au mépris de la qualité ds la dis-
cussion publique qui devrait avoir lieu pour s’opposer & cette
initiative Avanti, Comme I'a expliqué tout & 'heure mon col-
légue Leusnberger-Solothurn, il faut reconnalire que les op-
posants & cette initiative et les opposanis au contre-projet
doivent vous remercier, Mesdames et Messieurs de la majo-
rité, parce que vous avez a tel point chargé le bateau de ce
contre-projet qu'il sera vraiment aisé de le combatire en vo-
tation populaire et d'expliquer qu'il ne répond pas a la ques-
tion posée.

Pour toutes ces raisons, je maintiens ma proposition de mi-
norité qui marque une opposition au contre-projet.

Je vous propose de le rejeter dans la version qui vient d’étre
élaboréde.

Priasident (Plattner Gian-Reto, Président): Die Abstimmung
aber Artikel 2 gilt auch fiir Artikel 3, weil sowohl die Mehrheit
als auch die Minderheit die Initiative ablehnen. Es geht nur
um die Frage, ob man eineh Gegenentwurf haben will oder
nicht.

Pfisterer Thomas (R, AG), fir die Kommission: Entschuldi-
gung, wenn die Minderheit das Wort ergriffen hat, dann darf
ich auch noch zusammenfassen: Ich erinnere Sie daran,
dass erstens der Gegenvorschiag in der Kommission mit
8 zu 2 Stimmen bereinigt wurde und zweitens der Antrag der
Mehrheit der Kommission keine «Gotthardiésung» ist. Er ist
auch keine Superausbaulésung der A1 auf sechs oder acht
Spuren, sondern der Versuch, sachlich und regionalpolitisch
verantwortlich einen Gesamtzusammenhang herzustellen.
Das ist das Thema. In diesen Gesamtzusammenhang hinein
gehdrt eine national ausgewogsne Siedlungspolitik, dis nicht
nur auf die Zentren beschrénkt ist, wie eingewendet wurde.
Die Aggiomerationen gehdren hinein. Die Mitel sind ge-
wébhrleistet, auch fir die Gbrigen Aufgaben; ich denke an das
Wallis, ich denke an den Jura. Das ist in dieser Vorlage mit
dem Vorbehalt der «Ubrigen Aufgaben» gewahrleistet. Die
Vorlage ist inhaltlich ausgewogen, und sie hat die Umset-
zung und die Finanzierung so weit wie irgend méglich singe-
baut.

Schliesslich: Es wird nicht einfach eine «Kéasselipolitik» ver-
treten, sondem es ist der Versuch, eine iangfristig taugliche
Lésung, sin steuerbares Instrument auf die Beine zu stellen —
anpassbar, flexibel, auch finanzpolitisch.

Darum bitte ich Sie namens der Kommissionsmehrheit im-
mer noch, dem Gegenentwurf zuzustimmen.

Abstimmung — Vote
Fir den Antrag der Mehrheit .... 31 Stimmen
Fiir den Antrag der Minderheit .... 7 Stimmen

Art. 3
Antrag der Mehrheit
Zustimmung zum Beschluss des Nationalrates

Antrag der Minderheit

{Gentil, Leuenberger-Solothurn}

Die Bundesversammiung empfishlt Volk und Standen, die
Initiative abzulehnen.

Art. 3
Proposition de la majorité
Adhérer & la décision du Conseil national

Proposition de la minorité

(Gentil, Leuenberger-Solothurn}

L'’Assemblée fédérale recommande au peuple et aux can-
tons de rejeter l'initiative.

Angenommen gemdss Antrag der Mehrheit
Adopté selon la proposition de la majorité
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Avanti — fiir sichere
und leistungsfiahige Autobahnen.
Volksinitiative

Avanti — pour des autoroutes
slres et performantes.
Initiative popuiaire

Differenzen — Divergences

Botschaft des Bundesrates 15.05.02 (BBl 2002 4501)
Message du Consell fédéral 15.05.02 (FF 2002 4187)

Nationalrat/‘Conseil national 10.12.02 (Erstrat — Premier Conseil)
Nationalrat/Conseil national 11.12.02 (Fortsetzung — Suite)

Bericht KVF-SR 20.02.03
Rapport CTT-CE 20.02.03

Sténderat/Conseil des Etats 10.03.03 (Frist — Délal)

Bericht KVE-NR 12.03.03
Bapport CTT-CN 12.03.03

Nationalrat/Conseil national 13.03.03 (Frist — Délai)

Stidnderat/Consell des Etats 11.06.03 (Zweitrat — Deuxiéme Conseil)
Sténderat/Conseil des Etats 12.06.03 (Ordnungsantrag — Motion d’ordre)
Stdnderat/Conseil des Etats 16.06.03 (Fortsetzung - Suite)
Nationalrat/Conseil national 16.09.03 (Differenzen — Divergences)
Nationalrat/Conseil national 03.10.03 (Schiussabstimmung - Vote final)
Stnderat/Conseil des Etats 03.10.03 (Schlussabstimmung - Vote final)

Text des Erlasses (BBI 2003 6603)
Texte de Pacte législatif (FF 2003 6047)

Bundesbeschluss {iber dle Volksinltlative «Avantl — far
sichere und lelstungsfahige Autobahnen»

Arrété fédéral concernant I'initiative populaire «Avantl -
pour des autoroutes sires et performantes»

Helm Alex (C, SO), fir die Kommission: Nach der Behand-
lung des vorliegenden Geschéftes im Standerat und in der
nationalratlichen Kommission bleibt noch eine einzige Diffe-
renz: In Artikel 197 Ziffer 2, bei der Ubergangsbestimmung
2u Artikel 81 Absatz 2, beantragt Ihnen die Kommission, in-
haltlich an der Fassung des Nationalrates von Absatz 1
Buchstaben a und b festzuhalten. Bevor ich genauer aut
diese einzige Differenz eingehe, will ich einen kurzen Uber-
blick Giber die Verhandlungen in der Kommission geben:

In Artikel 82 der Bundesverfassung schlégt der Standerat ei-
nen neuen Absatz 4 vor. Das Nacht- und Sonntagsfahrver-
bot soll neu in der Verfassung festgeschrieben werden.
Dieser neu eingefiigte Passus ist doch ziemlich beachtlich.
Im Zusammenhang mit dem Landverkehrsabkommen mit
der EU gab es namlich grosse Diskussionen, ob dies auf
Gesetzesstufe festgeschrieben werden dlrfe. Jetzt geht
man sogar noch einen Schritt weiter und schreibt dies auf
Verfassungsebene fest. Vor allem die Nachbarlander sind
immer wieder bestrebt, dieses Verbot aufzuheben. Der Bun-
desrat ist sicher in einer starkeren Position, wenn er sagen
kann, das Verbot sei Verfassungsrecht. Aus diesem Grund
beantragt lhnen die Kommission, die Formulierung des
Standerates zu Gbernehmen.

Zu Artikel 84 Absatze 3 und 4 lag ein Antrag vor, den Alpen-
schutz und den Agglomerationsverkehr zu entflechten. Der
Alpenschutz solle nicht durch die Hintertlr, quasi tiber den
Agglomerationsverkehr, angegriffen werden, wurde argu-
mentiert. Dieses Ausspielen von Alpenschutz gegen Agglo-
merationsverkehr sei gegenliber dem Volk unehrlich. Die
Kommission trat aber nicht mehr auf diesen Antrag ein, weil
in diesem Punkt gar keine Differenz bestand und man mit ei-
nem solchen Vorgehen mit den Verhandlungen an kein Ende
kédme. Die Kommission lehnte den Antrag mit 14 zu 6 Stim-
men bei 2 Enthaltungen ab.

In Artikel 84 Absatz 3 schldgt der Standerat neu «Amsteg»
statt «Erstfeld» vor. Dieser Verkiirzung der Ausbaustrecke
schliesst sich unsere Kommission an. Mehr zu reden gab in
diesem Absatz die Formulierung in dieser Bestimmung, wo-
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nach das Gesetz die Einhaltung des Verlagerungsziels
regle. Diese Formulierung bringt zwar materiell nichts
Neues, denn das Verlagerungsziel ist bereits auf Verfas-
sungsstufe verankert und im Verlagerungsgesetz zahlen-
massig konkretisiert. Der Standerat will aber mit dieser
Formulierung unterstreichen, dass dieses Verlagserungsziel
bei einem allfalligen Baubeschluss (ber eine zweite Réhre
am Gotthard nicht infrage gestelit werden darf.

In Artikel 197 Ziffer 2 soll bei der Ubergangsbestimmung zu
Artikel 81 Absatz 2 gemass Beschluss des Standerates die
Bundesversammiung das befristete Programm beschlies-
sen, und zwar gemass Absatz 1 Buchstabe a zur Fertigstel-
lung des Nationalstrassennetzes — dem schiiesst sich
unsers Kommission an —~ und geméss Absatz 1 Buchstabe b
zur Erweiterung der Kapazitét des Nationalstrassennetzes.
Hier beantragt die Kommission, die drei Abschnitte Genf—
Lausanne, Bern—Ziirich und Amsteg-Airolo zu erwdhnen. In
der Kommission wurde geitend gemacht, dass mit der Er-
wahnung von lediglich drei Abschnitten andere Abschnitte,
die nicht Landesteile verbinden und die nicht zu einer Agglo-
meration gehbren ~ z. B. Andelfingen-Zirich und andere —,
dann eben nicht berlicksichtigt werden kénnten, Die Wahl
der Strecken muss anldsslich der Formulierung des Pro-
gramms diskutiert werden. Uberdies bestimmt ja das Parla-
ment das Programm. Trotzdem hielt die Kommission an ihrer
urspringlichen Formulierung fest. Der Kommission war
wichtig, dass die verschiedenen Regionen — es geht um die
Romandie und um das Tessin — sehen, dass ihre Anliegen
Aufnahme finden.

Es darf nicht die Beflirchtung aufkommen, dass die Mittel
nur in den grossen Agglomerationen verwendet werden. Aus
diesem Grund beschloss die Kommission mit 14 zu 1 Stim-
men bei 8 Enthaltungen, hier eine Differenz aufrechtzuerhal-
ten. Heuts Morgen liegt nun ein Antrag F&hn vor, bei diesem
Punkt dem Sténderat zuzustimmen und damit auch die
lstzte Differenz zu bereinigen. Pers8nlich bin ich der Mei-
nung, man kdnnte diesem Antrag Fdhn durchaus zustim-
men.

In Artikel 197 Ziffer 2 Absatz 3 wird fesigehalten, dass der
Bundesrat dem Parlament alle vier Jahre Gber den Stand der
Realisierung des Programms betichtet. Der Fonds ist fir ein
abschliessend formuliertes Programm bestimmt. Es sollen
nicht einfach zusétzlich neue Strecken angegangen werden
kénnen. Trotzdem muss es sine rollende Planung sein, denn
es muss mdglich sein, Anpassungen vorzunehmen, wenn
sich die Bedirfnisse und Prioritdten geéindert haben. in die-
sem Sinn schliesst sich die Kommission dem Sténderat an.
Auch bei den Ubergangsbestimmungen zu Artikel 86, wo es
um die Konkretisierung des Fonds geht, schliesst sich die
Kommission dem Sténderat an.

Bei Artikel 3 wire es mbglich gewesen, neu die Initiative und
den Gegenvorschlag zu unterstitzen, weil seit dem 1. Au-
gust dieses Jahres die entsprechenden Gesetzesartikel, die
das ausdriicklich erlauben, in Kraft sind. Trotzdem war die
Kommission der Meinung, an der urspringlichen Formulie-
rung — Ablehnung der Initiative und Zustimmung zum Ge-
genvorschlag - festzuhalten.

im Namen der Kommission bitte ich Sie, an der einzigen
Differenz bei der Ubergangsbestimmung zu Artikel 81 Ab-
satz 2 - in Buchstabe b — dem Antrag der Kommission zuzu-
stimmen und sich bei den UObrigen Bestimmungen dem
Standerat anzuschliessen und auch die Motion des Stande-
rates auf Seite 7 der Fahne zu (iberweisen.

Polla Barbara (L., GE), pour la commission: La commission
ast fidre de pouvoir vous présenter ce matin un contre-projet
abouti & linitiative populaire Avanti. C'est un contre-projet
axtrémement important, qui vise globalement:

1. & assurer, & développer et A entretenir des infrastructures
routiéres et ferroviaires performantes en Suisse, en se rap-
pelant toujours que la qualité des transports est fondamen-
tale pour le développement cultursl et économigue;

2. & élaborer un programme de constructions cohérent pour
les années & venir et & construire notamment, pour assurer
la sécurité du trafic nord-sud, un deuxidme tunne! au Go-
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thard, mais non sans oublier de prendre en compte les
besoins du trafic d'agglomération prépondérants dans de
nombreuses régions;

3. a assurer le financement de ces projets.

Cela fait maintenant des années que la Suisse attend un
projet d'infrastructures de transport moderne et cohérent.
Gréce a linitiative Avanti, mais grice aussi au contre-projet
du Conseil fédéral, que nous avons ensuite amélioré, grice
& l'important travail de perfectionnement effectus par le Con-
seil des Etats, nous vous présentons ce matin un pro-
gramme global, complet et consensuel entre les deux
Chambres, & 'exception d’'un seul point.

Prenons dans I'ordre les modifications apportées par le Con-
seil des Etats et voyons d'abord 'article 82 alinéa 4 du con-
tre-projet. Cette disposition précise, dans la Constitution
tédérale, linterdiction pour les véhicules lourds de circuler
de nuit et Is dimanche. Je me permets un petit commentaire
tout a fait personnel: c’est de penser qu‘une telle adjonction
n'a pas vraiment sa place dans la constitution, elle serait
bien mieux dans la loi, voire dans I'ordonnance, mais ceci
est un commentaire personnel puisque la commission n'a
pas souhaité introduire une nouvelle divergence avec le
Conseil des Etats & cet égard.

A l'article 84, le Conseil des Etats a surtout souhaité préci-
ser que le contre-projet qui vous est soumis respecte parfai-
tement la complémentarité des moyens de transport. Il ne
s'agit pas de jouer la route contre le rail ~ notre magnifique
lauréat du prix Cicero pourrait parler de jouer le mal contre
le bien —, mais de travailler pour la route et le rail. Il est ainsi
précisé que la loi régle le respect de I'objectif ~ qui n'est pas
remis en cause - du transfert du trafic des poids lourds sur
le rail.

A l'articie 197 chiffre 2, le Conseil des Etats a repris la for-
mulation du Conseil national et I'a améliorée, et il a précisé
notamment que l'achévement du réseau des routes nationa-
les, attendu depuis si longtemps, devait étre un objectif prio-
ritaire du programme st que celui-ci concernait 'ensemble
de la Suisse. Le Conseil des Elats a renonce & préciser les
trongons prioritaires, mais notre commission en a décidé
autrement. En effet, la commission a estimé que la précision
des trongons surchargés était importante pour les citoyens
des régions concernédes. Permettez-moi, comme rappor-
teure romands, d’insister notamment sur le trongon entre
Genéve et Lausanne: 20 000 citoyens prennent tous les
jours l'autoroute entre Genéve et Lausanne pour des motifs
professionnels et pour se rendre a leur travail. 20 000 ci-
toyens se trouvent tous les jours confrontés & des problémes
sur cette autoroute qui nuisent a leur qualité de vie et qui
mettent en cause leur sécurité personnelle, raison pour la-
quelle il nous a paru important, au 'sein de la commission,
avec une quasi-unanimité, de préciser les trongons.

Nous avons regu ce matin une proposition Féhn qui de-
mande d'adhérer & la décision du Conseil des Etats a 'arti-
cle 197 chiffre 2 alinéa 1er lettre b. Nous sommes toujours
un peu étonnés, lorsqu'en commission nous avons une
quasi-unanimité par rapport & un objet, de voir un membre
de la commission qui arrive au plénum avec une nouvelle
proposition. En tant que rapporteure, je vous propose évi-
demment de suivre celle-ci et de préciser dans le projet ac-
tuel quels sont les trongons les plus «chauds», si I'on peut
dire, et qui ont motivé aussi en grande partie le dép&t de
I'initiative populaire.

En ce qui concerne le trafic d’agglomération, il est désor-
mais précisé que toutes les agglomérations sont prises en
compte.

Finalement, au chiffre 3 de I'article 197 de la constitution, le
Conseil des Etats a amélioré clairement notre formulation
par rapport au financement. La question du fonds n’est dé-
sormais plus controversée.

Ainsi, la sécurité, la fluiditd et l'efficacité des transports pour-
ront étre réalisées grice & ce projet qui n'est pas vide de
moyens. Le projet nous donne les moyens de nos ambitions
avec le financemant assuré.

Comme 'a dit M. Heim, les choses ont changé entre le mois
de mars et le mois de septembre de cette année et nous
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pourrions aujourd'hui accepter & la fois l'initiative et le con-
tre-projet, contrairement & ce qui ressortait de la discussion
que nous avions eue au mois de mars.

Mais la commission persiste et vous propose donc de soute-
nir le contre-projet, de rejeter ['initiative et également de
transmettre la motion du Conseil des Etats qui vise & une
meilleure préparation des travaux en vue de la votation po-
pulaire.

Fohn Peter (V, SZ): Fir einmal blést der F6hn nicht zum
Sturm, sondern wiil einzig die politische Vernunft walten las-
sen. Frau Polla, ich war leider an dieser Kommissionssitzung
aufgrund eines Unfalls nicht anwesend. Mit der nationalratli-
chen Fassung gehe ich absolut einig, und mit dem Antrag
bin ich materiell einverstanden, also: keine Anderung, sinzig
eine Vereinfachung. Ich meine, Differenzen sind — wenn
nicht unbedingt notwendig — méglichst zu vermsiden. Des-
haib beantrage ich Zustimmung zum Beschluss des Stande-
rates.

An und fir sich ist der Antrag unserer Kommission richtig,
weil er dem Bundesrat Vorgaben gibt, die er beachten soll;
aber es sind Empfehiungen, also &ndert mein Antrag materi-
ell nichts — dies zuhanden des Protokolls, Es ist nAmiich ein-
zig die Bundesversammliung, die {iber das Programm zur
Erweiterung der Kapazitdt beschliesst. Falls wichtige Ab-
schnitte beim Programm des Bundesrates fehlen sollten,
kann die Bundesversammiung diese gewlnschten Ab-
schnitte hinzufligen.

Wenn der Bundesrat ein Programm zur Erweiterung der Ka-
pazitdt vorlegen muss, sollte es eigentlich selbstverstandlich
sein, dass er jene Abschnitte berlicksichtigt, auf denen wir
schon heute oder zu gegebener Zeit die gréssten Probleme
haben. Dies sind heute richtig die aufgefiihrten Abschnitte
auf der A1, die Abschnitte um die Agglomerationen und na-
tirlich auch am Gotthard, (berall dort, wo die Staustunden
in keinem Verhéltnis zum Verkehrsaufkommen stehen und
die Sicherheit dazu noch ein grosses Problem darstelit. Un-
sere naticnalrdtliche Kommission hat diese Abschnitte in
Artikel 197 Ziffer 2 Absatz 1 Buchstabe b namentlich aufge-
fahrt. Wenn wir sie mit Zustimmung zum Beschluss des
Standerates der Einfachheit halber nicht erwdhnen, bleibt
die Dringlichkeit trotzdem bestehen. Alsoc &ndert mein An-
trag materiell Gberhaupt nichts. Mit diesem Antrag will ich
einzig und allein die ganze Angelegenheit mdglichst schnell
bereinigen, wenn das Sessionsprogramm schon dermassen
{iberladen ist. Der StAnderat ist dankbar und kann sich eine
zusétzliche Kommissionssitzung ersparen,

Ich danke fir die Unterstitzung meines Antrages.

Theller Georges (R, LU): Die freisinnige Fraktion ist mit den
Beschllissen des Standerates im Grossen und Ganzen zu-
frieden. Wir haben heute auch nur noch eine einzige Diffe-
renz auf dem Tisch. Der Sténderat ist dem Nationalrat in den
wesentlichen Punkten gefolgt. Er hat einige Prazisierungen
eingebracht. Insbesondere hat er diesen Beschluss ber
das Programm ins Parlament gebracht. Das ist eine verninf-
tige und gute Sache. Mit Freude kdnnten wir also sagen, wir
Freisinnigen stimmen dieser «Avanti-plus»-Lésung zu.

Eine Kritik ist bei uns natirlich bezlglich dieses Nachtfahr-
verbots aufgekommen, welches nun in die Verfassung geho-
ben wurde. Ich etinnere Sie daran, dass dieses Nachtfahr-
verbot vor zwei Jahren noch in der Verordnung war. Dann ist
os mit den Bilateralen ins Gesetz aufgestiegen. Jetzt steigt
es in die Verfassung auf, und demnéchst wird es wohl zu ei-
nem Menschenrecht erhoben. Aber es ist eine lassliche
Sinde, und mit lasslichen Stnden kann ein Stnder leben,
insbesondere wenn es helfen kann, fir die Abstimmung hier
gewisse Leute zu beruhigen.

Nun zur Difterenz in Artikel 197: Die FDP-Fraktion unter-
stitzt die Kommission in diesem Punkt, bittet Sie also, den
Antrag Fdhn abzulehnen. Es gilt dabei zu beachten: Diese
Formulierung haben wir in diesem Saal bereits so diskutiert;
der Stdnderat hat unsere Formulierung herausgekippt und
eine verk(rzte Formulierung hineingenommen. ich meine
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eben, dass es gerade fiir die Abstimmung wichtig wére, hier
den Grundsatz drinzuhaben, dass wir nicht nur in den Kno-
ten, in den Agglomerationen, etwas machen wollen, sondern
dass wir auch die Regionen, eben auch die Romandie, eben
auch das Tessin usw., einbauen wollen. Deshalb scheint es
mir notwendig, dass wir diese Ergénzung im Gegensatz zu
dem, was Herr Fohn gesagt hat, vornehmen. Im Gegensatz
zur Initiative ist es aber nicht otwa so, dass wir hier auch
eine Prioritatenordnung eingebaut haben. Wir haben ledig-
lich diesen regionalen Aspekten die nétige Beachtung
schenken wollen.

Ich bitte Sie also, der Kommission zuzustimmen — die Kom-
mission hat mit 14 zu 1 Stimmen eine klare Aussage ge-
macht ~ und den Antrag F&hn abzulehnen. Herr Fohn sagt,
man solle moglichst Differenzen vermeiden, obwohl er uns
materiell eigentlich zustimmt. ich meine, der Stdnderat ist
sehr wohl in der Lage und wird auch willens sein, noch in
dieser Session diese minimale Differenz zu bereinigen, wie
das in diesem Hause auch sonst Gblich ist.

Aeschbacher Ruedi (E, ZH): Es ist richtig, wir haben nur
noch eine einzige Differonz zum Stinderat, bei Artikel 197
Ziffer 2 Absatz 1 Litera b. Diese Differenz ist aus meiner
Sicht Gberhaupt nicht umwerfend. Umwerfend sind die Initia-
tive und der Gegenvorschiag, aber nicht diese Differenz! Aus
meiner Sicht ist es mehr oder weniger egal, wie der Natio-
nalrat hier entscheidet. Wir haben auch keine Minderheits-
antrdge aus der Kommission. Die Geister scheiden sich
eben nicht mehr an der jetzigen Formulierung, sondern sie
scheiden sich am grundsatzlichen Ja oder Nein zur Initiative
bzw, zum Gegenvorschlag.

Bevor ich kurz darauf eingehe, noch einige Bemerkungen:

In der Ubsrgangsbestimmung Artikel 196 Ziffer 1 der Bun-
desverfassung steht Folgendes: «Die Verlagerung des Gii-
tertransitverkehrs auf die Schiene muss zehn Jahre nach
der Annahme der Volksinitiative zum Schutz des Alpenge-
bietes vor dem Transitverkehr abgeschlossen sein.» Wenn
mich nicht ailes t&uscht, Herr Bundesrat, dann wurde die Al-
penschutz-Initiative im Februar 1994 vom Volk angenom-
men. Die zehn Jahre wéren jetzt dann in finf Monaten etwa
um. Ich bezweifle sehr, dass die Verlagerung des alpenquer-
enden Transitverkehrs in dieser Zehnjahresepoche tatséch-
lich abgeschlossen werden kann, denn wir sind bei den
doppelten Mengen, die an und fir sich nach der neuen Be-
rechnung zuldssig wéren.

Zur Motion des Stidnderates: Der Stidnderat verlangt mit
seiner Motion eine Umsetzung des Programms der Avanti-
Initiative «plus» in Zeiten und in Fristen, die ganz klar dem,
was in der Bundesverfassung bzw. in den Ubergangsbestim-
mungen legiferiert werden soll, widersprechen.

Auch beim Abschluss dieser ganzen Ubung gibt es noch-
mals Ungereimtheiten, die die ganze Arbeit in der Kommis-
sion durchzogen und die immer wieder dazu gsfiihrt haben,
dass die ganze Vorlage von «Avanti plus» immer wieder kor-
rigiert, immer wieder neu geschrieben werden musste.
Meine abschliessenden Bemerkungen sind grundsétziicher
Art und betreffen vor allem die Frage, cb man zu dieser In-
itiative und zum Gegenvorschlag Ja oder Nein sagen soll.
Beides ist aus verkehrspolitischen Griinden abzulehnen,
denn beides widerspricht dem Verlagerungsziel und der Ver-
lagerungspolitik, die das Volk verschiedentlich ganz klar un-
terstiitzt und bestatigt hat. Es widerspricht der Zustimmung
des Volkes zur Alpen-Initiative, zur Neat, zur FinGV-Vorlage.
Die Initiative und der Gegenvorschlag gehen im Vergleich zu
all diesen Volksentscheiden in total entgegengesetzte Rich-
tungen.

Aus wirtschaftlichen Grinden ist es absolut widersinnig, mit
den 20 bis 30 Milliarden Franken, die «Avanti» kosten wird,
das umweltfreundiichere System Schiene konkurrieren zu
wollen, die dort investierten Milliardenbetrige zu entwerten
und den Betrieb defizitdr zu machen. «Avanti» und «Avanti
plus» Ubersehen nach wie vor, dass die grossen alltdglichen
Verkehrsengpésse nicht am Gotthard und nicht auf den Au-
tobahnen zwischen den Zentren bestehen, sondern bei der
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Verkehrsinfrastruktur in den Zentren und den Agglomeratio-
nen. «Avanti» und «Avanti plus» setzen zur Losung der Ver-
kehrsprobleme nach wie vor auf zusétzlichen massiven
Strassenbau. In der Zwischenzeit wissen wir, dass das das
falsche Rezept ist: Mit zusétzlichen Strassen wird zusétzli-
cher Verkehr generiert.

lch empfinde es als zynisch, wenn man beim bdrgerlichen
«Avanti-plus»-Projekt von einem Gegenvorschiag sprechen
soll. Gegenvorschidge haben bisher immer nur einen Teil
der Volksanliegen aufgenommen, sind aber in der Zielrich-
tung und in der Absicht nie weiter gegangen als diese Volks-
begehren. Ich finde es véllig unfair gegeniiber dem Volk,
dass wir hier in einer einzigen Vorlage den Aus- und Neubau
von Nationalstrassen, die Frage der zweiten GotthardrShre
sowie die Durchlécherung des Alpenschutzes verschmei-
zen.

Ich bitte Sie, in der entscheidenden Schiussabstimmung so-
wohl die Initiative wie auch — entgegen dem Antrag der Kom-
mission — den Gegenvorschlag zur Ablehnung zu empifeh-
len.

Beck Serge {L, VD): Pour sa part, le groupe libéral est satis-
fait de voir aboutir ce chantier Iégislatif.

En ce qui concerne la derniére divergence qui nous sépare
du Conseil des Etats, le groupe libéral s'oppose & la proposi-
tion Fohn. La précision de trongons prioritaires est effective-
ment un aspect positif de ce projet. J'aimerais vous rappeler
que nous sommes actusllement dans l'exercice difficile de
sanction de la non-gouvernance qu'est le programme d'allé-
gement budgétaire. li appartient désormais beaucoup plus
qu'auparavant au Parlement et au gouvernement de déga-
ger un certain nombre de priorités dans le cadre de leur ac-
tion. Et le Iégislateur qui entend assumer ses responsabilités
doit donc, lorsqu'il oauvre a la rédaction d'un texte de loi,
marquer les principes et les points qui sont prioritaires par
rapport aux autres.

il faut encore relever que lo libellé n'est pas restrictif. Le
libellé retenu par la commission marque une ouverture
puisquil dit simplement «les trongons ... notamment
entre ....» En loccurrence, ce sont effectivement les tron-
gons sur lesquels le trafic pose les plus grands problémes,
ceux qui sont notoirement sous-dimensionnds.

Il nous appartient donc de procéder & ces choix de priorités,
d'assumer nos responsabilités et de relever que le but de ce
projet est bel et bien d'apporter un reméde, d'abord ol les
problémes sont les plus aigus, et par la suite, selon les
moyens financiers qui seront & disposition — et 13, je vous
mets & nouveau face au programme d'allégement budgé-
taire ~, d'apporter des améliorations dans les autres sec-
teurs.

En ce qui concerne les propos de M. Aeschbacher tout 4
I'heure: bien sdr que 'on peut continuer a faire référence a
I'initiative des Alpes, bien s(r — et ceux qui s'y sont opposés
a I'époque l'ont d'ailleurs trés clairement mis en évidence ~
que l'on peut faire accepter par le peuple beaucoup de tex-
tes iréalistes! On pourrait méme le faire voter sur un rappro-
chement éventuel de la Terre et de la Lune; peut-étre que le
peuple serait heureux de pouvoir mieux distinguer notre sa-
tellite naturel. Cependant, les réalités sont 1. On ne peut
pas «stériliser» les flux de trafic qui doivent traverser les Al-
pes, tant d'ailleurs par le rail que par la route. Je crois que
nous avons & rester réalistes dans ce domaine.

Le projet qui nous est proposé est un texte réaliste qui allie
des améliorations dans le domaine du transport ferroviaire
comme dans celui du transport routier et qui s'oppose réso-
lument & la croissance zéro et au blocage dans le dévelop-
pement soclal et économique dont révent un certain nombre
des opposants.

Hollensteln Pia (G, SG): Der TCS schreibt in seinem Info-
bulietin, dass der Standerat eine verniinftige und realistische
Gesamtsicht in die schweizerische Verkehrspolitik einbtin-
gen wollte, Wenn das, was wir hier beschliessen wollen, eine
Gesamtsicht sein soll, dann gute Nacht! Die Griinen sehen
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das anders. Eine Gesamtsicht dirfte sich auch den Reali-
taten nicht verschliessen. Was haben wir diesen Sommer er-
lebt? Das Thermometer ist auf Rekordhdhe geklettert;
oberhalb von Leuk vernichteten im August die grdssten
Waldbréinde seit dreissig Jahren 450 Hektaren ausgetrock-
neten Schutzwald, nun drohen Schiamm- und Schneelawi-
nen; Menschen sind an Hitze gestorben. Missten nicht aus
ail diesen Ereignissen allenfalls Einsichten gewonnen wer-
den, vielleicht die Einsicht, dass es sich lohnen wirde, Uber-
legungen anzustellen, wie das unsinnige Verkehrswachstum
gebremst werden kdnnte?

Mit dem vorliegenden Gesetz sind wir als Verantwortliche
auf dem besten Weg, einen finanzpolitischen Blddsinn und
umweltpolitischen Unsinn zu beschliessen. Kritik kommt
auch von aussen. So hat die Internationale Energie-Agentur
das Ansinnen der Avanti-initiative und des Gegenvorschla-
ges kritisiert, und die Anstrengungen der Gesundheitstérde-
rung gehen klar in eine andere Richtung. Das zustandige
Gremium der Uno fordert auch einen Wechssl zu umwelt-
freundlichen Verkehrstragern. Die vorliegende Vorlage wi-
derspricht dem diametral.

Leider hat der Standerat auch nicht die Gnade gehabt, lan-
gerfristige Uberlegungen zu machen. Wie schon zuvor die
Mehrheit des Nationalrates kommt er der Strasseniobby und
der Baulobby entgegen. Die Differenz zum Nationalrat
macht den Braten auch nicht geniessbarer. Der so genannte
Gegenvorschlag ist demokratiepolitisch problematisch, weil
er weit (ber die Begehren der Avanti-Initiative hinausgeht.
Damit wird die Volksinitiative auf der rechten Spur Gberholt.
Der Alpenschutz soll Makulatur werden, zum Schaden der
Umwelt und der 1armgeplagten Bevdlkerung entlang der A2;
dazu bieten wir Grinen keine Hand.

Wir Grinen, Herr Bundesrat, sind auch enttauscht, dass
sich der Verkshrsminister nicht engagierter gegen die reinen
Strassenbaulobby-Interessen engagiert hat. Vielleicht kdn-
nen Sie, Herr Bundesrat, heute einmal den Umweltminister
sprechen lassen; wir Grilnen erwarten das.

Wir wehren uns auch gegen die Fondslésung, die vorgibt,
die Verkehrsproblematik in den Agglomerationen zu I6sen.
Mit der Fondsldsung werden durch sinen schwetwiegenden
Mittelentzug in anderen Bereichen enorme Probleme ge-
schaffen, und es werden keine geldst. Wenn all das gebaut
wird, werden die Agglomerationen erst recht mit Verkehr ver-
stopft werden. Endloser Strassenbau ist keine Ldsung der
tatsachiichen Verkehrsprobleme. Der Gegenvorschiag bringt
Einschrénkungen bei der Lebensqualitdt statt Verbesserun-
gen. Die Agglomerationsprobleme kénnen und miissen wir
anders |Osen.

Noch ein abschliessendes Wort zum Strassenfonds: Die
Kreise, welche Sparforderungen von 7 Milliarden Franken
auisteliten und den &ffentlichen Regionalverkehr zu Tode
sparen wollen, nehmen eine Neuverschuldung des Bundes
fir den Strassenbau leichtfertig in Kauf. Die immensen Kos-
ten dieses Gegernvorschlages stehen in totalem Wider-
spruch zu den Sparprogrammen des Bundes in Milliarden-
héhe. Wir erwarten auch hier vom Bundesrat eine kohéren-
tere Politik.

Wir Grinen freuen uns auf den Abstimmungskampf. Die
stimmberechtigte Bevdlkerung hat uns schon 1994 bel der
Alpen-Initiative — im Gegensatz zu den Mehrheiten hier im
Saal — Recht gegeben, Wir werden in der Schlussabstim-
mung logischerweise sowohi die [nitiative als auch den Ge-
genvorschiag zur Ablehnung empfehlen.

Glezendanner Ulrich (V, AG): Zu Herrn Aeschbacher:
Avanti konkurrenziert die Schiene Uberhaupt nicht — im
Gegenteil. Mit dem Gegenvorschlag des Stdnderates wur-
de das Zusammenspiel zementiert: Nicht Strasse gegen
Schiene, nicht Schiene gegen Strasse, sondern ein interes-
santes und sinnvolles Miteinander. Herr Aeschbacher, nur
5 Prozent im Giterbereich kénnen von der Strasse auf die
Schiene verlagert werden, das missen Sle nun endlich zur
Kenntnis nehmen! Das sagt auch das Weissbuch der EU,
falls Sie es gelesen haben.

.
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Frau Hollenstein, Sie kritisieren den TCS, der von einer Ge-
samisicht spricht: Das ist ja genau das Gegenteil, Frau Hoi-
lenstein, Sie missen die TCS-Zeitung halt auch lesen! Wir
haben extra vom TCS aus den Input bekommen, zusétzlich
in die Agglomerationen zu investieren. Es werden jahrlich
etwa 300 Millionen Franken sein, 300 Millionen, die in den
Agglomerationsverkehr — auch in den Schienenverkehr —
fliessen. Das muss man doch sehen: Neben der Schwerver-
kehrssteuer, die die Schiene finanziert, kommen jetzt wei-
tere Mineraldl-Zoligelder in die Schiene, in den Bus, in
Radwege. Ich bin deshalb erstaunt, dass Sie dieses Argu-
ment bringen. Uberhaupt ist es auch nicht richtig, dass man
gegeniiber dem Volk nicht fair wére: Wir gehen ja in eine
Volksabstimmung, und das Volk kann dann zu Artikel 84 sa-
gen: Jawohi, wir sind bereit, einen Teil davon zu andern und
diese zweite R6hre am Gotthard zuzulassen.

Zu dieser zweiten Rohre hat Herr Bundesrat Leuenberger
Ubrigens ja auch eine Studie, die ganz klar besagt, dass die
Verlagerung durch diese Réhre nicht beeintrachtigt wiirde.
Es erstaunt mich (berhaupt, dass die Grinen gegen diesen
Gegenvorschlag sind, wenn man heute weiss, wie belastend
diese Staus in 6kologischer und konomischer Hinsicht sind.
Sie wissen, Frau Hollenstein, die Studie von 1989 besagt
kiar: Staus kosten uns mindestens 1,2 Milliarden Franken im
Jahr; unsere Volkswirtschaft wird mit 1,2 Milliarden belastet!
Zu Artikel 197 Ziffer 2 und dem Antrag Féhn: Ich habe mich
in der Kommission der Stimme enthaiten. Grundsétzlich hat
natdrlich Herr Theiler mit der Streckenbezeichnung Recht.
Nur darfen wir heute nicht schon vom Abstimmungskampf
sprechen; ich glaube, das ist falsch. Wir miissen mit sachli-
chen Argumenten mit der ganzen Initiative vor das Volk ge-
hen, und da flrchte ich mich nicht: Da freue ich mich dann
auf den Hosenlupf mit Frau Hollenstein, da kénnen Sie si-
cher sein!

Das Volk hat in der Zwischenzeit seine Meinung geéandert.
Ich verstehe aber die welsche Schweiz, dass sie gerne die
Streckenbezeichnung hétte, weil die Autobahn von Genf bis
Lausanne dringend saniert und ausgebaut werden misste.
Trotzdem bin ich der Ansicht, wir sollten heute einen
Schiussstrich ziehen, vor allem weil wir vom Standerat wis-
sen, dass er an seiner Meinung gegeniber jener von Herrn
Theiler festhalt. Ich denke dariber so: Wir, das Parlament,
haben ja immer die M&glichkeit, diese Strecken sinzubrin-
gen und auch die richtigen Prioritdten zu setzen. Die Sache
ist so nicht zementiert.

Deshalb bitte ich Sie, dem Antrag Féhn zuzustimmen.

Hammerle Andrea (S, GR): ich bin véllig perplex dariber,
wie diese minimale, unbedeutends Differenz die Debattier-
lust dieses Rates — vor allem die der rechten Seite — animiert
hat. Die Differenz ist bedeutungslos, und wir von der SP
Oberlassen es lhnen, wie Sie lhren ohnehin vollig verun-
gliickten Gegenvorschlag letztlich formulieren wollen. Dieser
Gegenvorschlag ist unter allen Gesichtspunkten missgilickt.
Er liegt finanzpolitisch, verkehrspolitisch, umweltpolitisch
und regionalpolitisch quer.

Wir enthalten uns bei threr kieinen Diskussion (iber die Be-
zeichnung der Strecken der Stimme. Vor der Schiussabstim-
mung hingegen wollen wir noch eine grundsétziiche
Erklarung abgeben.

Leuenberger Moritz, Bundesrat: Sie sind offensichtlich im
Begriffe, sich der Formulierung des Stinderates vollumfang-
lich anzuschliessen. Der Gegenvorschlag des Stinderates
verzichtet zunéchst einmal darauf, bestimmte Strecken des
Strassennetzes in der Bundesverfassung zu nennen. Der
Bundesrat kann diesem Vorgehen auf jeden Fall zustimmen.
Wir fanden es nie gut, in der Bundesverfassung einzelne
Sfrecken aufzufdhren, und von daher gebe ich thnen schon
jetzt bekannt, dass wir Sie ersuchen, dem Antrag Féhn zu-
zustimmen ~ der Standerat wirde hier ohnehin festhalten.

Im Weiteren beinhaltet der Gegenvorschiag des Standerates
sine Lockerung des Alpenschutzes, eine Lockerung, die al-
lerdings sehr viel weniger weit geht als das, was Sie im Na-
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tionalrat in erster Lesung beschlossen haben, wo die zweite
Réhre bereits imperativ in den Gegenvorschlag genommen
wurde. Hier wird vorgeschlagen, in einem vierjdhrigen Bau-
programm, welches dann das Parlament jeweils genehmi-
gen kann, zundchst die Fertigsteliung und dann die Erweite-
rung des Netzes dort, wo es noétig ist, voranzutreiben.
Insbesondere — und das ist wahrscheinlich das Zentrale an
der Formulierung des standeratlichen Gegenvorschlags —
werden die Forderung des Agglomerationsverkehrs und Bei-
trage an das S-Bahn-System des &ffentlichen Schienenver-
kehrs vorgesehen.

Der Fonds, den Sie eingefihrt haben, wird vom Sténderat
zurickgestutzt: Auf die Verschuldung und die Verzinsung,
die Sie vorgesehen haben, wird verzichtet. Der Bundesrat
hat kirzlich in einer Sitzung zu diesen Formulierungen Stel-
lung genommen und beschlossen, sich dem Standerat an-
zuschliessen. Dies in erster Linie deswegen, well die
Formulierung des Stinderates die Finanzierung des Agglo-
merationsverkehrs aus der Mineralblsteuer zulasst und weil
prizisiert wurde, dass die S-Bahn davon auch profitieren
kann. Das ist ein ganz wichtiger Fortschritt, der ohne diesen
Gegenvorschlag nicht zur Diskussion sténde. Er steht zwar
noch im Finanzausgisich zur Diskussion, absr mit einem
sehr, sehr viel kisineren Beitrag, und der nesue Finanzaus-
gleich ist auch noch nicht beschlossen. Der Fonds wird auf
eine verninftige Praxis — keine Verschuldung, keine Verzin-
sung — zurlickgestutzt. Als Infrastrukturminister kann ich da-
mit einverstanden sein.

Was den Alpenschutz angeht, so wird er gelockert, aber das
letzte Wort wird das Parlament haben, auf Antrag des Bun-
desrates. Das ist etwas vollig anderes als die imperative For-
mulierung, die der Nationalrat vorher gewdhit hatte und die
die zweite Rohre jetzt schon definitiv in der Verfassung ver-
ankern wollte,

Das heisst also: Der Bundesrat schliesst sich der Formulie-
rung des Stinderates vollumianglich an.

Art. 2 Abs, 2 Art. 82 Abs. 4, Art. 84 Abs. 3
Antrag der Kommission
Zustimmung zum Beschluss des Standerates

Art.2al.2art. 82al. 4,art. 842al. 3
Proposition de la commission
Adhérer & la décision du Conseil des Etats

Angenommen —~ Adopté

Art. 2 Abs. 2 Art. 197
Antrag der Kommission
Ziff. 2 Abs. 1

b. zur Erweiterung der Kapazitdt des Nationalstrassennet-
zes. Er beachtet dabei die Verkehrsverhéltnisse im Bereich
der Agglomerationen und auf den die Landesteile verbinden-
den Abschnitten, insbesondere zwischen Genf und Lau-
sanne, Bern und Zirich sowie Amsteg und Airolo;

Zift 2 Abs. 2, 3: Ziff. 3
Zustimmung zum Beschluss des Standerates

Antrag Féhn
ZiHf. 2 Abs. 1Bst. b
Zustimmung zum Beschluss des Standerates

Art. 2 al. 2 art. 197
Proposition de la commission
Ch.2al 1

b. renforcer la capacitéd du réseau des routes nationales.
Pour ce faire, il tient compte des conditions de circulation
dans les agglomérations et sur les trongons reliant les dif-
férentes parties du pays, notamment entre Genéve et Lau-
sanne, Berne et Zurich et Amsteg et Airolo;
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Ch. 2al 2 3;,¢ch. 3
Adhérer a la décision du Conseil des Etats

Proposition F6hn
Ch.2al 1let. b
Adhérer 2 la décision du Conseil des Etats

Abstimmung — Yote
FOr den Antrag Féhn .... 74 Stimmen
Far den Antrag der Kommission .... 26 Stimmen

Ubrige Bestimmungen angenomimen
Les autres dispositions sont adoptées
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3. Oktober 2003

Nationalrat 02.040

02.040

Avanti - fiir sichere
und leistungsfahige Autobahnen.
Volksinitiative

Avantl — pour des autoroutes
s(res et performantes.
Initlative populaire

Schlussabstimmung ~ Vote final

Botschaft des Bundesrates 15.05.02 (BBI 2002 4501)

Message du Consell tédéral 15.05.02 (FF 2002 4187)
Nationalrat/Consell national 10.12.02 (Erstrat — Premier Consell)
Nationairat/Consell national 11.12.02 (Fortsetzung — Sulte)

Bericht KYF-SR 20.02.03
Rapport CTF-CE 20.02.03

Standerat/Consell des Etats 10.03.08 {Frist — Délai)

%ich! %VF%R %éogsos

1t 03
Nationalrat/Consall national 13.03.03 (Frist — Délai}
Stinderat’Conseil des Ftats 11.08.03 {Zweitrat - Deuxidme Consell)
Sténderat/Consell des Etats 12.06.03 {Ordnungsantrag ~ Motion d'ordre)
Standerat/Consell des Etats 16.06.03 (Forisetzung - Suite)
Nationalrat/Conseil natlonal 16.09.03 {Differenzen — Divergences)
Natlonalrat/Consell nationa! 03.10.03 (Schlussabstimmung ~ Vote final)
Stéinderat/Conseil des Etats 03.10.03 {Schiussabstimmung - Vote tinal)

Text des Erlasses (BB 2003 6603)
Texte de l'acte législatit (FF 2003 6047)

Bundesbeschluss (iber die Volksinitiative «Avanti — fiir
sichere und lelstungsfihige Autobahnen»

Arrété fédéral concernant I'initiative populaire «Avantl ~
pour des autoroutes sires et performantes»

Hollensteln Pia (G, SG): Wir haben gestern im so genann-
ten Entlastungsprogramm die versinbarten finanziellen Mit-
tel in der Leistungsvereinbarung mit den SBB gekirzt. Heute
steht mit dem Gegenvorschiag zur Avanti-Initiative eine
Strassenoffensive zur Diskussion, welche rund 30 Milliarden
Franken kosten wird. Diese Art von Verkehrspolitik wider-
spricht unseren Vorstellungen einer innovativen, zukunfts-
vertraglichen Verkehrspolitik.

Die grine Fraktion Iehnt den vorliegenden Bundesbeschiuss
ab. Wir wollen weder die Avanti-initiative noch den Gegen-
vorschlag. Sowohl die Avanti-Initiative als auch der Gegen-
vorschlag weichen den Alpenschutzartikel der Bundesver-
fassung auf. Das ist nicht verantwortbar. Damit wird auch ge-
geniiber Europa ein falsches Zeichen zugunsten des Stras-
senverkehrs gesetzt.

Die 300 Millionen Franken im Bundesbeschluss fir den Ag-
glomerationsverkehr sollen helfen, das Strassenbaumenu
den Vertretern des offentlichen Verkehrs schmackhaft zu
machen. Man weiss aber bis heute nicht, was dies konkret
bringen wird. Der eingebaute Infrastrukturfonds erhéht den
Schuldenberg, er wird eine Neuverschuldung des Bundes
von rund 1,7 Milliarden Franken ausldsen. Damit steigt der
Druck fir weitere Sparrunden.

Die Avanti-Initiative und der Gegenvorschlag werden noch
mehr Strassenbau bringen: Das ist klimapdiitisch eine Kata-
strophe. Wir brauchen heute mehr Geid fir den &ffentlichen
Verkehr; damit kénnen wir sowoh! den Gliter- wie auch den
Personenverkehr erfolgreich von der Strasse auf die
Schiene verlagern. Sowohi die Avanti-Initiative als auch der
Gegenvorschlag sind umweltpolitisch nicht zu verantworten
und fGhren finanzpolitisch ins Abseits,

Hammerle Andrea (S, GR): Die SP-Fraktion lehnt sowohl
die Avanti-Initiative wie auch den Gegenentwurf ab. Wes-
halb?

1. Die Vorlage ist demokratiepolitisch ausserst fragw(rdig.
Volk und Stande haben den Alpenschuizartikel gegen den
Willen von Parlament und Bundesrat angenommen, Dieser

Amtliches Bujletin der Bundesversammiung

Artikel aber ist ein Gesamtkonzept; einerseits mit dem Verla-
gerungsgebot und andererseits mit dem Verbot, die Tran-
sitstrassenkapazitat auszubauen. Es ist nicht korrekt, es ist
nicht demokratisch, diesen Artikel im Multipack mit anderen
Autobahnen und mit dem Agglomerationsverkehr aufzuwei-
chen.

2. Diese Voriage ist verkehrspaolitisch grundfalsch, Was ma-
chen Sie? Statt dass Sie den Verkehr verlagern, verlagern
Sie den Stau, und zwar vor und in die Agglomerationen
Genf, Lausanne, Bern, Zrich, Basel, Luzern, Lugano.

3. Die Vorlage ist finanzpolitisch véllig daneben. Warum? Sie
konkurrenziert die Grossprojekte des 6ffentlichen Verkehrs,
Neat, «Bahn 2000», und gefahrdet deren Rentabilitat vor-
sétzlich, dber die Sie sich dann wieder bekiagen kénnen.
Zudem privilegiert der Fonds — an der Schuldenbremse vor-
bei — gewisse Nationalstrassen und gewisse Agglomerati-
onsverkehrsprojekte; alle anderen konnen sich nach der
Decke strecken.

4. Die Vorlage ist umweltpolitisch miserabel. Sie bewirkt
mehr Verkehr, sie bewirkt eine grossere Luftbelastung. Das
CO2-Problem wird nicht entschéarft, sondern weiter ver-
scharft, und das angesichts des Klimawandals.

5. Die Vorlage ist europapolitisch fatal. Sie sendet namlich
das Signal nach Europa aus, dass wir es mit der Ver-
kehrsverlagerung nicht mehr so ernst meinen. Der deutsche
Verkehrsminister lasst denn auch via «NZZ» ausrichten,
dass er sich {ir seine Personen- und Lastwagen freuen
wirde.

Zum Schiluss: Was ist denn mit dem Ziickerchen «&ffentli-
cher Agglomerationsverkehrs? Die Relation ist idar: Die Mil-
liarden gehen in die Strasse, und die paar Millionen gehen in
den offentlichen Agglomerationsverkehr. Die reichen nicht
einmal aus, die per Autobahnausbau organisierten zuséatz-
lichen Probleme zu bewaltigen, Damit lassen wir uns nicht
abspsisen.

Wir sehen uns wohl bei der Abstimmungskampagne wieder.

Pedrina Fabio (S, Tl): Il gruppo socialista si oppone sia all'ini-
ziativa che al controprogetto. Si & detto, da parte dei fautori,
che questo controprogetto «Avanti plus» & un compromesso
equilibrato, «un compromis équilibré», «ein ausgewogener
Kompromiss». Non & né un compromesso, né tanto meno
un compromesso equilibrato. Non accettando di lasciar vo-
tare il popolo separatamente sulla protezione dello spazio
alpino e sul raddoppio del Gottardo, avete impedito qualsiasi
compromesso equilibrato. Il ritiro dell'iniziativa Avanti lo di-
mostrera. E se oggi approverete questo controprogetto sara
un affronto alla democrazia e al popolo, cui impedirete di
esprimersi in modo differenziato e chiaro sullo stesso og-
gelto che aveva approvato nel 1994. Come nel 1994,
avremo allora una situazione di scontro fra Davide e Golia,
rappresentatoc dal Parlamento, dal Consiglio federale e
dall'establishment dei partiti borghesi. Facciamo percid i mi-
gliori auguri di successo a Davide, per una futura migliore
qualita di vita per gli abitanti dello spazio alpino, ma anche ~
e la sotiolineo —~ delle citta. Bonne chance, Davidl Alles
Gueti, David!

Maspoll Flavio (—, Tl): Caro collega, mi sembra ricordare che
nel 1994, in occasione della famosa votazione sull'articolo
per la pratezione dello spazio alpino iei stesso — ma forse mi
sbaglio e collega, se mi sbaglio, me lo dical — ebbe a dire
che per il raddoppio della galleria del San Gottardo questo
articolo non sarebbe valso. Mi sbaglio oppure era effettiva-
mente cosi che si diceva che il raddoppio della galleria del
San Gottardo non rientra nelle clausole previste dallinizia-
tiva delle Alpi?

Pedrina Fabio (S, Tl): Caro collega Maspoli, & vero assolu-
tamente il contrariol Nel Canton Ticino, nel 1994, tulta la
campagna contro l'iniziativa era orientata per un «no», pro-
prio perché si diceva che altrimenti veniva impedito il rad-
doppio del San Gottardo. Per cui vada a rileggersi | giornali
di allora e ne trovera conferma,

R
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Theller Georges (R, LU): Die FDP-Fraktion unterstitzt den
Gegenvorschlag zur Avanti-Initiative und lehnt die Initiative
ab, obwaohl sehr viele Mitglieder unserer Fraktion dem Initia-
tivkomitee angehdren. Warum tut sie dies? Der Gegenvor-
schlag enthélt die meisten Elemente der Initiative. So bringt
der Gegenvorschiag ebenfalls eine Verbesserung im Natio-
nalstrassennetz — und im Schienennetz, Frau Hollenstein —,
aber zusétzlich 18st der Gegenvorschlag eben auch die
grossen Finanzierungsprobleme des &ffentlichen Verkehrs
in den Agglomerationen. Hinzu kommt, dass damit nun ein
altes freisinniges Anliegen, nmlich eine Fonds-L6sung, ver-
ankert wird — eine Fonds-Lésung analog zur Ldsung, wie wir
sie nun mit dem FindV-Fonds auch im éffentlichen Verkehr
haben. Es freut uns natirlich auch, dass sich der Bundesrat
nun voll und ganz hinter den Gegenvorschiag des Parla-
mentes stellen kann. Es freut uns aber auch, dass Kantone,
der Stadteverband und aile brgerlichen Parteien daflr ein-
stehen.

Wir werden uns bsim Initiativkomitee fir einen Riickzug der
Initiative einsetzen, Damit kénnen alle progressiven Krafte in
der Verkehrspolitik gebiindelt werden. Wir bedauern es,
dass die SP — notabene gegen den eigenen Bundesrat —~
weiterhin ihre riickwaérts gerichtete, auf Verhinderung basie-
rende Verkehrspolitik pflegen will. Wir stellen aber auch fest,
das sie sich damit gegen die Verbesserung im Schienennetz
und insbesondere gegen die Finanzierung im &ffentlichen
Verkehr wehrt.

Wir unterstiitzen den Gegenvorschlag und lehnen die Initia-
tive ab. Ich bitte Sie, dasselbe zu tun,

Glezendanner Ulrich (V, AG): Dass die SP ein Probiem
hat — hier im Saal, mit ihrer Politik —, wird klar. ich verstehe
Sie ja. Nur haben Sie das Problem, dass z. B. lhre Sektion
Zofingen einen Tag nach der Abstimmung in diesem Rat be-
reits ein Postulat eingereicht hat, mit dem sie Gelder von
diesen 300 Millionen Franken fGr den Agglomerationsver-
kehr will,
Sie haben auch ein Problem wegen demn Stadteverband. Da
sitzen Exekutivpolitiker von lhnen drin, und die sagen Ja,
und diese rickwérts gerichtete Fraktion sagt Nein. Es ist
klar, es sind Wahlen, und Sie missen sich beim Schweizeri-
schen Eisenbahn- und Verkehrspersonal-Verband irgendwie
for die falsche Politik der letzten Jahre rechifertigen. Es ist
nur ein Mandver, um ihre falsche Politik zu vertuschen. Sie
wh:ggn vertuschen, was Sie mit den Neat-Kosten angestelit
n.
Herr Hammerle, Sie haben gesagt, die Vorlage sei nicht eu-
ropatauglich. Ja, wenn Sie gestern die «NZZ» gelesen ha-
ben -~ Sie haben sie vielleicht auch gelesen, das tut lhnen
gut —, dann haben Sie gesehen, dass Herr Stolpe, thr SPD-
Mann, gesagt hat: Ich méchte einen zweiten Gotthardtunnel.
Das hat er gesagt.
Dann kommt diese Analyse zur Konkurrenzierung, die auch
Kollege Hammerle angesprochen hat. Ihr Bundesrat hat in
Basel eine Analyse machen lassen. Sie besagt ganz klar —
obwoh! es uns lange unterschiagen wurde -, dass es keine
Konkurrenzierung der Neat gibt. Es ist ndmlich so, dass im
Weissbuch der EU steht, dass maximal 5 Prozent des Gi-
terverkehrs verlagerbar seien. Zitieren Sie jetzt doch auch
die EU! Nehmen Sie doch das zur Kenntnis!
Der Agglomerationsverkehr kriegt etwa 300 Millionen Fran-
ken fir S-Bahnen, Infrastrukturen, und das ist auch nichtig
so. Wir haben in der Kommission {ir Verkehr und Fernmel-
dewesen und in diesem Rat einen Gegenvorschlag ausgear-
beitet, der Sinn macht. Wir tragen damit den ganzen Ver-
kehrsproblemen Rechnung.
Haben Sie (brigens gestern den Teletext gesehen oder
heute einige Zeitungen golesen? Ich gratuliere vor allem der
CVP-Fraktion, die gestern den Mut hatte, etwas gegen das
Buwal zu sagen. Weil heute die Abstimmung ist, hat das Bu-
wal genau gestern noch schnell Emissions- bzw. Partikel-
werte herausgegeben, um die Leute zu beeinflussen, Das ist
unser Buwall Hier miissen wir wirklich sparen! Eine solch
tendenzitse Politik ist nicht zuldssig.

o,

Die SVP-Fraktion empfiehit Ihnen, zu beiden Initiativen — zur
Avanti-Initiative und zum Gegenvorschlag ~ Ja zu sagen. Ich
darf Sie aber orientieren, wie das Herr Theiler auch getan
hat, dass wir uns heute gemeinsam um 11 Uhr dafir einset-
zen werden, dass die Avanti-initiative dann zurlickgezogen
wird, wenn dieser Gegenvorschlag ~ dieser sinnvolle Ge-
genvorschlag! — durchgeht.

Ich danke den fortschritilichen Kraften aus den birgerfichen
Parteien herzlich: Sie sehen in die Zukunft; Sie l6sen aber
auch ein Versprechen ein, meine Damen und Herren von
der CVP, von den Liberalen, von der SVP und der FDP.
Wihrend der LSVA-Abstimmung haben namlich auch die
Beflrworter versprochen, es wiirde bei den Strassen, bei
den Bahnen weitergebaut, und das will dieser Gegenvor-
schlag. Ich danke lhnen fGr thr Ja.

Aeschbacher Ruedi (E, ZH): Lieber Ueli Giezendanner, bei
deinem Rundumschlag, den du jetzt gegen die SP lanciert
hast, ist offenbar Obersehen worden, dass es nicht nur in
diesem Fall einmal eine Fraktion gewagt hat, gegen den ei-
genen Bundesrat zu votieren, sondern dass das eigentlich
standige Praxis deiner Partei, der SVP, ist.

Wir von der evangelischen und unabhangigen Fraktion leh-
nen den Gegenvorschlag ab — selbstverstandlich auch die
Initiative. Ich stelle im Namen unserer Fraktion Folgendes
fest:

Der Gegenvorschlag geht wesentlich weiter als die unsagli-
che Avanti-lnitiative selbst. Der Gegenvorschlag durchié-
chert den Alpsnschutz, dem das Volk gegen Bundesrat und
Parlament im Februar 1994 zugestimmt hat. Der Gegenvor-
schlag schmalert die finanziellen Méglichkeiten des Bundes
und besintrachtigt andere wichtige Bundesaufgabsn, Der
Gegerwvorschlag schmuggelt den Strassenbau an der Schul-
denbremse vorbei und hohlt diese aus. Der Gegenvorschlag
konkurrenziert die Schiene, schwécht die Verlagerungspoli-
tik. Der Gegenvorschlag gibt mit dem Einbezug des &ffentli-
chen Verkehrs ein Versprechen ab, an das ich leider nicht
mehr glauben kann und das wohl nur noch Feigenblatifunk-
tion hat. Der Gegenvorschlag ist kein Gegenvorschiag im
bisherigen, gewohnten Sinne eines verniinfligen Kompro-
misses zwischen zwei unterschiedlichen, stark auseinander
gehenden Standpunkten, sondern er geht weit {iber die Ziele
der Avanti-Initiative hinaus. Damit wird das instrument des
Gegenvorschlages in noch nie dagewesener Weise miss-
braucht.

Initiative und Gegenvorschlag schaden — schaden unserem
Land, schaden unserer Bevilkerung und schaden unserer
Umwelt. Daher lehnen wir beides ab.

Absttmmung Vote

101 Snmmen '

FﬁrAnnahme desEntwurfes -

Dagegen .... 85 Stimmen
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02.040

Avanti — fiir sichere
und leistungsfiahige Autobahnen.
Volksinitiative

Avanti - pour des autoroutes
slires et performantes.
Initiative populaire

Schiussabstimmung ~ Vote final

Botschaft des Bundesrates 15.05.02 (BBl 2002 4501)

Message du Conssil fédéral 15.05.02 (FF 2002 4187)
Nationalrat/Conseil national 10.12.02 (Erstrat — Premier Consell)
Nationairat/Conseil national 11.12.02 (Fortsetzung - Suite)
Berieht KVF-8R 20.02.03

Rapport CTT-CE 20.02.03

Standerat/Consell des Etats 10.03.03 {Frist — Ddlal)

Bericht KVE-NR 12.03.03
Rapport CTT-CN 12.03.03

Nationalrat/Conseil national 13.03.03 (Frist - Délaj)

Stianderat/Consell des Etats 11.06.03 (Zweitrat — Deuxiéme Consell)
Stinderat/Consell des Etats 12.08.03 (Ordnungsantrag ~ Motlon d'ordre)
Standerat/Consell des Etats 16.06.03 (Fortsetzung — Suite)
Nationalrat/Consell nationat 16.09.03 (Differenzen — Divergences)
Nationalrat/Conseil national 03.10.03 (Schiussabstimmung ~ Vote finai)
Stindemt/Consell des Etats 03.10.03 (Schiussabstimmung — Vote final)

Text des Erlasses (BB! 2003 8603}
Texte de lacte Mgislatif (FF 2003 6047)

Bundesbeschiuss liber dle Volksinitlative «Avantl — fiir
sichere und leistungsfihige Autobahnen»

Arrété fédéral concernant I'initiative popuiaire «Avanti -
pour des autoroutes slres et performantes»

Abstimmung - Vote
Fir Annahme des Entwurfes .... 34 Stimmen
Dagegen .... 8 Stimmen
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02.0040
Ref.3178
i'-ﬁ-i NATIONALRAT CONSEIL NATIONAL
E;J_l Abstimmungsprotokoll Namentliche Abstimmung / Vote nominatif Procés-verbal de vote
Geschift / Objet:

Bundesbeschluss tber die Volksinitiative 'Avanti - fiir sichere und leistungsfahige Autobahnen'
Arréte fedéral concernant linitiative populaire ‘Avanti - pour des autoroutes sires et performantes’

Gegenstand / Objet du vote:

Art. 84 al. 3, 2e phrase

Abstimmung vom / Vote du: 11.12.2002 09:52.26

Abate + RITH Fehr Hans + | VIZH| | Kumus '+ 1R |BL| | Schiiter +|VIZH
Aeppli Wartmann =|81ZH Fehr Hans-Jlrg = |8 |SH| |Lachat =|C|JU Schmid Cdilo =|CIiVS
Aeschbacher = | E|ZH| ; Fehr Jacqueline =[S |ZH| | Lalive dEpinay * |BSZ| | Schmied Walter + |V BE
Antille + | R|VS| | FebrLisbeth +1V|ZH|  Laubacher + |V LUi | Schneider * |RIBE
Baader Caspar * |V [BL Fehr Mario =18 [ZH| | Lauper = | CIFR| | Schwaab =S VD
Bader Elvira =1 C IS0 Fetz *{SiBS Leu +|CILU Seiler Hanspeter + |V IBE
Banga =850 Fischer-Seengen + | R|AG| | Leutenegger Hajo + | RIZG| | Siegrist o |V AG
Bangerter + | R|BE Fohn +|V|SZ| | LeuteneggerSusanne | =S |BL| | Simoneschi-Cortesi =|CT
Baumann Alexander + | VITG Freund + | VIAR| | Leuthard * 1 C|AG| | Sommaruga =|S|BE
Baumann Ruedi = | G|BE Frey Claude *|RINE! | Lospfe +|CIiA Speck + | V IAG
Baumann Stephanie =|SIBE Gadient + | VIGR| | Lustenberger =|ClLU Spielmann =!-|GE
Beck + | LIVD| | Gali *|CIBE| | Maiflard =18 VD | Spuhler + |V I[TG
Berberat =|S|NE| | Garbani = |8 |NE| | Maire = | C|GE| | Stahl +V|ZH
Bernasconi + |R|GE| . Genner = |G IZH| | Marigtan = C VS| | Stamm Luzi + | VIAG
Bezzola | + | RIGR| | Giezendanner + |V |AG| | Marti Werner = | S|GL| | Steinegger + RIUR
| Bigger + [V [SG!| : Glasson +|RIFR|  Mary Kalin =|SIZH| | Steiner + | RSO
Bignasca *l-iT Glur + | V]AG| | Maspol - Strahm =18 |BE
Binder + |V ZH| | Goll = |8 [ZH| | Mathys + |V |AG| | Studer Heiner = | E |AG
Blocher + VIIH @ Graf =|@[BL} | Maurer CIVIZH) (Swmp = SAG
. Borer + |V SO | Grobet =|8|GE| | Maury Pasquier = |8 |GE| | Suter * |R|BE
Bortoluzzi + |V [ZH| | Gross Andreas *1S|ZH | Meier-Schatz = CISG| | Teuscher = |G BE
| Bosshard + |R[ZH 1 Gross Jost = |8 ITG | Ménstrey Savary =!G VDl | Thanei =i S|7H
{ Bruderer = [SIAG | Guisan +|RIVD| | Messmer + |R[TG| | Thefler +R[W
{ Brumner Toni + |V ISG! : Ginter * 1S IBE %xgmerése + | CIFR| | Tilmanns = |8 VD
| Bugnon + |V VD Guizwiller + | RIZH | Mérgeli + |V |ZH|  Triponez +|R|BE
i Bhimann = |G |LU| : GysinHans Rudolf +|R[BL| | Mugny = |G |GE| | Tschapp#t = | S|BE
| Bahrer + | R|SH| . Gysin Remo = | S IBS| | Miller Erich + R ZH| | Tschuppert + | RILU
| Caval = |8 |T| : Haering Binder =18 ZH| : Miler-Hemmi i =|S[ZH| | Vallender + R|AR
Chappuis = | S |FR| | Haller + |V [BE' ; Nabholz +!RiZH|  Vaudroz Jean-Claude | * |CIGE
Chevrier = C|VS, | Himmerle =8 IGR | Neirynck = | C VD] | Vaudroz Reng +{R VD
Christen # | RIVD| | Hassler + | VIGR| | Oehdi * |V IBE| | Vemmot =8 |BE
Cina = | C|VS| | Heberlein + |R|[ZH| | Pedrina = 8Tl Volimer = | 8 |BE|
Cuche = | GINE Hegetschweiler +|R{ZH | Peli +/RIT Waber Christian = | E [BE
de Dardel =|8|GE| ' Heim +{C (SO Piister Theophil + 1V [SG| | Walker Félix = | C|586
Decurtins = | C|GR| | Hess Berhard of|-|BE, |Pdla + | L IGE; | Walter Hansjorg + VTG
Donzé = |E|BE| | HessPeler = |C|ZG| | Raggenbass + C|TG| | Wandfluh + | V|BE
Dormann Rosemarie = | CiLU Hess Walter =|C|SG| | Randeqger +| R |BS|  Wasserfallen + | RIBE
Dormond Marlyse = |8 |VD i Hofmann Urs =[S IAG| | Rechsteiner Paul = 8|56 | Weigeh + | R|[SG
Dunant +V|BS Hollenstein = | G |SG| | Rechsteiner-Basel = | S |BS| | Weyeneth + [V [BE
| Dupraz + | R|GE| [ Hubmamn =8 |ZH| | Rennwald =18 JU| | Widmer = 8|LU
Eberhard + | CISZ|  Imfeld + | CiOW | Rikiin = |CIZH] | Widrg + CI[SG
Egerszeqi + | RIAG| | Imhof + | C|BL| | Robhiani =1C|TI Wiederkehr = | E|ZH
| Eqgly + 1 L[GE| | Janiak =|S[BL; | Rossni = | 8 |VS| | Wirz-von Planta +|L|BS
Ehrler * |CJAG| | Joder + | VIBE Ruey + 1 L VDl  Wittenwiler + | R|SG
Engelberger +|R Jossen = |8 VS| | Salvi =8 |VD | Wyss Ursula =8 BE
Estermann + | CJLU| | Jutzet * | S |FR| | Sandaz Marcel + | RIVD| |Zach +|C AG
| Fasel =[G |FR| | Kaufmann + |V IZH| 1 Schenk .+ |V [BE| | Zanetti =880
 Fassler = | 8§1SG| ! Keller Robert + |V [ZH| | Scherer Marcel L+ |V]Z6] | Zapfl =C|ZH
i Fallebent + | V|VD| { Kofmel +|RISO : Scheurer Rémy L+ LINE | Zisyadis =i-\D
* Favre +|RIVD| - Kunz + |V |LU| | Schibi |+ VI[ZH | Zuppiger + |V |[ZH
+ ja/oui/st * entschuldigt / excusé / scusato, abwesend / absent / assente

= nein/non/no hat nicht teilgenommen / n'ont pas voté / non ha votato

o enth./abst. /ast. # Der Prasident stimmt nicht / Le président ne prend pas part aux votes

Ergebnisse / Résultats:

| Gesamt/ Compidte / Tutio Fraktion / Groupe / Gruppo C|G|L/ R|S|E V|-

Uja/oul/si g5 | | ja/oui/sl 11/0(6 (37 0/ 0]41]0

nein/non/no 85 nein/non /no 20/10| 0048|502

enth, / abst. / ast. 2 enth. / abst. / ast. Q|0j0]0|010 1|1

entschuldigt / excusé / scusato | 17 entschuldigt /excusé /scusato |4 10/ 0]4(4/0]32

Bedeutung Ja / Signification de oul:  Proposition de la majorité

Bedeutung Nein / Signification de non: Proposition de la minorité Fehr Jacqueline

Consell national, Systéme de vote électronique
Identif: 46.15/11.12.2002 09:52:26 Ref.: (Erfassung) Nr:3178

Nationalrat, Elektronisches Abstimmungssystem
11.12.2002 09:53:00/ 0001
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— NATIONALRAT
L_‘II_IJ Abstimmungsprotokoll
Geschiift / Objet:

Ref.3183

Bundesbeschluss tber die Volksinitiative 'Avanti - fur sichere und leistungsféhige Autobahnen’

Arréte fédéral concernant linitiative populaire ‘Avanti - pour des autoroutes sares et performantes

Gegenstand / Objet du vote:

Art. 197 ch. 2

Abstimmung vom / Vote du: 11.12.2002 09:54:12

v

Namentliche Abstimmung / Vote nominatif

CONSEIL NATIONAL

Proces-verbal de vote

Abate + |R|Tl| : Fehr Hans +|V|ZH Kurrus +|R|[BL Schier + |V |ZH
Aeppli Wartmann o[ S|[zH| | Fehr Hans-Jirg 0| S |SH| | Lachat =|C|JU Schmid Odilo =|C|VS
Aeschbacher = | E[ZH Fehr Jacqueline o|S|ZH Lalive d'Epinay * |R|SZ| | Schmied Walter +|V|BE
Antille +|R|VS Fehr Lisbeth =|V|[ZH Laubacher +|V|WU Schneider * |R|BE
Baader Caspar * |V [BL Fehr Mario 0|S|ZH Lauper =|C|FR| | Schwaab 0[S |VD
Bader Elvira =|C|[SO| ' Fetz *|S|[BS| |Leu =|CJ|LU Seiler Hanspeter + |V |BE
Banga 0 | S [SO| | Fischer-Seengen + | R|AG Leutenegger Hajo +|R|ZG Siegrist = |V ]AG
Bangerter +|[R|BE| | Féhn + |V [SZ Leutenegger Susanne o | S |BL Simoneschi-Cortesi =|C|T
Baumann Alexander +|V[TG| . Freund +|V|AR Leuthard * | C |AG| | Sommaruga o |S|BE
, Baumann Ruedi o |G |BE| . Frey Claude * | RINE Loeple +|C|Al Speck + |V |AG
[ Baumann Stephanie o [S|BE| | Gadient + | V|GR| | Lustenberger =|CW Spielmann o| - |GE
Beck +|[L|VD | Galf * | C[BE Maillard o|S VD Spuhler + |V I[TG
Berberat o |S|NE Garbani o | S|NE Maitre = |C|GE| |[Stahl +|V|ZH
Bernasconi + | R|GE| : Genner o |G|ZH Mariétan =|C|VS Stamm Luzi + |V |AG
Bezzola + | R|GR| ! Giezendanner + |V |AG| | Marti Wemner 0| S |GL| | Steinegger |+|R|UR
Bigger + |V [SG Glasson +|RI[FR Marty Kélin o|S|ZH Steiner + |R|SO
Bignasca - Glur + |V [AG Maspoli -1 Strahm o|S|BE
Binder +!V|ZH Goll o0|{S|ZH Mathys + |V |AG Studer Heiner = | E |AG
Blocher +|V|ZH|  Graf =|G|BL| | Maurer *|VIZH| [Swmp |0 [S|AG
Borer + |V [SO| | Grobet o | S|GE| | Maury Pasquier 0| S |GE| | Suter * |R|[BE
Bortoluzzi + |V [ZH Gross Andreas *|S|[ZH Meier-Schatz = |C|[SG| | Teuscher o |G |BE
Bosshard +|RI|ZH Gross Jost o |S|[TG Ménétrey Savary o|G|VD Thanei o|S|ZH
! Bruderer o | S|AG| ! Guisan +|R|VD| [ Messmer +|[R[TG| | Theiler +|R[LU
| Brunner Toni + |V |SG| | Ginter *|S |BE Meyer Thérese =|CI|FR Tillmanns 0|S|VD
Bugnon + |V |VD| | Gutzwiller +|R|ZH Mérgeli + |V [ZH| | Triponez + | R|BE
Bahimann =|G|LU Gysin Hans Rudolf +|R|BL Mugny =|G|GE| | Tschappat 0 |S |BE
Bithrer + | R[SH| | Gysin Remo o|S|[BS Maler Erich +|R|ZH| | Tschuppert +|R|LU
Cavalli o|S|T Haering Binder o|S|ZH Maller-Hemmi 0 |S|ZH| | Valender o|R|AR
Chappuis 0[S |FR Haller + |V |[BE Nabholz o|R|ZH Vaudroz Jean-Claude *|C|GE
Chevrier =|C|VS Hammerle 0| S|GR| | Neirynck =|C|VD| |[VaudrozRené +|R[VD
Christen # | R|VD| | Hassler + | V|GR| | Oehrli + |V |BE| | Vermot o |S|BE
Cina =|C|VS| | Heberein +|R[ZH| [ Pedrna o[S[TI]| |Volmer o |S|[BE
Cuche = |G|NE| [Hegetschweiler +|R|ZH Peli +|R|TI Waber Christian = |E|BE
| de Dardel o | S [GE| | Heim + | C[SO| | Pfister Theophil + |V |SG| | Walker Félix =1C|[SG
" Decurtins = | C|GR| | Hess Berhard o| - [BE Polla + | L |GE| | Walter Hansjérg + | VI|TG
Donzé = | E|BE| | Hess Peter =|C|ZG| | Raggenbass = |C|TG| | Wandfluh +|VI|BE
Dormann Rosemarie =[C || I Hess Watter = [C[SG Randegger + | R|[BS Wasserfallen + | R|BE
Dormond Marlyse o|S|vD| !|HofmannUrs o | S |AG Rechsteiner Paul 0| S |SG| | Weigeh + [R|SG
Dunant + |V [BS| . Hollenstein 0 | G|[SG| | Rechsteiner-Basel 0[S |BS| | Weyeneth + |V |BE
Dupraz + | R|GE| [ Hubmann 0| S |ZH| | Rennwald o[S[JU Widmer o|S|W
Eberhard +|C|SZ| Imield +[ClOW : Rikiin =|C|ZH| | Widrig =|C|SG
Egerszegi + | R|AG| { Imhof =|C[BL| | Robbiani =|C|Tl Wiederkehr =|E|ZH
| Eqaly + | L [GE| | Janiak 0| S|BL| | Rossini 0| S |V$| | Wirz-von Planta +|L[BS
Ehrler * |C|AG| | Joder + |V [BE Ruey +| L [VD Wittenwiler + | R|SG
| Engelberger +|R Jossen *|S|VS Salvi 0 | S |VD| | Wyss Ursula o|S|BE
: Estermann +[C|LU]| | Jutzet o|S|FR Sandoz Marcel +|[R|VD Zéch = | C|AG
"Fasel o |G|FR| [ Kaufmann +|V]|ZH] [ Schenk + |V [BE| [Zanetti o[S]so
I Fassler 0| SsG| [Keller Robent + | V|ZH Scherer Marcel + |V [2G| | Zapfl =|C|ZH
'}“Fauebert + |V |VD| . Kofmel +[R[SO IScheurer Rémy + | L |NE Zisyadis o|-|vD
| Favre +|R[VD| | Kunz + |V [LU| | Schibli + |V [ZH Zuppiger +|V]|ZH
+ Jja/oui/si * entschuldigt / excusé / scusato, abwesend / absent / assente

= nein/non/no hat nicht teilgenommen / n'ont pas voté / non ha votato

o enth./ abst./ ast. # Der Prasident stimmt nicht / Le président ne prend pas part aux votes

Ergebnisse / Résultats:

Gesamt / Compléte / Tutto Fraktion / Groupe / Gruppo C|G|L|RI|S|E|V]-

ja/oui/si 87 ja/oui/si 5(0|6|35/0|0](41|0

nein /non / no 37 nein/ non/no 28/4|0/0(0|5[2]|0

enth. / abst. / ast. 59 enth. / abst. / ast. 0/6/0]|2(48/0]0 |3
entschuldigt / excusé / scusato | 16 entschuldigt / excusé /scusato [4[(0|0[4|4/0]|2]|2

Bedeutung Ja / Signification de oui:

Proposition de la majorité

Bedeutung Nein / Signification de non: Proposition du groupe PDC

Nationalrat, Elektronisches Abstimmungssystem

11.12.2002 09:54:43/ 0002
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02.0040
Rei.3179
fﬂ-" NATIONALRAT CONSEIL NATIONAL
Efl_r‘J Abstimmungsprotokoll Namentliche Abstimmung / Vote nominatif Procés-verbal de vote
Geschift / Objet:

Bundesbeschluss tiber die Volksinitiative ‘Avanti - fir sichere und leistungsfahige Autobahnen'

Arrété fédéral concernant l'initiative populaire ‘Avanti - pour des autoroutes sires et performantes’

Gegenstand / Objet du vote:

Art. 197 chiffre 2 (disp. trans. & ['art. 81)
Abstimmung vom / Vote du: 11.12.2002 09:55:31

Abate +|R|Tl| : FehrHans + |V |ZH Kurrus + RI|BL Schliter +|{ViZH
Aeppli Wartmann =18 ZH| | Fehr Hans-Jarg = |8 SH| ! Lachat o Clll Schmid Odile =|{CIVS
Aeschbacher = | E|ZH| : Fehr jacqueline =18 |ZH| | Lalive dEpinay * |R|SZ| | Schmied Walter + |V IBE
. Antille + | R|VS| . FehrLisheth = | V|ZH| | Laubacher + | VI[iU Schneider *{R|BE
Baader Caspar *[V|BL|  Fehr Mario = | S|ZH| | Lauper o [C|FR| | Schwaah =S |VD
Bader Elvira =|CIS0 ' Felz * 1S BS| |Leu + |C LU | Seiler Hanspeter + |V [BE
Banga = |8 80| | Fischer-Seengen + | R |AG] | Leutenegger Hajo + | R|ZG Siegrist = |V |AG
Bangerter + ! RIBE| ' Fohn + |V |SZ| | LeuteneggerSusanne | = | S I|BL| | Simoneschi-Cortesi olCITl
, Baumann Alexander +|V|T6| | Freund + | VIAR| | Leuthard * | C|AG Sommaruga =8 |BE
i Baumann Ruedi = |G|BE| | FreyClaude *|RINE! | Loepfe +|C|A Speck + |V |AG
hﬁumam Stephanie = | S|BE| | Gadient + |V GR] | Lustenberger =|CJlU Spielmann =| - IGE
Beck +| L VD] . Galli * |C|BE| | Mailard =!8 VD Spuhler + | VI|TG
Berberat = |8 INE, . Garbani =S INE| | Mailre o | CIGE | Stahl + 1 V|ZH
Bernasconi +|RIGE| | Genner =|GIZH| | Mariétan =/C VS| | Stammluz + |V AG]
Bezzola 1+ R|GR| | Giezendanner + |V IAG] | Marti Wemner = 5|6l | Steinegger +|RIUR
| Bigger + | V[SG| | Glasson + |RIFR| | Marty Kalin =|S|ZH|  Steiner +|RISO
Bignasca -1 Glur + | V]AG| | Maspoli *l-iT Strahm = |8 |BE
Binder +|V|ZH] | Goll = |8 |ZH| | Mathys +{VIAG | Studer Heiner = | E |AG
Blocher B +|VIZH|  Gral = |G |BL| | Maurer * IV |ZH | Stump = | 8 |AG
Barer +1VSO] | Grobet = | S|GE|  Maury Pasquier = | SIGE| | Suter *|R|BE
Bortoluzzi +|VI[ZH Gross Andreas * 18 |ZH Meier-Schatz = | CISG Teuscher = | G |BE
Bosshard + | R|ZH| | Gross Jost = | S ITG| | Ménétrey Savary = | G|VD| | Thanel =18 |7ZH
Bruderer = | $|AG|  Guisan + |RIVD] | Messmer + | RI(TG| | Theller + R
Brunner Toni + | VISG| ! Ginter * 1S IBE| | Meyer Thérése + |CIFR| | Tillmanns =|8S|VD
: Bugnon + |V IVDI | Guizwiller + | R|ZH| | Morgeli +|VIZH | Triponez +|R|BE
Bihimann = |G |LU] | Gysin Hans Rudolf + |R[BL;  Mugny =1GIGE | Tschéppat = |8 IBE
Biihrer + RISH Gysin Remo =|8|BS Mller Erich +I1RIZH Tschupper +|R]JLU
Cavall =8| Haering Binder =18 1ZH| | Muller-Hemmi =18 |ZH | Vallender o |R|AR
Chappuis = |8 |[FR Haller + | VIBE| | Nabholz o | RIZH Vaudroz Jean-Claude * |CIGE
Chevrier o [C|VS] | Hammere = |8 IGR] | Neirynck = | C VD | Vaudroz Reng + RIVD
Christen # [R|VD| | Hassler + |V IGR| | Qeluli +|V|[BE | Vermot =18 BE
Cina o |C VS|  Heberlein + |R[ZH| ! Pedrina =81 Vollmer =|S|[BE
Cuche =G |NE| | Hegetschweiler + R|ZH| |Peli +|RIT Waber Christian = | E |BE
de Dardel = S|GE| ! Heim + | C (SO | Pfister Theophi + |V |SG | Walker Felix = |CiSG
Decurtins = | C|GR| ' Hess Berhard o] - |BE| | Pdla + | L |GE| | Walter Hansitrg + VTG
Donzé = | E|BE| . Hess Peter =1C1ZG | Raggenbass +|C|TG] Wandfluh + |V |BE
Dormann Rosemarie = | CILU} [ Hess Walter =1 C8G | Randegger + |R|BS| | Wassetfallen + RIBE
Dormond Marlyse =| 8§ VD] . Hofmann Urs =15 |AG| | Rechsteiner Paul = |8 |8G, | Weigel + | R|SG
Dunant + |V BS| | Hollenstein =G58G Rechsteiner-Basel = |8 |BS Weyeneth + |V IBE
 Dupraz + | RIGE| | Hubmann =[S |ZH| | Rennwald = 8 Widmer =|§W
Ebethard +1C|SZi | Imleld +|CIOW | Rikin = CIZH| | Widrg + | C |SG
Egerszegi + | RIAG| ! Imhot o|C[BL| | Robbiani o|CM| | Wiederketr = |E|ZH
| Eggly + | L|GE| | Janiak =18 |BL | Rossini = | 8|VS| | Wirz-von Planta +iLBS
Ehrler * |C|AG| | Joder + VIBE| | Ruey +{ L IVD| | Wittenwiler + RISG
Engeifberger + | RiNW | Jossen =S |VS| |Sali = 8|VD| | Wyss Ursula =8 |BE
Estermann + C LU | Jutzet = 8 |FR| | Sandoz Marcel + RIVD Zich + | C [AG
Fasel = |G|FR| | Kaufmann + |V [ZH| | Schenk +|V BE | Zaneti =850
Féssler =|S[SG| | Keller Robert +1ViZH | Scherer Marcel +|VIG Zapfl o |CZH
Fattebert + i VIVD|  Kefmel + | R|SO| | Scheurer Rémy + | L[NE| | Zisyadis =~ VD
Fawre +|R|VD| Kunz + VLU | Schibli + |V |ZH | Zuppiger +|V|ZH
+ ja/oui/s * entschuldigt / excusé / scusato, abwesend / absent / assente

hat nicht teilgenommen / n‘ont pas voté / non ha votato
# Der Prasident stimmt nicht / Le président ne prend pas part aux votes

= nein/non/no
o enth. /abst. /ast.

Ergebnisse / Résuitats:

Gesamt/ Compléte / Tutto Fraktion / Groupe / Gruppo CIGLIR[S|E|[V]-
ja/oui/si 92 ja/oui/si 10/0/8635/0(0141 0
nein/non/no 80 nein/non/no 12/10/0 (0 |49/ 512 |2
! enth. / abst. / ast. 12 enth. / abst. / ast. 8/0|0|2|0/0]j0|1
| entschuldigt/ excusé / scusato | 15 entschuldigt / excusé /scusato |4 |0(0/4/3 (0|22

Bedeutung Ja / Signification de oui:  Proposition de la majorité
Bedeutung Nein / Signification de non: Proposition de la minorité Fehr Jacqueline

Conseil national, Systéme de vote électronique
Identif: 46.15/11.12.2002 09:55:31 Ref.: {Erfassung) Nr:3179

Nationalrat, Elektronisches Abstimmungssystem
11.12.2002 09:56:02/ 0003
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Ref. 3180
fﬁi NATIONALRAT
[:‘LI_J Abstimmungsprotokoll
Geschift / Objet:

Bundesbeschluss (iber die Volksinitiative ‘Avanti - fiir sichere und leistungsféhige Autobahnen'

Arrété fedéral concernant finitiative populaire 'Avanti - pour des autoroutes sires et performantes’

Gegenstand / Objet du vote:

Anrt. 187 chiffre 3 (disp. rans. & l'art. 86)
Abstimmung vom / Vote du: 11.12.2002 09:59:57

Namentliche Abstimmung / Vote nominatif

CONSEIL NATIONAL

Procés-verbal de vote

Abate +|R[T| ! Fehr Hans + | V]zH] |Kumus + | R[BL] [ Schiiier +|V][zH
Aeppli Wartmann =[S [ZH | Fehr Hans-Jirg = |8 |SH| | Lachat =|C|JU Schmid Odilo =|C VS
Aeschbacher =|E|ZH| ' Fehr Jacqueline = |8 |7H| ! Lalive dEpinay * |R|[SZ| | Schmied Walter + | VIBE
Antille + | R{VS| | Fehr Lisheth o|VI|ZH Laubacher + VLU Schaeider “ |R|BE
Baader Caspar * |V |BL| ' Fehr Mario =|8|ZIH Lauper + | C FR| | Schwaab =|8 VD
Bader Elvira =|C|SO| i Felz " IS IBS| |Leu + | CLU] | Seiler Hanspeter + |V [BE
Banga =18 S0 Fischer-Seengen + | RIAG| | Leutenegger Hajo + | R|ZG| | Siegrist = | V |AG
Bangerter + R|BE | Féhn + |V ISZ| |leuteneqgerSusanne | =S |BL| | Simoneschi-Cortesi o|ClTl
Baumann Alexander + VTG | Freund + | VIAR| | Leuthard * | C|AG| | Sommaruga =8 BE
Baumann Ruedi = |G|BE Frey Claude *|RINE| | Loeple +|ClAl Speck + |V AG
Baumann Stephanie =|S|BE | Gadient = |VIGR | Lustenberger + | C LUl | Spislmamn =] - |GE
Beck +1L|yD| | Gali *1CIBE| Maillard =S VD! | Spuhler + VTG
Berberat =|SINE| | Garbani =|SINE| |Maire = CIGE| | Stahl + VIZH
Bernasconi +|RIGE | Genner =1G|ZH| | Maristan =|C VS| | Stamm Luzi + 1V IAG
Bezzola +|R|GR | Giezendanner + |V AG| | Marti Wemer = |8 GL| | Steinegger + RIUR
| Bigger +|V|SG | Glasson + ! RIFR| | Marny Kilin = |8 |ZH| | Steiner + RSO
| Bignasca “1-1m Glur + | VIAG| | Maspoli el Strahm =|SBE
Binder +|VI|ZH | Goll =|8|ZH| | Mathys + | VIAG| | Studer Heiner = | E |AG
Blocher I+ VIZH | Graf =|G|BL] | Maurer “ |V |ZH| | Stump = |8 AG
Borer + VIS0 | Grobet = | SIGE | Maury Pasquier = |8 |GE| | Suter * |R|BE
Bortoluzzi +{VIZH | Gross Andreas " 1S |ZH| | Meier-Schatz 0 |C|SG| | Teuscher = |G BE
Bosshard +{RIZH| | Gross Jost = | S|TG| | Ménétrey Savary = |G VD| | Thanei =|S|ZH
Bruderer o = | §|AG| Guisan + | RIVD| Messmer + | R TG| | Theiler +|R|LU
| Brunner Toni + |V [SG| : Ginter * {8 |BE| | Meyer Therese o | CIFR| | Tillmanns =|S VD
: Bugnon + VIVD| Gutzwiller +|R|zH| | Momgel + |V |zH| | Triponez + | R|BE
Behimann = |G]|LU Gysin Hans Rudolf + ! RI[BL| | Mugny = | G|GE| | Tschippat =|S BE
Bithrer +|RSH | GysinRemo = | 81BS| | Maler Erich +|R|ZH| | Tschuppen + |R|LU
Cavalli =8| Haering Binder =|S|ZH Maller-Hemmi = |8 |IH Vallender o |R|AR
Chappuis =18 FR Haller + | VIBE Nabholz o | RIZH| | Vaudroz Jean-Claude * |C|GE
Chevrier = |C|VS| | Himmerle = |8 |GR| | Neirynck = CVD| | Vaudroz Reng +!{RVD
Christen #[R|VD| | Hassler =|VIGR| | Qehrli + |V [BE| | Vermot =S |BE
Cina 0 |C[VS| ' Heberlein +!R[ZH| | Pedrina =187 Volimer =|S |BE
Cuche =|G|NE| [ Hegetschweiler +|RI[ZH| | Peli + |R[Ti| [Waber Christian = | E |BE
de Darde} = |8 |GE| | Heim + | C SO | Pfister Theophil + |V [SG] | Walker Feélix =|C|SG
Decurtins = | C|GR| | Hess Berhard o| - |BE| |Pdla + | L|GE| | Walter + | VITG
Donze = | E|BE| | Hess Peter =|C|ZG| | Raggenbass =|C|T6| | Wandfluh +|VIBE
Dormann Resemarie =|C|LU| | Hess Walter =|C|SG| | Randegger + RIBS| | Wasserfallen +|R{BE
Dormond Marlyse = |8 VD| | Hofmam Urs ={S |AG|  Rechsteiner Paul = | S |SG| | Weigelt +|RISG
Dunant + | VIBS|  Hallenstein = |G |SG| ! Rechsteiner-Basel = | 8BS | Weyenoth + |V |BE
! Dupraz + | RIGE| | Hubmann =|S|ZH| | Remnwald =S| | Widmer =Sl
Eberhard + 1 CISZ| | Imleld +|CIOW | Rikiin = CIZH | Widig +1C|SG
Egerszegi +|RIAG | imhof = | CIBL| | Robbiani = CIT | Wiederkelr =|E|ZH
Egaly + | LIGE| | Janiak =18 |BL| | Rossini = | § VS| | Wirz.von Planta +|L|BS
Ehrler * {CIAG| | Joder + |V IBE| | Ruey + | L IVD | Wittenwiler + RISG
Engelberger + | RINW | Jossen =|8|VS| | Sam =S VD] | WyssUrsula = |8 [BE
Estermann +|CiLU Jutzet =| 8 |FR| | Sandoz Marce! + | R|VD| | Zich + 1 C |AG
Fasel = |GIFR | Kaufmann + |V |ZH| | Schenk + | VIBE| | Zaneiti =18550
Féssler = |8 ISG Keller Robert + |V |ZH| | Scherer Marcel + | V26| | Zapfl =|{C|ZH
Fattebert +|VIVD Kofmel + | RISO| | Scheurer Rémy + | L INE] | Zisyadis =| - yD
Favre +|RIVD ! Kunz + |V LU| Schibli + |V |ZH| | Zuppiger +iVI|ZH
+ ja/oui/si * entschuldigt / excusé / scusato, abwesend / absent / assente

= nein/non/no hat nicht teilgenommen / n'ont pas voté / non ha votato

o enth./ abst./ ast. # Der Président stimmt nicht/ Le président ne prend pas part aux votes

Ergebnisse / Résultats:

Gesamt/ Compléte / Tutto Fraktion / Groupe / Gruppo C|G|L|RIS|E|V]|-

ja/oui/si 90 ja/ oui/si 100 |6!35/0(0139/0

nein /non/ no 86 nein / non / no 17|10/ 0 049|532

enth. / abst. / ast. 8 enth. / abst. / ast. 4(0(012|0(0|1]1

entschuldigt / excusé / scusato 15 entschuidigt /excusé /scusato |4 [/0|0'4|3 |02 2

Bedeutung Ja / Signification de oui:  Proposition de la majorité

Bedeutung Nein / Signification de non: Proposition de la minorité Hammerle

Nationalrat, Elektronisches Abstimmungssystem
11.12.2002 10:00:28/ 0006

Conseil national, Systéme de vote électronique

identif: 46.15/11.12.2002 09:59:57 Ref.: (Erfassung) Nr:3180



88

02.0040
Ref. 3177
frﬁ.i NATIONALRAT CONSEIL NATIONAL
[:"U_J Abstimmungsprotokoll Namentliche Abstimmung / Vote nominatif Procés-verbal de vote
Geschift / Objet:

Bundesbeschiuss iiber die Volksinitiative ‘Avanti - fir sichere und leistungsféhige Autobahnen’

Arreté federal concernant l'initiative populaire 'Avanti - pour des autoroutes sdres et performantes’

Gegenstand / Objet du vote:

Art.2/An. 3

Abstimmung vom / Vote du: 11.12.2002 10:02:34

Kurrus

Schitier

Abate +|R|TlI| . FehrHans V IZH +|R +1V
Aeppli Wartmann = |8 |ZH| | Fehr Hans-Jiirg = | S |SH| | Lachat = CJU Schmid Odilo =|[C VS
Aeschbacher =|E|ZH Fehr Jacqueline = |8 |ZH| | Lalive dEpinay *|RI[SZ Schmied Walter +|VIBE
Antille +|RI|VS Fehr Lisheth =|VZH Laubacher + [V [LU Schneider * |RIBE
Baader Caspar “ |V [BL| | Fehr Mario = |8 |ZH| | Lauper +  CIFR| | Schwaab =S|V
Bader Elvira =|CiS0| : Fetz * IS iBS! |leu +|ClLU Seiler Hanspeter + |V |BE
Banga = | 8§|80; | Fischer-Seengen + | RAG| | Leutenegger Hajo + | R|ZG| | Siegrist =V |AG
Bangerter + | R[BE| :Fahn + |V 57| Leutenegger Susanne = | S |BL| | Simoneschi-Cortesi =|C Tl
Baumann Alexander + |V |TG| | Freund + |V IAR| | Leuthard “ | CIAG| | Sommaruga =S IBE
Baumann Ruedi = | G|BE| : Frey Claude *|RINE| | Logple +|CIA Speck + | VIAG
Baumann Stephanie =8 |BE Gadient + | V|GR|  Lustenberger = C U Spielmann =| - |GE
Beck + L vD| | Gali * |C[BE| | Maillard =5 |VD| | Spuhler + | V|IG
Berberat = | S |NE| | Garbani = | S INE| | Maire o |C|GE| |Stahi + | VIZH
Bernasconi + | R|GE| | Genner = | G|ZH| | Maridtan =|C|VS| |Stammluzi + |V AG
Bezzola + | RIGR : Giezendanner + |V |AG| . Marti Werner =!8]GL| | Steinegger + RIUR
| Bigger + |V |S5G | Glasson + |R|FR| | Marty Kélin =|8|ZH Steiner + | RSO
Bignasca -7 Glur + | VIAG| | Maspoli MERR Strahm = |8 IBE
Binder + |V |ZH! | Goll = | S |ZH| | Mathys + |V |AG Studer Heiner = EAG
Biocher +|VI[IH - Gaf ={G|BL| | Maurer *'VIZH Stump = | 8 |AG
Borer +|1V|SO| Grobet = | S |GE| | Maury Pasquier = |8 GE Suter * |R|BE
Bortoluzzi + |V |ZH| . Gross Andreas * |8 |ZH|  Meier-Schatz = C|SG | Teuscher = |G [BE
Bosshard + | R[ZH| . Gross Jost = {8 [TG| | Ménétrey Savary =|G|VD | Thanei = | S |ZH
Bruderer = | S |AG| : Guisan + { R VD] | Messmer + [ R|TG Theiler +|RILU
Brunner Toni + |V iSG| | Ginter “ 1S BE| | Meyer Thérese +|C|FR | Tillmanns =S VD
Bugnen + |V VD | Gutzwiller + R{ZH| | Morgel + V|24 | Triponez + | R BE
Bahimann = G|LU| | Gysin Hans Rudolf + 1 R|BL| | Mugny = |G IGE,  Tschappat =|S BE
Buhrer + | R|SH! - | Gysin Remo = | S |BS | Miller Erich + RIZH| | Tschuppen +|R|LU
Cavalli =[S|Tl Haering Binder =|S|ZH | Maler-Hemmi = | S |ZH| | Vallender o|R|AR
Chappuis = | S |FR| |Haller + |V IBE, | Nabholz o |RiZH|  Vaudroz Jean-Claude *ICIGE
Chewiier =|C|VS| | Hammerle = | S|GR | Neirynck = |C VD] | Vaudroz René + | RIVD
Christen #|R|VD| | Hassler o |V IGR | Qelnl + |V IBE, | Vermot = | S|BE
Cina o | CIVS| | Heberlein + | R|ZH| | Pedrina = 8SITl Vollmer = |8 |BE
Cuche = |G |NE| | Hegetschwefler +|R[ZH | Peli +RIT Waber Christian =1EBE
de Dardel =S |GE| |Heim +{C|SO | Piister Theophil + |V [SG! | Walker Felix =|C|SG
Decurting = [ CIGR : Hess Berhard o] - |BE |Pola + | L |GE | Walter Hansjbrg +|VITG
Donze = | EIBE| ' Hess Peter +|C|ZG | Raggenbass + ! CITG| | Wandfluh + | VIBE
Dormann Rosemarie | = | C|LU!  Hess Walter =|CISG | Randegger + | R|BS | Wasserallen + |RBE
Dormond Marlyse =|8 |VD| | Hofmam Urs = | 5 |AG, | Rechsteiner Paul =8 |8G| | Weigeh + | RISG
Dunant + |V |BS! | Hollenstein = | G|SG| | Rechsteiner-Basel =8 |BS,  Weyeneth + |V |BE
Dupraz + | RIGE! ! Hubmann = | S |ZH| | Rennwald I Widmer =|8|lU
Eberhard +1CISZ | Imfeld + | COW | Riiin o |ClZH | Widrg + C|SG
Egerszegi + RJAG| | Imhof +|C|BL|  Robbiani = C|Tl Wiederkehr =|E|IH
 Eggly + | L IGE|  Janiak = | S|BL| | Rossini =18 VS | Wirz-von Planta +| L IBS
Ehrler *|CIAG|  Joder + | VIBE! | Ruey + | L VD] | Wittenwdler +{RISG
Engelberger + | RINW | Jossen =8 |VS| |Sa = |8 VD | WyssUssula =| S BE
| Estermann + | CILU| ; Jutzet = | §|FR| | Sandoz Marcel + RIVD Zach + | C|AG
| Fasel = G|FR| | Kaulmann + | V[ZH | Schenk +|VIBE | Zanetli =|8][S0
: Fassler = | S|SG| 1 Keller Robent + | VzH] | Scherer Marcel +|V[I6 [Zapf = |ClzH
Fattebert + |V VD : Kofmel + | R|SO| | Scheurer Rémy + | L INE Zisyadis =]~ VD
Favre +|RIVD _Kunz + | VLU | Schibli (+ | VI{ZH| | Zuppiger +{VIZH
+ ja/oui/sl * entschuldigt / excusé / scusato, abwesend / absent / assente

= nein/non/no hat nicht teilgenommen / n'ont pas voté / non ha votato

o enth./ abst./ ast. # Der Prasident stimmt nicht / Le président ne prend pas part aux votes

Ergebnisse / Résultats:

Gesamt/ Compléte / Tutio Fraktion / Groupe / Gruppo C|G|L|R|S|E|V]|-~

ja/oui/si 94 ja/oui/si 13/ 0,868135/0/0(40|0

nein / non / no 83 nein / non/ no 15(10/ 0| 0[49|6[2 | 2

enth. / abst, / ast. 7 enth. / abst. / ast, 3 0/06(2|0(011]1

entschuldigt / excusé /scusato | 15 entschuldigt/ excusé /scusato |4 0/0 (4|3 |02 2

Bedeutung Ja / Signification de oui;  Proposition de la majorité

Bedsutung Nein / Signification de non: Proposition de la minorité Hollenstein (biffer le contre-projet))

Conseil national, Systéme de vote électronique
Identif: 46.15/11.12.2002 10:02:34 Ref.: (Erfassung) Nr:3177

Nationalrat, Elektronisches Abstimmungssystem
11.12.2002 10:03:05/ 0007



02.0040
Ref.3184

CONSEIL NATIONAL

Procés-verbal de vote

NATIONALRAT
Abstimmungsprotokoll

ng

Geschiift / Objet:
Bundesbeschluss iiber die Volksinitiative "Avanti - fir sichere und leistungsféhige Autobahnen’
Arrété fédéral concernant f'initiative populaire ‘Avanti - pour des autoroutes sires et performantes’

Gegenstand / Objet du vote:

Namentliche Abstimmung / Vote nominatif

Vote sur l'ensemble
Abstimmung vom / Vote du: 11.12.2002 10:03:33

Abate +|R|Tl| . FehrHans + | VIIH Kurrus + | R|BL Schiner + |V IZH
Aeppli Wartmann =|S|ZH| | Fehr Hans-Jirg = |8 |[SH | Lachat =1C[JU Schmid Odilo =|C|VS
Aeschbacher =|E|ZH Fehr Jacqueline =|8|ZH Lalive d'Epinay RSz Schmied Walter + |V |BE
Antile + | R{VS | FehrLisheth = |V |ZH| | Laubacher +|VILU Schneider * |RIBE
Baader Caspar * IVIBL | Fehr Mario =S 1ZH| | Lauper + | C [FR| | Schwaab =18 \VD
| Bader Elvira =|C SO  Felz *181I8S Leu +|C LU Seller Hanspeter +|VIBE
| Banga =S [S0 | Fischer-Seengen +|RIAG ! Leuteneqger Hajo + R|ZG| | Siegrist =|VIAG
" Bangerter +!/R[BE| F8mn +|VISZ| | LeuteneggerSusanne | = S |BL| [ Simoneschi-Cortesi = CT
. Baumann Alexander + | VTG Freund +| VIAR| | Leuthard * | CJAG Sommaruga = |8 |BE
Baumann Ruedi = |G|BE ' Frey Claude * |RINE| |Loepfe +|[ClAl| | Speck + |V IAG
Baumann Stephanie =|SBE| | Gadienl +|VIGR} | Lustenberger =] C|LU] | Spietmann =| - GE
Beck +|LIVD| . Gali *|C|BE Maillard =8 VD Spuhler + | VTG
Berberat = S INE| ' Garbani = |S|NE] [Maitre = C|GE| [Stahl + | VI|ZH
Bernasconi + | RIGE . Genner =|G|ZH Mariétan =|C VS Stamm Luzi + |V |AG
Bezzola 1+ |RIGR | Giezendanner + | VIAG| | Marti Wemner =18 GL| | Steinegger + RUR
| Bigger + |V ISG| | Glasson + | RIFR| [ Marty Kalin =|81|ZH Steiner + | RISO
Bignasca “1-1T Gl + | VIAG| | Maspoli *1-1T Sirahm = | S|BE
Binder +|VIZH [ Gol =8 |ZH| | Mathys + |V IAG| | Studer Heiner = |EAG
Blocher +i{VIZH (Graf = |GiBL| | Maurer * |V IZH| | Stump =8 AG
Borer + VIS0 Grobet = | 8 |GE| | Maury Pasquier =|S|GE| | Suter “ |R|BE
Bortoluzzi + |V I|IH Gross Andreas * 1S |ZH| | Meier-Schatz = | C|SG{ | Teuscher = |G BE
Bosshard +|R|ZH | Gross Jost = |8 |TG| | Ménstrey Savary = |G |VD| | Thanei =|8|H
Bruderer = | 8 |AG| | Guisan + | RiVD| | Messmer + | RI|TG Theiler +|RILU
Brunner Toni + |V ISG| | Ginter * | S [BE Meyer Thérése +|CIFR Tillmanns = |8 VD
Bugnon + |V VD | Gutzwiller + | RIZH| | Morgeli + |V |ZH| | Triponez + | RIBE
Bohimann =G|LU Gysin Hans Rudolf + | RIBL Mugny = |G |GE| | Tschippat =|S|BE
Bithrer +|R[SH | Gysin Remo =S |BS Maller Erich + | R|ZH Tschuppert + RILW
Cavall =|S[Tl| | Haering Binder =|S[ZH, | Mitlter-Hemmi = | S [ZH| | Vallender o |BIAR
Chappuis = | S|FR| | Haler + | VIBE] | Nabholz o |RZH| | Vaudroz Jean-Claude *|CIGE
Chevrier = |CIVS| | Himmerle = |8 |GR|  Neirynck = | C |VD| | Vaudroz René¢ +|R|VD
Christen #|RIVD| | Hassler o | VIGR| | Oehrdfi +{V|BE Vermot =5 BE
Cina o [C|VS| | Heberein +{RIZH| | Pedrina =|S|Tl Volimer =|S|BE
Cuche = |G |NE| | Hegetschweller +|R|ZH| | Peli +|R|T Waber Cluistian = | E|BE
de Dardel =S |GE Heim + | C |SO| | Phister Theophil + |V ISG| | Walker Félix + | CISG
Decurtins = CIGR| | Hess Berhard o| - |BE Polla +|LIGE Walter Hansifrg + 1 V|16
Donze = | E|BE| | HessPeter = | C 126G} | Raggenbass + | C|TG| | Wandfluh + |V |BE
. Dormann Rosemarie = | C U] : Hess Walter = | CISG| | Randegger +|R|BS| | Wasserfallen + | RIBE
Dormond Marlyse =| S [VD| | Hofmam Urs =| S |IAG| | Rechsteiner Paul =|8 |SG Weigelt + | R|SG
Dunant + |V [BS Hollenstein = |G S6G]| | Rechsleiner-Basel = |5 BS Weyeneth + |V IBE
Dupraz + | RIGE| ! Hubmann =|S|ZH| | Rennwald =8 U Widmer =|8|lU
i Eberhard +1CISZ| i Imfeld +|C OW | Rikin = | C[ZH, | Widrg + 1 CISG
}Egerszegi + | RIAG| : Imhof +| CIBL Robbiani =|CI|Tl Wiederkely =|EIZH
m + | LIGE| Janiak = S |BL; | Rossini =|8|VS | Wiz-von Planta +|L|BS
. Ehrler * 1CIAG]  Joder + |V |BE Ruey + L VD Wittenwiler + | R |SG
Engelberger +|R Jossen =|8S|{VS| |Sali =|8 VD Wyss Ursula = |S|BE
Estermann + | CILU | Jutzet =| S {FR| | Sandoz Marce! +|RIVD | Zach + | C|AG
Fase) = |G|FR| | Kaufmann + |V |ZH! | Schenk + |V |BE Zanetti =880
Fassler = | §|SG| | Keller Robert + |V [ZH/  Scherer Marcel + |V |[2G] | Zapf =1CIZH
Fattebent + |V VDl | Kofmel + | RSO | Schewer Remy + | L |NE| |°Zisyadis =]~ VD
Favre + | RVD| | Kiunz + | V]LU| | Schibl +|VIZH Zuppiger + i VIZH
+ ja/oui/si * entschuldigt / excusé / scusato, abwesend / absent / assente

= nein/non/no hat nicht teilgenommen / n'ont pas voté / non ha votato

o enth./abst, / ast. # Der Prasident stimmt nicht/ Le président ne prend pas part aux votes

Ergebnisse / Résuitats:

CGesamt/ Compléte / Tutto Fraktion / Groupe / Giruppo C G|LIR|{S|E|V]-

ja/oui/si 94 ja/oui/si 130186 35/0/|0|40] 0

nein /non / no 85 nein/non/no 17|10/ 0 (0 |4815 |2 |2

enth. /abst. / ast. 5 enth. / abst. / ast. 11010]2]0/0}1111

1 entschuldigt / excusé / scusato | 15 entschuldigt /excusé /scusato |4 | 0]014|13 0122

Bedeutung Ja / Signification de oui:
Bedeutung Nein / Signification de non:

Conseit national, Systéme de vote électronique
Identif: 46.15/11.12.2002 10:03:33 Ref.. (Erfassung) Nr:3184

Nationairat, Elektronisches Abstimmungssystem

11.12.2002 10:04:04/ 0008
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02.040
Ref. 4513
Pﬁ-‘l NATIONALRAT CONSEIL NATIONAL
E;J_x Abstimmungsprotokoll Namentliche Abstimmung / Vote nominatif Procés-verbal de vote

Geschéft / Objet:
Bundesbeschluss tber die Volksinitiative ‘Avanti - fir sichere und leistungsfahige Autobahnen'
Arréte fedéral concernant llinitiative populaire ‘Avanti - pour des autoroutes sores et performantes’

Gegenstand / Objet du vote:

Vote final

Abstimmung vom / Vote du: 03.10.2003 09:44:26

Abale +|RITi Fehr Hans-Jurg =|S|SH  Kunz + |V ILU] | Schibii + |V [ZH
Aeppli Wartmann = |8 |ZH| | Fehr Jacqueline =8 ZH | Kumus + | R|BL Schifer + |V IZH
Aeschbacher = | E |ZH| | FehrLisheth = |V |ZH | Lachat = |ClJU Schmid Odilo ={C|VS
Antille + | R |VS| | Fehr Mario =18 |IH Lalive d'Epinay +|R|SZ Schmied Walter *IVIBE
Baader Caspar +|ViBL, Fetz =|S|BS Laubacher + |V IIU Schneider + | RI|BE
Bader Ejvira = | C [SO| | Fischer-Seengen + | R|AG| | Lauper + | C{FR| | Schwaab =|8|VD
Banga = |8 (80| |Freund + | VAR |leu +CILU Seiler Hanspeter + | VIBE
Bangerter + | R[BE | FreyClaude + | RINE  lLeuenberger Genéve =|G|GE| | Siegrist = |V IAG
Baumann Alexander + | VI|TG | Fassler =18 18G | Leutenegger Hajo + | R|ZG| | Simoneschi-Cortesi + | CITl
Baumann Ruedi =|G|BE; :Fdhn + [V |SZ| |leuteneqger Susanne | = | S |BL| | Sommaruga =8 |BE
Baumann Stephanie =|8[BE | Gadient + [V |GR | Leuthard + | C |AG Speck + i VI|AG
Beck +|L|VD]  Gali = |C|BE| |Loeple + | CiAl Spielmann = | - |GE
Berberat = |SINE| ! Garbani = | S INE| | Lustenberger = | CILU| | Spuhler +|VITG
Bernasconi + | RIGE| : Genner =G |ZH | Maillard = |8 (VD| |Stahl +V|ZH
Bezzola + | R|GR| | Giezendanner + | V|AG | Maitre + |CIGE| | Stamm Luzi +| VIAG
_Bigger +VISG  Glasson + |R|[FR | Mariétan = | CIVS| | Steinegger + | R UR
Bignasca + 1= 1Tl Glur + |V IAG Mani Wemer = |8 |GL Steiner +|R|SO
Binder +|VIZH|  Gol =|8 ZH Marty Kdlin =8 |ZH Strahm =|S|BE
Blocher +|VI|IH | Graf =G BL, | Maspoli + | -|T Studer Heiner =1E JAG
Borer + |V |50; | Grobet * S IGE| | Mathys + | V|AG| | Stump = | 5 |AG
Bortoluzzi + |V |ZH| : Gross Andreas *1S|ZH Maurer + |V IZH Suter * |R|BE
Bosshard * IR |ZH; ;i Gross Jost = |8 (TG | Maury Pasquier = | 8 |GE| | Teuscher = |G |BE
Bruderer = | 8§ |AG! | Guisan +|[R|VD | Meier-Schatz =|CI|SG| [Thenei =~ [=|8|ZH
Brun +|C|LU Gutzwiller *1RIZH Messmer +|R|TG Theiler +|RI|LU
Brunner Toni + |V |SG! | Gysin Hans Rudolf +|R|BL Meyer Thérase + | CIFR; | Tillmanns =8 VD
Bugnon + |V |VD| | Gysin Remo =| S |BS| | Ménétrey Savary = |G VD | Triponez + | R|[BE
Bihimann = | G|LU| | Glnter = | S |BE| | Mérgeli + |1V IZH | Tschuppert +|[RILU
. Blhrer + | R |SH! | Haering Binder =S |ZH | Miller Erich + | R |ZH| | Tschappat =|S|BE
Cavalli =187 Haller + |V IBE  Maller-Hemmi = | 8 [ZH| | Vallender *{RJ|AR
Chappuis = |8 |[FR| | Hassler +!V|GR | Nabholz = | R|ZH| | Vaudroz Jean-Claude |+ |C|GE
Chevrier 0 |C VS  Heberlein + | R|ZH| | Nelrynck = |C /VD| | Vaudroz René +|RIVD
Christen # |R|VD| | Hegelschweller +{RIZH| | Oehfi +|V|BE | Vermot = |8 [BE
Cina 0 |CIVS| | Heim +|C iSO | Pedrina =|8|Tl| | Volimer =18 |BE
Cuche = | GINE! | Hess Berhard +!- BE| | Peli +|R|TI Waber Christian = | E |BE
De Dardel = |8 |GE| | Hess Peter o | C|ZG| | Pfister Theophil + |V ISG | Walker Felix + | CISG
Decurtins = |CIGR | Hess Walter =|C|SG| |Pola + | L |GE | Walter Hansjérg +|V[TG
Donzé = E BE! | Hofmann Urs = | 8 |AG| | Raggenbass + | C TG | Wandflsh +|VIBE
Dormann Rosemarie = |G LU:  Hollenstein = | G|SG| | Randegger + | RIBS| | Wasserfallen + | R|BE
Dormond Marlyse =|S|VD|] Hubmanp = S |ZH Rechsteiner Paul =|SSG| | Weigelt + | RISG
Dunant + | VIBS Humbel N&f = | C|AG Rechsteiner-Basel =!8 |BS Weyeneth +|VIBE
Dupraz o |R|GE| ' Hammere =|S|GR| ! Rennwald =8 JU | Widmer =|8|LU
Eberhard +1CISZ; :Imfeld +|CIOW  Rikin = | C|ZH| | Widrig +[C|SG
Egerszegi + ! RIAG] { imhof + C[BL | Robbiani =|C|Ti Wiederkehr = |E|ZH
_Eqaly “|L|GE, ! Janiak = |8 BL Rossini = |8 |VS Wirz-von Planta +LIBS
Ehrler + | C |AG] | Joder + | V |BE Ruey + | L VD | Witenwiler + | RISG
- Engelberger *|RINW | Jossen = | 8 |VS| |Salvi =18 VD | Wyss Ursula =S BE
Fasel =G FR| | Jutzet = |8 |FR | Sandoz Marce| +|R VD | Zanetti = | 8 SO
Fattebert + |V [VD| | Kaufmann + |V IiZH | Schenk + |V BE} | Zapfl =|C|ZH
Favie + |R|VD! ! Keller Robert +|VIZH Scherer Marcel + V|26 Zisyadis =]~ VD
Fehr Hans + |V I[ZH  Kofmel +|RISO Scheurer Rémy + [ L [NE Zuppiger +|V|ZH
+ jafoui/si * entschuldigt / excusé / scusato, abwesend / absent / agsente

= nein/non/no hat nicht teilgenommen / n'ont pas voté / non ha votato

o enth. / abst. / ast. # Der Prasident stimmt nicht / Le président ne prend pas part aux votes

Ergebnisse / Résultats:

Gesamt / Compléte / Tutlo Fraktion / Groupe / Gruppo CIGILIR|S|E V|-

ja/oui/si 101 ja/oui/sl 170|565 134/0 10 (42| 3

nein / non / no 85 nein /non/ no 16{10/0 1 116062 |2

enth. / abst. / ast. 4 enth. / abst, / ast. 3{0/0/1[0|0]0,0

entschuldigt / excusé / scusato 8 entschuldigt /excusé/scusato |00 [(1|5(/2{0]11]0

Bedeutung Ja / Signification de oul:

Bedeutung Nein / Signification de non:

Conseil national, Systdme de vote électronique
identif: 46.20/03.10.2003 09:44:26 Ref.: (Erfassung) Nr:4513

Nationalrat, Elektronisches Abstimmungssystem
03.10.2003 09:44:54/ 0018
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Bundesbeschluss
iiber die Volksinitiative «Avanti — fiir sichere
und leistungsfihige Autobahnen»

vom 3. Oktober 2003

Die Bundesversammlung der Schweizerischen Eidgenossenschaft,

nach Priifung der am 28. November 2000! eingereichten Volksinitiative «Avanti —
fiir sichere und leistungsfihige Autobahnen»,
nach Einsicht in die Botschaft des Bundesrates vom 15. Mai 20022,

beschliesst:

Art. 1

I Die Volksinitiative «Avanti - fiir sichere und leistungsfahige Autobahnen» vom
28. November 2000 ist giiltig und wird Volk und Stinden zur Abstimmung unter-
breitet.

2 Die Volksinitiative lautet:

1

Die Bundesverfassung? wird wie folgt gesndert:

Art. 81 Abs. 2

2 Er setzt sich fiir die angemessene Leistungsfihigkeit der Verkehrsinfrastrukturen
ein. Er fordert im Rahmen seiner Zustindigkeiten den Ausbau und den baulichen
Unterhalt der Infrastrukturen fiir den Strassen- und Eisenbahnverkehr und trigt zur
Beseitigung der Kapazititsengpisse bei.

Art. 84 Abs. 3 zweiter Satz
3 ... Von dieser Beschriinkung ausgenommen sind:

a. Strassen als Teile internationaler Verbindungen und nationaler Netze, zur
Erhohung der Verkehrssicherheit und des Verkehrsflusses;

b. Umfahrungsstrassen, die Ortschaften vom Durchgangsverkehr entlasten.

1 BBI20011170
2 BBI12002 4501
3  SR101

2002-0637 6603
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Volksinitiative «Avanti — fiir sichere und leistungsfihige Autobahnen»

II

Die Ubergangsbestimmungen der Bundesverfassung werden wie folgt gedndert:

Art. 197 Ziff. 2

2. Ubergangsbestimmung zu Art. 81 Abs. 2 (Offentliche Werke)

Spitestens zehn Jahre nach Annahme von Artikel 81 Absatz 2 miissen die Bauar-
beiten zur Beseitigung der Kapazititsengpisse auf den folgenden Nationalstrassen-
abschnitten in Angriff genommen sein:

a. zwischen Genf und Lausanne;
b. zwischen Bern und Ziirich;
¢. zwischen Erstfeld und Airolo.

Art. 2

I Gleichzeitig wird Volk und Sténden ein Gegenentwurf der Bundesversammiung
zur Abstimmung unterbreitet.

2 Die Bundesversammlung schliigt vor, die Bundesverfassung* wie folgt zu #ndern:

Art. 81 Abs. 2

2 Er setzt sich fiir die angemessene Leistungsfihigkeit der Verkehrsinfrastrukturen
ein. Er fordert im Rahmen seiner Zustiindigkeiten den Ausbau und den baulichen
Unterhalt der Infrastrukturen fiir den Strassen- und Eisenbahnverkehr und trégt zur
Beseitigung der Kapazitiitsengpésse bei.

Art. 82 Abs. 4

4 Fiir schwere Motorwagen zur Giiterbeférderung gilt ein Nacht- und Sonntagsfahr-
verbot. Die Ausfiihrungsbestimmungen regeln die Einzelheiten und bestimmen die
Ausnahmen.

Art. 84 Abs. 3, zweiter und dritter Satz

3 ... Von dieser Beschrinkung ausgenommen sind der Bau zusitzlicher Fahrspuren
zwischen Amsteg und Airolo sowie Umfahrungsstrassen, die Ortschaften vom
Durchgangsverkehr entlasten. Das Gesetz regelt die Einhaltung des Verlagerungs-
ziels.

4 SR 101

6604
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Volksinitiative «Avanti — fiir sichere und leistungsfihige Autobahnen»

Art. 197 Ziff. 2 und 3

2. Ubergangsbestimmung zu Art. 81 Abs. 2 (Offentliche Werke)

I Der Bundesrat beantragt der Bundesversammlung ein Jahr nach Annahme von
Artikel 81 Absatz 2 ein befristetes Programm:

a. zur Fertigstellung des Nationalstrassennetzes gemiiss Stand bei Inkrafttreten
dieser Bestimmung;

b. zur Erweiterung der Kapazitiit des Nationalstrassennetzes;

c. fiir Beitrige an Massnahmen zur Verbesserung der Verkehrsinfrastruktur in
Agglomerationen. Die Massnahmen betreffen Infrastrukturen von Strasse
und Schiene, soweit sie innerhalb dieser Riéume liegen, der Verbesserung
des Agglomerationsverkehrs dienen und nicht anderweitig durch Bun-
desmittel mitfinanziert werden konnen. Die Beitriige beriicksichtigen die
Bedeutung beider Verkehrstriger und tragen zu einer national ausgewoge-
nen Siedlungsentwicklung bei.

2 Das Programm ist so auszugestalten, dass Projekte erster Dringlichkeit spétestens
acht Jahre nach Annahme von Artikel 81 Absatz 2 &ffentlich aufgelegt werden.

3 Der Bundesrat berichtet der Bundesversammlung alle vier Jahre iiber den Stand
der Realisierung des Programms. Er beantragt die vorgesehene weitere Realisierung
und einen Zahlungsrahmen fiir die néchste Programmperiode.

3. Ubergangsbestimmung zu Art. 86

I Die Umsetzung des Programms nach Artikel 197 Ziffer 2 (Ubergangsbestimmung
zu Art. 81) wird durch einen rechtlich unselbstindigen Fonds mit eigener Rechnung
finanziert. Die Bundesversammlung erldsst das Fondsreglement in Form einer
Verordnung.

2 Der Fonds wird wie folgt gespeist:

a. durch die Ubertragung der Hilfte des Standes der Spezialfinanzierung Stras-
senverkehr bei Inkrafttreten von Artikel 81 Absatz 2 als Ersteinlage;

b. aus einem von der Bundesversammlung festgelegten Teil der Reinertriige
nach Artikel 86.

3 Die Einlagen in den Fonds sind so festzulegen, dass sowohl die iiber den Fonds
finanzierten Aufgaben wie auch die iibrigen Aufgaben nach Artikel 86 iiber genii-
gend Mittel verfiigen.

4 Der Fonds darf sich nicht verschulden. Das Fondsvermtgen wird nicht verzinst.

5 Bei der Auflosung des Fonds wird der Saldo der Fondsrechnung auf die Spezialfi-
nanzierung {ibertragen.
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Art. 3

Die Bundesversammlung empfiehlt Volk und Stinden, die Initiative abzulehnen und
den Gegenentwurf anzunehmen.

Nationalrat, 3. Oktober 2003 Stinderat, 3. Oktober 2003
Der Prisident: Yves Christen Der Prisident: Gian-Reto Plattner
Der Protokollfiihrer: Christophe Thomann Der Sekretiir: Christoph Lanz
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Arrété fédéral
concernant Pinitiative populaire
«Avanti - Pour des autoroutes siires et performantes»

du 3 octobre 2003

L’Assemblée fédérale de la Confédération suisse,

vu l'initiative «Avanti — Pour des autoroutes siires et performantes»
déposée le 28 novembre 20001,
vu le message du Conseil fédéral du 15 mai 20022,

arréte:

Art. 1

I L’initiative populaire du 28 novembre 2000 «Avanti — Pour des autoroutes sires et
performantes» est valable et sera soumise au vote du peuple et des cantons.

2 1’initiative a la teneur suivante:

I

La Constitution3 est modifiée comme suit:

Art. 81, al 2

2 Elle s’emploie a ce que la capacité des infrastructures de transport soit appropriée.
Dans les limites de ses compétences, elle encourage le développement et I’entretien
des infrastructures de la circulation routiére et du transport ferroviaire et contribue 2
résoudre les probleémes de capacité.

Art. 84, al. 3, 2¢ phrase
3 ... Ne sont pas soumises a cette disposition:

a. les routes qui font partie intégrante des liaisons internationales et des
réseaux nationaux, pour renforcer la sécurité routiére et la fluidité du trafic;

b. les routes de contournement qui déchargent les localités du trafic de transit.

I FF2001 1102
2 FF20024187
3 RS101
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Initiative populaire «Avanti — Pour des autoroutes sfires et performantes»

I

Les dispositions transitoires de la Constitution sont modifiées comme suit:

Art. 197, ch. 2

2. Disposition transitoire ad art. 81, al. 2 (Travaux publics)

Dix ans au plus tard aprés I’acceptation de I’art. 81, al. 2, les travaux de construction
visant A résoudre les problémes de capacité doivent avoir été entrepris sur les tron-
cons de routes nationales suivants:

a. entre Genéve et Lausanne;
b. entre Beme et Zurich;
c. entre Erstfeld et Airolo.

Art. 2

1'En méme temps que l'initiative, un contre-projet de 1'Assemblée fédérale sera
soumis au vote du peuple et des cantons.

2 11 propose de modifier 1a Constitution* comme suit:

Art. 81, al. 2

2 Elle s’emploie a ce que la capacité des infrastructures de transport soit appropriée.
Dans les limites de ses compétences, elle encourage le développement et I’entretien
des infrastructures de la circulation routiére et du transport ferroviaire et contribue a
éliminer les goulets d’étranglement.

Art. 82, al. 4

4 Les véhicules lourds destinés au transport de marchandises sont soumis 4 une
interdiction de circuler la nuit et le dimanche. Les dispositions d’exécution reglent
les modalités et fixent les dérogations.

Art. 84, al. 3, 2¢ et 3¢ phrases

3 ... La Construction de voies de circulation supplémentaires entre Amsteg et Airolo
et les routes de contournement qui déchargent les localités du trafic de transit ne
sont pas soumises a cette disposition. La loi régle le transfert de la route au rail.

Art. 197, ch. 2 et 3

2. Disposition transitoire ad art. 81, al. 2 (Travaux publics)

1Un an aprés 'acceptation de l'art. 81, al. 2, le Conseil fédéral soumet a
I’ Assemblée fédérale un programme limité dans le temps destiné a:

4 RS101
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a. achever la construction du réseau des routes nationales conformément a la
liste prévue par la 1égislation fédérale au moment de I’entrée en vigueur de
la présente disposition;

b. accroitre la capacité du réseau des routes nationales;

c. accorder des contributions pour des mesures tendant a améliorer I'infra-
structure des transports dans les agglomérations; sont concernées les routes
et les voies ferrées pour autant qu’elles se trouvent 2 l'intérieur des aires
touchées, qu’elles servent & y optimiser les transports et qu’elles ne puissent
bénéficier d’un autre cofinancement fédéral; les contributions prennent en
compte I’importance des deux modes de transport et contribuent & un déve-
loppement urbain national équilibré.

2 Le programme sera congu de manire a ce que les projets de premiére urgence
soient mis a I’enquéte publique au plus tard huit ans aprés I’adoption de I’art. 81,
al. 2.

3 Tous les quatre ans, le Conseil fédéral établit un rapport & !’intention de
I’ Assemblée fédérale portant sur I’état de la réalisation du programme. Il propose la
poursuite de la réalisation prévue ainsi qu’un plafond de dépenses pour la prochaine
période du programme.

3. Disposition transitoire ad art. 86

1T.a mise en ceuvre du programme conformément 4 I’art. 197, ch. 2 (disposition
transitoire relative a I’art. 81) sera financée par un fonds juridiquement dépendant de
la Confédération et doté d’une comptabilité propre. L’ Assemblée fédérale édicte le
réglement du fonds sous la forme d’une ordonnance.

2 Le fonds est alimenté comme suit;

a. par le transfert de la moitié des ressources du financement spécial «circula-
tion routiére» dés I’entrée en vigueur de I’art. 81, al. 2, 2 titre de premier
apport;

b. par une partie du produit net selon I’art. 86, fixée par I’ Assemblée fédérale.

3 Le montant des apports au fonds sera fixé de telle sorte que les tiches financées
par le biais du fonds ainsi que les tiches visées a 1’art. 86 disposent de ressources
suffisantes.

4 Le fonds ne doit pas s’endetter. Sa fortune ne porte pas intéréts.
5 Lors de la dissolution du fonds, le solde est versé au financement spécial.
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Art. 3

L’ Assemblée fédérale recommande au peuple et aux cantons de rejeter l'initiative et
d’accepter le contre-projet.

Conseil national, 3 octobre 2003 Conseil des Etats, 3 octobre 2003
Le président: Yves Christen Le président: Gian-Reto Plattner
Le secrétaire: Christophe Thomann Le secrétaire: Christoph Lanz
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Decreto federale
concernente ’iniziativa popolare
«Avanti - per autostrade sicure ed efficienti»

del 3 ottobre 2003

L’Assemblea federale della Confederazione Svizzera,

esaminata I’iniziativa popolare «Avanti - per autostrade sicure ed efficienti», depo-
sitata il 28 novembre 2000!;
visto il messaggio del Consiglio federale del 15 maggio 20022,

decreta:

Art. 1

1 1.’iniziativa popolare «Avanti - per autostrade sicure ed efficienti» del 28 novem-
bre 2000 & valida ed ¢ sottoposta al voto del popolo e dei Cantoni.

2 1’iniziativa hail seguente tenore:

I

La Costituzione federale? &€ modificata come segue:

Art. 81 cpv. 2

2 Si adopera per ’efficienza appropriata delle infrastrutture del traffico. Nell’ambito
delle sue competenze, promuove lo sviluppo e la manutenzione delle infrastrutture
per la circolazione stradale ed i trasporti ferroviari e contribuisce ad eliminare i
problemi di capacita.

Art. 84 cpv. 3, secondo periodo
3 ... Sono eccettuate:

a. le strade che fanno parte di collegamenti internazionali e di reti nazionali,
per accrescere la sicurezza e il flusso del traffico;

b. le strade di circonvallazione che sgravano gli abitati dal traffico di transito.

1 FF 2001 1024
2 FF 2002 4001
3 RS101

2002-0637 5757
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Iniziativa popolare «Avanti - per autostrade sicure ed efficienti»

I

Le disposizioni transitorie della Costituzione federale sono completate come segue:

Art. 197 n. 2
2. Disposizione transitoria dell’art. 81 cpv. 2 (Opere pubbliche)

Al piu tardi dieci anni dopo I’accettazione dell’articolo 81 capoverso 2, i lavori di
costruzione destinati ad eliminare i problemi di capacita devono essere in corso sui
seguenti tratti delle strade nazionali:

a. tra Ginevra e Losanna;
b. tra Berna e Zurigo;
c. traErstfeld ed Airolo.

Art. 2

I Nel contempo & sottoposto al voto del popolo e dei Cantoni un controprogetto del-
I’ Assemblea federale.

21’ Assemblea federale propone di modificare come segue la Costituzione federale*:

Art. 81 cpv. 2

2 Si adopera per un’adeguata capacita delle infrastrutture del traffico. Nell’ambito
delle sue competenze, promuove lo sviluppo e la manutenzione delle infrastrutture
per il traffico stradale e ferroviario e contribuisce ad eliminare i problemi di capa-
cita.

Art. 82 cpv. 4

4 Gli autoveicoli pesanti per il trasporto mercantile non possono circolare né di notte
né di domenica. Le disposizioni d’esecuzione disciplinano i particolari e
determinano le eccezioni.

Art. 84 cpv. 3, secondo e terzo periodo

3 ... Sono eccettuate la costruzione di corsie stradali supplementari tra Amsteg e
Airolo e le strade di circonvallazione che sgravano gli abitati dal traffico di transito.
La legge disciplina il rispetto dell’obiettivo del trasferimento del traffico pesante
dalla strada alla ferrovia.

4 RS101
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Iniziativa popolare «Avanti - per autostrade sicure ed efficienti»

Art. 197n.2e3

2. Disposizione transitoria dell’art. 81 cpv. 2 (Opere pubbliche)

1 Un anno dopo I’accettazione dell’articolo 81 capoverso 2 il Consiglio federale
propone all’ Assemblea federale un programma di durata limitata inteso a:

a. ultimare la rete delle strade nazionali conformemente allo stato dei lavori al-
I’entrata in vigore della presente disposizione;

b. ampliare la capacita della rete delle strade nazionali;

c. sovvenzionare provvedimenti volti a migliorare I’infrastruttura del traffico
negli agglomerati. Vi rientrano le infrastrutture stradali e ferroviarie per
quanto siano site negli agglomerati, servano a migliorare il traffico negli
agglomerati € non possano essere cofinanziate in altro modo con fondi
federali. Le sovvenzioni considerano I'importanza di entrambi i modi di
trasporto e contribuiscono a uno sviluppo degli insediamenti equilibrato sul
piano nazionale.

211 programma deve essere concepito in modo che i progetti di massima urgenza
siano pubblicati al pil tardi otto anni dopo 1’accettazione dell’articolo 81 capo-
verso 2.

311 Consiglio federale riferisce ogni quattro anni all’ Assemblea federale sullo stato
della realizzazione del programma. Propone 1’ulteriore realizzazione prevista e un
limite di spesa per il successivo periodo di programma.

3. Disposizione transitoria dell’art. 86 (Imposta di consumo sui carburanti e altre
tasse sul traffico)

1La realizzazione del programma di cui all’articolo 197 numero 2 (disposizione
transitoria dell’art. 81 cpv. 2) & finanziata mediante un fondo giuridicamente e
contabilmente autonomo. Il regolamento del fondo € emanato dall’Assemblea
federale sotto forma di ordinanza.

2 11 fondo & alimentato:

a. come prima dotazione all’entrata in vigore dell’articolo 81 capoverso 2, me-
diante il trasferimento della meta dei fondi del finanziamento speciale «cir-
colazione stradale»;

b. con una parte del prodotto netto secondo I’articolo 86 stabilita dall’As-
semblea federale.

3 T versamenti nel fondo sono stabiliti in modo che vi siano mezzi sufficienti sia per i
compiti da finanziare con il fondo medesimo sia per gli altri compiti secondo I’ar-
ticolo 86.

411 fondo non pud indebitarsi. Il suo patrimonio non € rimunerato.

5 All’atto dello scioglimento del fondo, il saldo contabile & versato a favore del
finanziamento speciale «circolazione stradale».
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Art. 3

L’ Assemblea federale raccomanda al popolo e ai Cantoni di respingere 1’iniziativa e
di accettare il controprogetto.

Consiglio nazionale, 3 ottobre 2003 Consiglio degli Stati, 3 ottobre 2003
Il presidente: Yves Christen Il presidente: Gian-Reto Plattner
Il segretario: Christophe Thomann Il segretario: Christoph Lanz
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