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Botschaft und Beschiussentwurf vom 10. Dezember 1979
_ (B2l 1980 1, 409)

Message et projet d'arrété du-10 décembre 1979 (FF 1980 1, 409)

Antrag der Kommission
Eintreten ’

Proposition de la commission
Entrer en matiére

Weber-Arbon, Berichterstatter: Die erste Sachvoriage, wel-
che lhnen die auf Beginn der neuen Legislatur neu ge-
schaffene stindige Verkehrskommission vorzusteilen hat,
beschligt bezeichnenderweise einen Bereich, der die bsi-
den Verkehrsirdger Bahn und Flugzeug, Schiene und Luft
betrifft. Diese Vorlage ist damit bereits zu einer ersten
praktischen Rechtfertigung daflir geworden, dass ver-
kehrspolitische Vorlagen von einer einheitlichen stindigen
Kommission vorberaten werden soliten.

leh glledere meine Bemerkungen zum Eintreten auf diese
Vorlage in drei Teile:
1. Voikswirtschaftliche und verkehrspolitische Aspekte

2. Das Projekt im baulicher und betrieblicher Hinsicht so-
wie das Finanzierungskonzept

3. Die sich steilenden rechtlichen Fragen.

1. Volkswirtschattliche und verkehrspolitische Aspekte

Dis Schweiz als Land mit sehr intensivem Aussenhandel
und mit einem internationalen Ruf im Bereich des Touris-
mus hat ailes Interesse daran, bei der Verbindung mit der
Welt sich der Maglichkeiten zu bedienen, welche uns die
technische Entwicklung bietet. Die Zivilluftfahrt hat in den
letzten 30Jahren eine geradezu stiirmische Entwickiung
durchgemacht. Die Ausdehnung unserer beiden Grossflug-
hédfen Zlrich und Gent_sind eindriickliche Beispiele dafir.
Nur'zwei Zahlen: Nach dem «Statistischen Jahrbuch der
Schweiz= wies Z{irich im Jahre 1978 6,5 Millionen Flugpas-
sagiere auf, Genf 4 Miilionen, das bedeutet fiir beide Flug-
hdfen eine Verdoppelung innert 12 Jahren. Dabei entfallen
bioss etwa 5 bis 12 Prozent auf den Transitverkehr. Der
Rest ist Binnenvarkehr.

Volkswirtschattlich und verkehrspolitisch ist deshalb die
Frage von grosser Bedeutung, wie andere Verkehrstrdger
diese Verkehrsstrome (bernehmen. Die eidgendssischen
Réte haben sich bereits vor sechs Jahren sehr eindeutig
dahin ausgesprochen und entschieden, dass der Verkehrs-
trdger Schiene hier eine ausserst wichtige Aufgabe zu
Ubernehmen habe, als der Ausbau der Flughafeniinie von
Ziirich nach Kloten beschiossen wurde. Die Devise, dass
die Bahn an das Flugzeug herangebracht werden muisse,
gilt heute fir Genf so gebieterisch wie damals fiir Zirich.
Die Vorteile sind in die Augen springend: Einmal ist die
Schiene fiir die Bewadltigung des Massenverkehrs von Zen-
trum zu Zentrum viel besser geeignet als die Strasse; die-
se beansprucht viel Flache fiir den rollenden wie auch fir
den ruhenden Verkehr und ist zudem umweitfeindlicher ais
die Bahn. Die neue, jetzt auch fiir Genf vorgeschiagene
Losung ist auch vom Individueilen Standpunkt aus zu be-
grissen, weil ich damit im Schneilzug von einer Stadt
nicht nur in die andere, sondermn auch In deren Flughafen
fahren kann. lch darf bei dieser Gelegenheit vermerken,
dass das Konzept, die Bahn an das Flugzeug heranzufiih-
ren, durchaus auch dem Inhait der Gesamtverkehrskonzep-
tion entspricht, welche Ende 1977 verdffentlicht worden ist.
Man kann das Anliegen, welches uns mit der bundesrétli-
chen Botschaft vom 10. Dezember 1979 unterbreitet wor-
den ist, natiirlich auch auf eine sehr iapidare Formel brin-
gen: Was Zirich 1974 recht war, ist Genf 1980 biilig. Zur
Ausgangsiage verweise ich im {ibrigen auf die Austihrun-
gen in der Botschaft Seiten 3-5.

2. Wie ist dieses verkehrspolitische Postulat zu |Gsen?

Heute ist Genf-Cornavin Endstation der SBB. Von hier
fiinrt eine Linie der franzdsischen Staatsbahnen nach
Frankreich, Richtung Lyon, unweit vom Flugpiatz Cointrin
entfernt; ich verweise auf den Situationspian auf Seite 15
der Botschaft. Die Bundesbahnen sahen sich deshalb ver-
anlasst, fir die Zufahrt zum Genfer Flughafen nicht wie in
Kloten eine bestehende Linie auszubauen, sondern eine
ganz neue Linie zu projektieren.

Diese neue Linie kann in zwei Abschnitte aufgegiiedert
werden: In-der ersten Hélfte befindet sie sich auf dem heu-
tigen Trassee der franzdsischen Staatsbahnen, welches.ent-
sprechend verbreitert werden muss. Es ist hiefir auch
eine neue Elektrifizierungs- und Signalisierungsanlage not-
wendig. Im zweiten Teil fiihrt eine volilstindig neu zu er-
stellende Bahnaniage direkt zum Flughafen. Im Gegensatz
zu Kloten handeit es sich hier nicht um eine Durchfahrts-,
sondern um eine Stichlinie. Die Bahn fiihrt im Flughafen
Cointrin in einen unterirdischen Bahnhof mit zwei Perrons,
von denen aus wie in Kloten die Verbindung mit dem Flug-
hafen auf Rolitreppen bequem hergestellt wird.

Unseror Kommission wurde ein sogenanntes Vorprojekt
durch die Kreisdirektion! der SBB vorgesteilt, allerdings
mit atwas ailzu summarischen Kostenangaben; Sle finden
sia auf Seite 10 der Botschaft. Ich muss lhnen mitteilen,
dass wir einige Mihe hatten, von den zustdndigen Orga-
nen der SBB entsprechende Details zu erhaiten. Man
scheint sich dort noch nicht daran gewdhnt zu haben,
dass Pariamentarier gelegentlich neugierig sind, Ja neu-
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gierig sein massen. lch ergdnze die etwas knappen Anga-
ben in der Botschaft wie folgt:

Die 91 Millionen Franken fiir den Flughafenbahnhof setzen
sich zusammen aus 41,8 Millionen fiir Gebdude, 33,8 Millio-
nen fiir Unterbau, ailso bahntechnische Aniagen und In-
stallationen.

Etwas merkwiirdig mag der Posten von 16 Millionen. Fran-
ken fir «Verschiedenes und Unvorhergesehenes» beriih-
ren, welcher beispielsweise in der Botschaft tir Ziirich-
Kioten nicht figurierte. Die Kreisdirektion! der SBB gab
uns dazu am 6. Médrz 1980 folgenden Kommentar:

Dans le cas de Genéve et pour accroitre la transparence
des estimations, le poste «divers et imprévus» figure dans
un chapitre particulier, en fin de devis. Ce poste représen-
te les 9,25 pour cent du montant des travaux.

Er bewegt sich damit in einem fiir solche Bauvorhaben
Ublichen Rahmen von 10 Prozent. In- Ziirich war er inte-
griert in den Gesamtkosten. )

Wir behaften die SBB bei ihren. Detailangaben im soge-
nannten Annex 20 und 20a, sinem Dokument, das den Kom-
missionsmitgliedern ausgeteilt worden ist.

Die Totalkostensumme, weiche der Botschaft zugrunde
liegt, belduft sich auf 189 Millionen Franken, Kostenstand
1978. Zum Vergleich: Fiir Kloten wurden 1974 285 Milllonen
bewilligt, die effektiven Kosten beliefen sich auf 350 Millio-
nen Franken.

Wie soll die Sache finanziert werden? Die bundesrdtiiche
Botschaft ist von etwas unrichtigen rechtlichen Vorausset-
zungen ausgegangen. Mit dem Bundesrat ist unsere Kom-
mission zwar einhellig der Auffassung, dass es sich bei
diesem Projekt um den Bau einer neuen SBB-Linie han-
delt im Sinne von Artikel 2 des SBB-Gesetzes. Auf die sich
daraus ergebende staatsrechtliche Konsequenz komme
ich im folgenden Kapitel zu sprechen. In Kioten ging man
vor sechs Jahren davon aus, dass dort keine neue Linie
erstellt werde, dass es sich vieimehr um den Ausbau einer
bestehenden Bahniinie gehandelt habe. Diese Auffassung
blieb allerdings nicht unbestritten. Hier fiir Genf sind sich
dagegen alle einig ber diese rechtliche Ausgangsiage. .
Neben dem Artikel 2 ist aber auch Artikei 19 des SBB-
Gesetzes zu beachten, welcher wie folgt lautet:

«lm Falle der Erwerbung weiterer Eisenbahnen oder des
Baues neuer Linien durch den Bund ist im grundlegenden
Bundesbeschiuss zu bestimmen, mit weichem Betrag die
Baurechnung der Bundesbahnen zu belasten ist. Die Bela-
stung soll den kommerziellen Wert, den die zu erwerbende
Bahn oder die zu bauende Linie fiir die Bundesbahnen
hat, nicht Gbersteigen.»

Bemerkenswert zu diesem Artikel ist der bundesrétliche
Kommentar zum seinerzeitigen SBB-Gesetz vom 24. No-
vember 1936; daraus nur zwei markante Zitate:

«Grundsatz soll in Zukunft sein, dass von den Bundesbah-
nen nur soweit Bauten ausgefiihrt und Anschaffungen ge-
macht werden diirfen, als daflir aus Abschreibungen und
Riicklagen Mittel vorhanden sind.

Die Verwaitung der Bundesbahnen hat grossen Wert dar-
auf gelegt, dass eine derartige Bestimmung in das neue
Gesetz hineinkomme, und wir haben ihrem Vorschiag, der
verstdandlich und billig ist, entsprochen. Es hétte die Mei-
nung, dass die in die Bundesbahnrechnung nicht unterzu-
bringenden Kosten solcher Operationen die allgemeine
Rechnung der Eidgenossenschaft belasten missten.»

Die entscheidende Frage lautet also: Weiches ist der so-
genannte kommerzielle Wert dieser investition? Die bun-
desritliche Botschaft snthélt auf Seiten 9/10 eine entspre-~
chende Kosten-/Nutzen-Analyse und kommt auf einen soge-
nannten Eigenwirtschattiichkeitsgrad von 58 Prozent bei
Eréffnung des. Betriebes, der flir das Jahr 1987 vorgesehen
ist. Der soll sich dann im Laufe der Jahre entsprechend
steigemn. Die vorgesteilte Kosten-/Nutzen-Analyse muss not-
wendigerweise auf Schitzungen abstellen. Es wire des-
hailb zu begrissen, wenn die SBB im Sinne einer Nachkal-~
kulation diese Strecke betriebswirtschaftlich unter Kontroi-
le haiten und uns in spdteren Jahren Bescheid geben
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kdénnten, wieweit diese Zahlen zu optimistisch oder zu
pessimistisch waren. Die Kommission hat sich dem von
SBB und Bundesrat vorgeschlagenen Konzept angeschios-
sen, dass ein Kostenanteil von 60 Prozent der Baurech-
nung belastet werden soll, was bedeutet, dass die verbiei-
benden 40 Prozent von der offentlichen Hand direkt zu
tibernehmen sind. Daran hat der Kanton Genf verdienstli-
cher- und erfreulicherweise einen Beitrag von 12 Miilionen
Franken praktisch zugesichert, so dass die Bundesrech-
nung noch mit 64 Millianen Franken belastet wird.

3. Einige Bemerkungen zu den sich steilenden rechtlichen
Fragen:

lch habe bereits darauf hingewiesen, dass wir es mit dem
bisher seitenen Fall siner neuen SBB-Linie zu tun haben.
Interessanterweise schreibt Artikel2 des SBB-Gesetzes
vor, dass ein solcher Beschiuss der eidgendssischen Réte
dem fakuitativen Referendum zu unterstellen sei. Wir ha-
ben es aiso hier mit dem seitenen Fall eines sogenannten
Verwaltungsreferendums zu tun. Ausserdem haben aber
die eidgendssischen Rate aufgrund der vorhin entwickel-
ten betriebswirtschaftlichen Ueberlegungen einen Kredit
von 64 Millionen Franken an dieses Bauvorhaben selber
zuiasten der Bundeskasse festzulegen. Dieser Beschiuss
tiber die Festsetzung eines entsprechenden Verpflich-
tungskredites untersteht nicht dem fakuitativen Referen-
dum. Es ist deshalb hiefiir ein separater zweiter Beschiuss
vorzusehen.

Unsere Kommission hat deshalb in Zusammenarbsit mit
dem Generalsekretariat und mit dem zustindigen Departe-
ment einen Um- und Ausbau des urspringlichen bundes-
rdtlichen Beschiussentwurfes vorgenommen. Wir schlagsn
zwel Beschiiisse vor, einen (ber den Bahnanschiuss, dem
fakultativen Referendum unterstehend (das ist der soge-
nannte grundiegende Beschiuss von Artikel 19 des SBB-
Gesetzes), und einen Kreditbeschluss, weicher sich auf
den ersteren abstiitzt. Ich werde die beiden Texte in der
Detailberatung noch genauer vorstelien. ich darf jetzt
schon sagen, dass der Bundesrat diesem juristisch-chirur-
gischen Eingriff zustimmt und damit an seinem in der bun-
desratlichen Botschaft enthaltenen Text nicht mehr fest-
halt.

Dieses Vorgehen gibt vielleicht doch Anlass zu einer kiei-
nen abschiiessenden kritischen Bemerkung: Das soge-
nannte Mitberichtsverfahren zur Vorbereitung von bundes-
ritlichen Botschaften auf Departementsstufe, zu dem im
vorilegenden Fail ja auch das Justiz- und das Finanzde-
partement einzuladen waren, sollte daflr sorgen, dass soi-
che Korrekturen, wis wir sie hier haben machen mussen,
nicht mehr ndtig sind. Das Mitberichtsverfahren muss des-
halb gewissenhafter durchgefihrt werden, als dies hier
der Fall war.

Ich habe mir sagen lassen, dass gerade hier wegen des
sgit einigen Jahren bestehenden Personaistopps Engpassa
entstanden sind, die nun eben doch zu Bedenken Aniass
geben. Wir stehen also vor der Tatsache, dass wir eine
der verschiedenen unangenehmen Konsequenzen des Per-
sonaistopps gewissermassen am eigenen Leibs zu spiiren
bekommen. -

Die Kommission beantragt lhnen sinstimmig, auf die Vorla-
ge sinzutreten.

M. Thvez, rapporteur: Le développement du transport aé-
rien cummercial a pris ces derniéres années un essor
considérable. Ce mode de locomotion, qui fut longtemps
"apanaga d’une élite privilégide, s'est développé et popu-
larisé a un point tel qu'll est aujourd’hui en passe de de-
venir, pour les déplacements de moyenne ou longue dis-
tance, un moyen de transport aussi banal que le chemin
de fer.

Il est dés lors naturel que ces deux moyens de transport
en commuin tendent & devenir étroitement compiémen-
taires. C'est donc - si vous me le permettez - & un ma-
riage de raison que nous sommes en train de procéder en
reliant par des lignes de chemins de fer directes et &
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grande capacité les aéroports intercontintaux de Zu-
rich-Kloten et de Genéve-Cointrin au réseau des CFF.

Il s’agit donc d'une intégration des transports destinée &
faciliter grandement les déplacements des voyageurs avec
leurs bagages, depuis le centre des villes et depuis les
régions les plus éloignées du pays, jusqu'a nos aéroports
et vice versa. Les avantages de cette intégration sont mui-
tiples et vous me permettrez de ne pas en faire ici une
énumération exhaustive. Il nous parait néanmoins impor-
tant de souligner que nombre de voyageurs habitant 4
proximité des gares seront moins tributaires qu'aujour-
d'hui de leur voiture privée ou de ceile de leurs proches
pour utiliser les avions de transport. L'usage accru du
train se traduira donc par I'économie de frais de parcage
et, bien sir, par un encombrement moindre et du réseau
routier et de I'abord des aéroports.

Dans la perspective d'un accroissement notable du nom-
bre des usagers de I'avion, ces avantages sont loin d'stre
négligeables: ils s'inscrivent du reste dans la tendance
générale visant a rendre plus attractifs les moyens de
transport en commun qui. utilisent moins d'énergie que les
voitures automobiles et ménagent I'environnement.

Tous ces éléments positifs sont si évidents qu'ils ne sont
sérieusement contestés par personne. Nous en voyons la
preuve dans le fait que le raccordement de |'aéroport de
Kloten au réseau des CFF a été admis sans opposition.
Nous pensons donc qu’il ne saurait en étre autrement
pour 'agroport de Cointrin, ne serait-ce que par solidarité
confédérale.

Le projet que le Conseil fédéral nous présente aujour-
d’hui, sn vue de rdaliser la construction de cette nouvelle
ligne, est l'aboutissement d'un long effort poursuivi inlas-
sabiement par la ville et par le canton de Genave, notam-
ment, pour améliorer les ligisons de cette importanta cité
avec la Suisse, d'une part, et avec la France voisine, d'au-
tre part. Nous ne voulons pas entrer ici dans le détail de
tous les projets qui sont 4 I'étude en vue de sortir Genéve
de son isolement reiatif sur les plans routier et ferroviaire.
Mais devant l'importance majeure que représente non
seulement pour cette ville a vocation intarnationaie mais
pour toute la Suisse romande égaiement, le développe~
ment de i‘aéroport de Cointrin, les autorités genevoises
mettent aujourd’hui l'accent sur la réalisation prioritaire
de son raccordement farroviaire direct au réseau des CFF.
C'est ainsi que le Grand Conseil genevois a adopté plu-
sieurs résolutions allant dans ce sens, et qu'il a notam-
ment vots, en novembre demier, une avance de crédit de
5,6 millions de francs afln de sauvegarder le tracé de la
future ligne aéroportuaire.

Le gouvernement genevois, ainsi que plusieurs parie-
mentaires, sont aussi intervenus ces dernidres années au-
prés du Consell fédéral en vue de faire avancer la réalisa«
tion de ce projet. Ainsi équipé, 'aéroport de Cointrin sera
relié, sans changement de train, avec toutes les villes si-
tuées sur les lignes Lausanne-Bienne-Delémont, Lau-
sanne-Bermne et Lausanne-Brigue. Nombre d'autres locali-
tés de moyenne importance auront accés a Cointrin
moyennant un seul changement de train. C'est dire !'im-
portance de ceite réalisation pour une vaste région dépas-
sant largement |a seule Suisse romande.

Bien qu'll soit difficile de prévoir avec certitude le nombre
de personnes qui utiliseront le train en vue de bénéficier
des avantages offerts par ceite nouvelle ligne, ca nombre
est estimé a 2,2 millions en 1987 et & 2,7 millions vers I'an
2000; ceiul des colis-bagages étant respectivement, pour
les deux anndes précitées, de 290000 environ st de plus
de 430000. !l faut en outre tenir compte du trafic qui sera
suscité par ie Palais des expositions, dont Ia construction
est en cours & proximité immédiate de la future- aérogare
de Cointrin, et notamment par le Salon de 'automobiie qui
s’y déroulera.

Voyons maintenant comment cette llaison sera réaliséde.
Au départ de ia gare de Cornavin, les trains utiliseront sur
une distance de 3,5 kilométres environ, soit jusqu’a la

hauteur de Chételaine, ia double voie qui est équipée se-
lon les normes actueiles de la SNCF - donc les normes
frangaises — cette double voie conduisant & ia gare fron-
tidre de La Plaine en direction de Lyon. Cette ligne devra
bien entendu atre adaptée sur la longueur ‘requise aux
normes des CFF. A partir de Chételaine, un nouveau tron-
¢on A double voie, d'une iongueur de 2,7 kilométres, con-
duira jusqu’'a proximité-immédiate de |'agéroport de Coin-
trin. La liaison totale aura donc une longueur de 6 kilo-
méatres environ. .

Notons qu’une nouvelle voie simple sera construite et
équipée aux normes de la SNCF, pour les trains francgais,
entre Genéve et Chatelaine et qu’un nouveau quai devra
8tre aménagé a cstte intention en gare de Cornavin.

La gare de I'adroport sera souterraine, aura quatre voies
desservies par deux quais en ilot de 420 métres de lon-
gueur utile. Elle sera, bien entendu, équipée des installa-
tions les plus modernes lui permettant d'dtre a la hauteur
d’un Intense trafic de voyageurs. ll sied de souligner que
la gare sera congue de telle manidre qu’elie puisse, par la
sulte, 8tre reliée a la nouvelle aérogare de fret qui sera
construite sur la partie est de I'aéroport. Cela me parait
important dans la mesure ol les transports de marchan-
dises par voie aérienne sont en pleine expansion.

Dans cette perspective, une bonne liaison ferroviaire joue-
ra un réle majeur. -

Le codt total des travaux est astimé, sur la base des prix
de 1978, 2 un montant de 189 millions de fran¢s se répar-
tissant commae suit:

- gare ferroviaire de I'aéroport, 91 millions;

~ nouvelle ligne A construire, 22 miilions;

~ adaptation de la ligne SNCF aux normes CFF, 39 mii-
lions;

- aménagement de la gare de Cornavin, 21 millions;

- divers et imprévus, 16 miilions. .

Grace i I'expérience acquise lors de la construction de la
ligne desservant I'aéroport de Kloten, on est en droit d'at-
tendre que cette estimation repose sur des bases solides.
Les charges annueiles résuitant de ['exploitation de la
ligne sont évaluées aux chiffres suivants: amortissement,

" intéréts, entretien, 14,6 millions; codt d’exploitation, 4 mil-

lions; total, 18,6 millions. I est difficile d'évaluer avec cer-
titude le rendement de la ligne, ceci d’'autant plus qu'il
faut aussi tenir compte des recettes supplémentaires
qu’eile permettra certainement de réaliser sur. 'ensemble
du réseau des CFF. En se fondant sur une taxe fixe de
2 francs pour un voyage simpie course, deuxiéme classe,
entre Gendéve et I'aéroport, on estime que les recettes
s'dléveraient 4 14,8 millions en 1987, annéde prévue pour la
mise en expioitation de la ligne, et une quinzaine de mil-
lions vers la fin du siécle. il me parait vraiment risqué de
vouloir faire état de prévisions plus lointaines. il n'en de-
meure pas moins que, selon ces estimations, la rentabilité
de la ligne ne serait assurée qu'a raison de 58 pour cent
lors de-ia mise an service et ne dépasserait guédre 80 pour
cent une dizaine d’années plus tard. Caci est regrettabie
et je voudrais, -4 titre personnel, faire la remarque sui-
vante: le déplacement entre I'aéroport et le domicile du
passager ne représente an général qu'une modeste part
du prix d’un voyage aérien. Ce ne sont pas 1 ou 2 francs
de plus qui devraient dissuader un voyageur de prpndre le
train le reliant pratiquement 4 la passerelle da l'avion.
J'estime dés lors que les CFF devraient sérieusement envi-
sager de fixer les tarifs de manidre teile qu'ils assurent
plus largement {a rentabilité de la ligne.

Dans '8tat actuel -des choses, les CFF ne sont pas en me-
sure d'assumer 3 eux seuls le financement total de ces
travaux, pas pius que cela m'a été le cas pour la construc-
tion du raccordement de Kioten. La méme répartition doit
donc, en toute logique, &tre adoptée pour la ligne de
Cointrin. Le montant des. travaux: est devisé, je vous le
rappeile, & 189 millions de francs. se répartissant de Ia
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maniére suivante: aux CFF, le 60 pour cent, soit 113 mii-
lions de francs; les pouvoirs. publics, 40 pour cent, soit
76 millions de francs ventilés ainsi: 64 millions & la charge
de la Contédération et 12 millions & la charge du canton
de Genéve. L'intervention de la Confédération est parfaite-
ment justifiée par le fait que cette nouvelle liaison ferro-
viaire est d'un intérét général s'étendant & une importante
partie du pays. Elle est donc conforme aux dispositions de
I'article 23, 1er alinéa, de la constitution. Quant au canton
de Genéve, nous avons déja souligné combien ces travaux
revétaient une grand importance pour son déveioppement
futur. H est donc logique qu'il participe dans une certaine
mesure au financement de ces travaux.

Contrairement a la ligne de ['aéroport de Zurich, le rac--

cordement ferroviaire de Cointrin constitue nettement, sur
une partie de son parcours long de 2,7 kilométres, une
nouveile ligne au sens de l'article2 de la loi du 23 juin
1944 sur les Chemins de fer fédéraux. Je vous rappelle ia
teneur de cet article: «La Confédération ne peut acquérir
de nouveaux chemins de fer ou construire de nouvelles
lignes qu'en vertu d'un arrété fédéral soumis au référen-
dum.» il est.bien sir regrettabie que du fait de !'applica-
tion stricte de la loi précitée, le référendum facuitatif soit
applicable a Cointrin alors que tel n'a pas été le cas &
Kloten, oG il ne s’agissait pas a proprement parler de
construire une nouvelle ligne, mais ou les aménagements
sont tout de méme encore plus importants et plus codteux
que ce n'est le cas a Genéve,

La commission a discuté de ce probléme et est arrivée 3
la conciusion que nous ne pouvions pas procéder diffé-
ramment. |l est apparu cependant qu’il fallait éviter que
par le biais d'un arrété fédéral portant a la fois sur le prin-
cipe de la construction d'une.nouvelle ligne et sur son
financement, on ne s'expose en fait A introduire le référen-
dum financier. C'est la raison pour laqueile, contrairement
au projet présenté par le Conseil fédéral, mais en plein
accord avec lui, la commission vous propose d’adopter
deux arrétés distincts, soit un arrété portant sur le rac-
cordement ferroviaire de 'adroport de Genéve définissant
le principe et le mode de financement de ces travaux. Cet
arrété serait, lui, soumis au référendum facuitatif. Ensuite,
un deuxiéme arrété portant sur le financement de ce rac-
cordement, et accordant un crédit d’engagement a la Con-
fédération pour contribuer 3 sa réalisation. Ce deuxidme
arrété ne serait lui pas soumis au référendum. Nous sépa-
rerions ainsi deux matidres distinctes soumises & deux
législations différentes:. Cette maniére de procéder est op-
portune et la commission unanime vous propose de vous y
rallier.

Avant de conclure, je voudrais émettre un vaau: vu 'impor-
tance de cette liaison pour notre pays en général et plu-
sieurs de ses importantes régions touristiques en particu-
lier, il est souhaitable que les travaux soient entrepris
dans lss plus brefs délais afin que la mise en setvice de
la ligne puisse intervenir si possible avant 1987.

Je vous propose donc de passer & la premiere étape de
ces travaux en adoptant les propositions de la commis-
sion. C'est également 'avis du groupe libéral qui soutien-
dra sans réserve le projet qui nous est soumis.

Zwygart: Nachdem nun der Bahnanschiuss in Kloten been-
digt ist und die Versuchsfahrten sehr befriedigt haben, ist
es begreiflich, dass auch der Kanton Genf mit einem ent-
sprechenden Gesuch an die SBB gelangt ist, Cointrin an
das SBB-Netz anzuschiiessen. Die mit einem solchen Aus-
bau angebotenen Vorteile und Erleichterungen fiir den
Reisenden sind so bestechend - denken wir nur an das
Wegfallen des mihsaman Gepéckschieppens und dle Ver-
ginfachung im Zollwesen -, dass das Begehren Genfs na-
heliegt. In Bern selbst und vor allem in der gesamten
Westschweiz sind wir dankbar, dass wir mit dem vorgese-
henen Ausbau beide Flughafen in gleicher Weise gut er-
reichen kdnnen. Ein grosser Vorteil wird es auch werden,
wenn wegen Nebeis oder aus irgendeinem anderen Grun-

de einer der beiden Flughafen ausfillt, dass man direkt mit
Bahnanschiuss Genf oder Kloten in gleicher Weise errei-
chen und ausweichen kann. Es freut mich auch, dass man
gegeniiber der Romandie und besonders gegeniber Genf
einen Akt der Solidaritit bezeugen kann. lch mdchte das
ganz besonders Herrn Grobet sagen, der leider nicht an-
wesend ist. Es tut not, dass wir einander etwas naherritk~
ken, und die lieben Compatriotes miissen sehen, dass sie
uns lieb und wert sind,

Bauherr fir das mit 189 Millionen Franken veranschlagte
Werk wird die SBB werden. Sie soll vom Kanton Genf mit
12 und vom Bund mit 64 Millionen Franken, also wie Klo-
ten mit 40 Prozent, subventioniert werden, so dass spéter
der Betrieb kostendeckend gefilnrt werden kann (so die
Schatzungen).

In der Planung und Berechnung hat man Kloten als Mu-
ster genommen. Der Bau fiir dile sechseinhaib Kilometer
lange Strecke und den unterirdischen Bahnhof kommt so
teuer zu stehen, weil man neben den Franzdsischen
Staatsbahnen, die mit einem anderen Stromsystem nach
Genf fahren, zum Teil ein anderes Trassee anlegen muss.
Wegen Raummange! muss der Bahnhof auch — wie in Klo-
ten - unterirdisch angelegt werden.

Ein grosser Vorteil ist auch der Umstand, dass im néch-
sten Jahr das grosse Ausstellungsgebiude fertig und der
Bahnhof zugleich Anschluss an dieses Gebaude sein wird,
in dem auch der Autosalon abgehalten wird.

Nach einer zweijahrigen Detailplanungszeit und nach einer
funfjahrigen Bauzeit dirfte das Werk voraussichtlich 1986
in Betrieb genommen werden. Die liberaie und evangeli-
sche Fraktion stimmt dem Projekt einhellig zut.

Vetsch: Im Zusammenhang mit dieser Vorlage haben wir
uns die Frage zu stellen und sie auch zu beantworten, ob
die SBB, aber auch der Bund, sich diese Investitionen
leisten konnen oder leisten miissen. Dies vor allem mit
Riicksicht auf die Finanzhaushalte bei der Unternehmung
und beim Bund. Wir haben heute neue Aufgaben und neue
Ausgaben ganz besonders sorgfiitig zu prifen. Das haben
wir in der freisinnig-demokratischen Fraktion getan, und
wir sind zum Schluss gekommen, dass der Voriage zuzu-
stimmen ist und dass der Bundesbeitrag im vorgesehenen
Ausmass zu sprechen sei, dies insbesondere aus folgen-
den Grinden:

Der Grundsatz, die Bahn zum Flughafen zu fihren, ist rich-
tig. Dadurch kann der offentliche Verkehr und in diesem
Fall insbesondere auch die SBB echt gefdrdert werden.
Der Fluggast erreicht mit der Bahn bequem den Flugplatz.
Diesem Grundsatz ist bersits anldssiich der Vqgriage Zii-
rich-Kloten zugestimmt worden, und man hat damals auch
schon fiir den Kanton Genf beziehungsweise fiir den Flug-
piatz Genf den Anschiuss in Aussicht genommen.

Wir ddrfen auch feststellen, dass aller Voraussicht nach
eine gutfrequentierte Linie entsteht, die wirtschaftlich be-
trisben werden kann. Die SBB verbessert fiir sich so das
Angebot und ihre Erfolgschancen. Der Bund hat zweck-
mdssige Investitionen der SBB zu fdrdern, das heisst die
SBB soweit zu entlasten, dass eigenwirtschaftlicher Be-
trieb auf dieser neuen Linie mdglich wird und sich bezahit
macht. Durch den Beitrag von 64 Millionen Franken aus
der Bundeskasse soll dies méglich werden.

Notwendige Investitionen realisieren heisst aber auch Ar-
beitsplatze sichern. Bei der Ausflihrung dieser grossen
Arbeit ist ailerdings meines Erachtens nach Maglichkeit
auf die Beschaftigungsiage Riicksicht zu nehmen, das
heisst, das Bauprogramm ist je nachdem zu erstrecken
oder aber zu dringen.

Unsere Flughédfen erfillen landesweite Aufgaben; sie erfiii-
len nationale Aufgaben. Auch aus diesem Grunde ist ein
Bundesbeitrag gerechtfertigt. Es handelt sich aiso nicht
um eine ausschiiesslich regionale Aufgabe. Der Beitrag

‘VYom Redner nachirdglich korrigiert in «Die unabhdngige
und evangelische Fraktion...»
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des Kantons Genf von 12 Mlilionen Franken ist aber durch-
aus gerechtfertigt, ich glaube aber auch angemessen. Er
ist vergleichbar dem Beitrag des Kantons Zirich an den
Ausbau in Kloten. 190 Millionen Franken - wahriich ein
namhafter Betrag. Auch flir unsere Kommission war die
Usberpriifung der Kosten, gemessen am Projekt, sehr
schwierig. Wir haben ja genigend Beispiele, die diese
Problematik aufzeigen. Man hat uns darauf hingewiesen,
dass man zuverldssige Vergleichszahien hédtte mit den
Bauarbeiten in Zirich-Kloten. Wir erwarten, dass sparsam
und selbstverstindlich zweckmassig gebaut wird, dass
aber dort, wo sich Mdglichkeiten zesigen, auch Einsparun-
gen getroffen werden. In diesem Vertrauen stimmen auch
wir von der Fraktlon der FdP der Voriage zu.

Mme Christinat: Le groupe socialiste apporte son appui
totai 4 la proposition du Conseil fédéral en faveur de la
liaison ferroviaire entre la gare de Cornavin et I'aéroport
de Cointrin. 11 est peut-dtre, et méme certainement regret-
table, que trois projets intéressant Genéve soient inscrits
a l'ordre du jour de la présents session, ce qui peut don-
ner I'impression, totalement fausse, que le canton de Ge-
néve est favorisé par les dieux et par la Confédération.
Cette interprétation est d'ailleurs contredite par les faits.
Sur le plan ferroviaire, en effet — un peu il est vrai en rai-
son de sa situation géographique — Genéve n'a pas été
gatée, n'étant relide 4 la Suisse que par quelques kilomé-
tres de chemins de fer. On parle depuis longtemps, mais il
semble qu’on en parie de moins en moins, d'un raccorde-
ment entre la gare de Cornavin et des Eaux-vives, qui, tout
en améliorant les correspondances avec la Haute-Savoie,
pourrait favoriser les transports urbains et constituer un
reméde partiet & I'asphyxie de la ville par la circuiation
automobile. Mais I'état des finances aussi bien fédérales
et cantonales que celles des CFF exigent des priorités.
C'ast la raison pour laqueile nous nous cccupons aujour-
d'hui uniquement de la futyre ligne Cornavin-Cointrin.

Le Grand Conseil genevois a pris par deux fois position en
faveur de ce raccordement. La premiére fois, il a voté un
crédit de 5,6 millions sous forme d’avances de fonds afin
de sauvegarder le iracé de la future liaison. La seconde
fois, il a voté A l'unanimitd une résolution demandant au
Conseil fédéral d'inscrire cetts réalisation dans le pian
financier 1981 & 1984, En outre, les parlementaires socia-
listes genevois au Conseil national ont déposé plusieurs
questions écrites 4 ce sujet. Par conséquent, il est super-
flu d'insister sur l'importance que les autorités genevoises,
soutenues par la population, accordent 4 ce projet de rac-
cordement. Genéve, qui abrite un grand nombre d’organi-
sations internationales, en serait sans doute la principale
bénéficiaire, mais la desserte de I'aéroport de Cointrin par
les CFF aurait des effets bénéfiques paur toute la Suisse
romande, pour son économie et pour son tourisme puis-
que des refations directes et rapides reileraient Cointrin &
Lausanne, Neuchéte!, Fribourg et le Valais. Berne méme
serait particuliérement avantagée puisque la Viile fédérale
pourrait bénéficier des deux possibilités: Kloten et Cain-
trin.

Les- plan retenus dans le projet d'arrété prévoient de
construire la gare de maniére a desservir rationneilement
aussi bien la halle de fret que le futur Palais des exposi-
tions dont I'inauguration est prévue pour début 1982. Je
signale en passant que !e. Salon de |'automobiie qui vient
de fermer ses portes attire 4 Genéve environ 10000 voi-
tures pour un seul dimanche. Dans le cadre de la concep-
tion globale suisse des transports, la desserte du Palais
des expositions doit absolument étre favorisée compte te-
nu du nombre des visiteurs - plus de 500 000 pour le seul
Salon de I'automobile —~ et de la nécessité d’utiliser au
maximum les CFF afin d'économiser le pétrole st de lutter
contre la pollution.

Le projet d'arrété qui vous est soumis a pu 4 premiére vue
paraitre insuffisamment motivé lors d’'une lecture superfi-
cielle, mais je ne crois pas qu'ii mérite ce reproche. Il est

évident qu’il n'est pas possible de prévoir tous les détails
d'un tel ouvrage sans débioquer des crédits plus impor-
tants. Toutsefois les responsables des CFF ont précisé 4 la
commission qu'lls avaient caiqué le caicul des frais des
travaux sur ceux de Kloten, qui leur avaient servi d’exem-
ple. Sl 'on compare les travaux effectués a Kloten et ceux
envisagés pour Cointrin, on peut méme dire que ces der-
niers reviendront moins cher. En effet, le colt estimatif de
Kloten était au départ de 285 miilions, qui, avec un ren-
chérissement normal de 19,3 pour cent, ont passé a
340 millions a la fin des travaux pour une ligne de 6 kilo~
métres st demi. Si I'on prend les mémes critéres pour
Cointrin, on peut admettre que les 189 millions prévus
avec le méme pourcentage d'augmentation de 19,3 pour
cent pourraient passer 4 225,5 millions pour une lighe de
6 kilométres, soit 2 kilométres et demi & modifier. Som-
mairement calculé, le cout du kilométre pour Kloten
s'élévea & 52,3 millions alors qu'il ne sera probablement
que de 37,6 millions pour le raccordement Comavin—Coin-
trin. .

Tenant compte des temps difficiles, les auteurs du projet
se sont efforcés de comprimer les dépenses au maximum.
C'est ainsi que, contrairement a ce qui était prévu dans le
projet initlal, il n'y aura pas d'aire d’entretien st de net-
toyage 4 Cointrin; ces travaux se feront 4 Cornavin, ¢e qui
permettra d’'une part d'utiliser les trains de retour comme
trains-navettes et d'autre part de consiruire a4 Cointrin une
gare plus modeste & quatre voies & quai seulement.

La partie de la ligne existante qui nécessite des modifica-
tions assez importantes concerne la voie réservée aux
convois frangais de la SNCF, voie qui doit étre équipée
d'un courant différent car le systéme d'électrification et de
signalisation n’est pas le méme que celui des CFF.

On a pu se demander si un systéme de trains-navettes
Cornavin—-Cointrin n’aurait pas été suffisant. Je pense que
I'on peut répondre sans autre par la négative. En effet, la
valeur de !a nouvelle liaison ferroviaire entre Cornavin et
Cointrin réside surtout dans le fait qu'elle permettra de
relier sans rupture — et caci est trés important — les princi-
pales villes de Suisse romande a l'adroport de Cointrin
avec enregistrement des bagages dés le départ, comme
cela se fara 4 Kloten lorsque la nouvelle gare sera opéra-
tionnelle, c'est-a-dire au moins de juin prochain.

Dans sa derniére séance, la commission a accepté une
rédaction modifiée des arrétés qui dissocie le crédit rejatif
au raccordement et ceilui concernant le financement. Le
deuxiéme arrété, qui n'est pas de portée générale,
échappe au référendum, tandis que le premier qui traite
du raccordement est en revanche soumis au. référendum
facuitatif. Contrairement & ce qui s'est fait pour Kloten ou,
par une interprétation particuliére de la loi, le référendum
a été esquivé, la majorité de [a commission dont j'étais
s'ast prononcée en faveur du référendum facultatif tel qu’il
figure dans I'arrété concernant le raccordement ferro-
viaire. En démocratle, il ne faut pas avoir peur du peuple.

I n'est pas question, & I'occasion de ce débat, d’attiser
une rivalitdé entre Kloten et Cointrin ou entre. Zurich et
Genéve, ou entre la Suisse aldmanique et la Suisse ro-
mande. Une telle attitude serait purement negative et
n'aboutirait 4 rien de concret. J'approuve la réalisation de
Kloten car elle était indispensabie au développement de ia
région, je souhaite que la Suisse romande puisse & son
tour bénéficier des mémes avantages par la réalisation de
la liaison Cornavin—Caointrin.

C’sst pourquoi le groupe socialiste appuie le projet- qui
vous est soumis et je vous invite, en tant que parie-
mentaire genevoise, & en faire de méme-dans un esprit de
compréhension confédérale.

Raz: Die SVP empfindet den Bahnanschiuss zum Flugha-
fen Genf-Cointrin ais dringende Notwendigkeit, wie abri-
gens- auch den in Ziirich-Kioten. Eine bessers Verbindung
mit der Bahn zu den Westschwaizer Kantonen ist gesamt-
wirtschaftlich, aber auch vor allem fiir den Tourismus ge-
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rechtfertigt. Mit diesem Anschiuss werden auch die auf-
strebende Gemeinde Grand-Sacconex, mit 7000 Einwoh-
nern, und das Ausstellungsgeldnde besser erschiossen.
Der Entlastung der Strasse, dem Energieprobiem sowie
tbrigens auch dem ganzen Umweitprobiem wird Rechnung
getragen. Politisch und psychologisch ist dieser Anschluss
fir die Stadt Genf, seine Region und das ganze Hinterland
von grosser Bedeutung. Wenn wir die Kostenreduktion bei
diesern Projekt von 260 Millionen auf 189 Millionen Franken
anerkennen, so empfinden wir doch diese Summe immer
noch als sehr hoch. Zurlickhaitung bei der Ausfithrung ist
hier sicher am Platze. Die Betriebswirtschaftlichkeit sollte
nach Beteiligung von Bund und Kanton mit Beitrdgen von
76 Miltionen Franken a fonds perdu unseres Erachtens auf
weite Sicht zu 100 Prozent garantiert werden kdnnen und
nicht bloss zu 95. Wir hoffen auch, dass dem Personalbe-
darf durch eine Verschiebung von bisherigen Angesteliten,
wie dies in der Botschaft aufgezeigt wird, Rechnung getra-
gen wird. Trotz dieser Bedenken und Anmerkungen ist
unsere Fraktion fiir Eintreten und stimmt diesem Projekt
zu. Wir sind der Meinung, dass wir damit eine Landes-
pflicht zu Genf und zur Romandie erfiillen. Wir gehen damit
aber auch einen Schritt Richtung Gesamtverkehrskonzep-
tion. -

Biderbost: Nach der Gesamtverkehrskonzeption gehdren
unsere drei Grossflugpiatze in Zirich, Basel-Milhausen
und Genf zu den Fernverbindungen und demnach zu den
nationalen. Aufgaben unseres Staates. Aus diesem Grunde
haben wir uns auch mit der hautigen Vorlage zu befassen.
Einer der grdssten Vorteile, den wir damit auch erfiilen,
ist beziiglich des Flugverkehrs die Aufwertung der Roman-
die, Das ist ausserordentlich wichtig, und den Genfern, die
sehr interessiert zuhdren, mdchte ich immerhin sagen,
dass dies schon die dritte Vorlage in dieser Session ist,
die Genf unmitteibar betrifft. ich glaube, dass damit auch
die schiechte Laune der ersten Tage wieder verflegen ist.

Man misste aber auch darauf achten, dass diese neue
Verbindung mit dem Flughafen Genf nicht nur eine Ablage
des Flughafens von Ziirich ist, eine Art Zubringer, son-
dern, wie es die Welschen nennen, eine téte de ligne, so
dass man das nationale Territorium ein wenig mehr in
Zonen, die dem Flughafen zugewandt sind, einteilen kann.
Wir dorfen nicht vergessen, dass die Zoneneinteiiung nicht
nur Vorteile hat — sie hat ganz bestimmt ihre volkswirt-
schaftlichen Vorteile -, sie hat aber auch ihre dkologi-
schen Nachteile. So wird wahrscheinlich eine Region nicht
s0 sehr gegen die andere antreten wollen. Es scheint mir,
dass wir unbedingt danach trachten missen, dass Genf
seine direkten Flugverbindungen hat. Auf der andern Seits
kdnnte man damit auch die Verbindungen zwischen Genf
und Zirich autheben, nachdem auch Genf so gut an das
internationale Streckennetz angeschlossen ist. Vom o6koio-
gischen Standpunkt aus ware das sicher begrissenswert;
wenn man bis an den Fiughafen mit der Eisenbahn gefiihrt
wird, ist es nicht notwendig, dass man zwischen Genf und
Ziirich das Flugzeug benitzt, um dann wieder ein anderes
zu besteigen. Das Zlei ist aiso ganz kiar: man will in Genf
ginen vollstindig ausgebauten Flughafen. Ein Mittel dazu
ist das heute zu beschliessende. Dieser Bahnanschiuss
erfolgt direkt im Bahnhof. Er hat die Vortzia, dig alle die-
se Anschliiisse haben: er ist leistungsfahig. Man kanr. Wa-
gen anhédngen; man ist fir alle Fille gewappnet, je nach-
dem ob weniger oder mehr Fluggdste diesen Bahnan-
schiuss beniitzen. Man kdnnte dann von jedem Schweizer
Bahnhof aus direkt den Flughafen — sei das Kloten oder
Genf - erreichen. Das gilt neuerdings auch fir Gater, die
man somit in jedem Ort aufgeben kann. Dasselbe wirde
nun mit diesem Anschiuss auch fiir die Personen der Fall
sein. Er bedeutet auch eine Reisezeitverkiirzung, die si-
cher fir alle Fluggaste im In- und Ausiand begriissenswert
ist. Er ist auch bequem, indem man nicht mehr umstcigen
muss, und er entlastet die Strasse. Bisher musste man mit
dem Bus durch die Stadt fahren; das ist sicher kein Vor-

teil. Man kann nun diese Stadtfahrt sicher sparen, dies
bedeutet auch eine Entlastung der Strassen, sogar bis
nach Lausanne hinauf, von wo ja bis heute ein Extrabus
nach Cointrin eingesetzt wird. Auch dieser kdnnte dann
wegfalien. In dem Sinne ist er auch energiesparend, weil
er einen gewissen Individualverkehr zurlickbindet; er ist
auch larm-, abgas- und immissionsarm - aiso auch da
Varteile.

Es ist ein bisschen schwierig, sich zum Projekt selbst zu
aussern. Dies ist~eine Frage der hohen Technik des Eisen-
bahnbaus. Wir hdtten es in der Kommission gerne gese-
hen, wenn man uns diesbeziiglich vielleicht ein wenig mehr
Unterlagen gegeben hiatte. Man hat sie allerdings dann
nachgeliefert; aber wir miissen doch wohi annehmen, da
man in Ziirich-Kloten bereits einen derartigen Anschiuss
gebaut hat, und dieser genauestens untersucht wurde,
dass auch der vorliegende Vorschiag durchaus in Ord-
nung ist. Probleme zsigten sich beziiglich des gleichzsiti-
Verkehrs auf der franzosischen Linie, die ja ein anderes
Stromnetz benitzf. Sie wurden aber geidst, und ebenso
wurde der Bahnhof wie in Kloten unterirdisch konzi-
piert. Das hat seinen Vorteil, indem weniger Immissionen
entstehen. Bei einem Flugplatz gibt es schon Immissionen
genug, und die unmittelbare Verbindung zu den nahen
Pisten ist sehr begrilssenswert. Eine gréssere Rentabilitat
kann man eigentlich kaum ausrechnen; man muss sich
aber sagen, dass die Vorteile, die ich soeben genannt ha-
be, auch irgendwie bezahit werden mssen. Es verbleibt
den Bundesbahnen ein gewisser Teil, den sie nicht bezah-
len kénnen und den man der Offentlichen Hand auferlegt,
der — genau gleich wie in Kloten ~ 2wischen Kanton und
Bund mit 64 und 12 Millionen Franken aufgeteilt wird. In
der Art und Weise, wie man diese Projekte durchfiihren
will, muss man sie — es handelt sich hier um eine neue
Linie- - dem Referendum untersteilen. Der Schénheitsfeh-
ler ist nur der, dass man dies in Z{irich nicht getan hat. Es
ist - wia heute morgen schon gesagt wurde — nie zu spat,
gescheiter zu werden. Dies bedingt aber eine Aufteilung
des Beschiusses, indem der eine Teil dem Referendum
unterliegt, der andere nicht. Dem Referendum. unterilegt
nur der eigentliche Bau, die Genehmigung der neuen Li-
nie, und aus diesem Grunde haben Sie stait einer Vorlage
nun zwei Voriagen erhalten. Im Namen der CVP mdchte
ich lhnen beliebt machen, dass Sie auf diese beiden Vor-
schidge eintreten und sie auch annehmen.

Bundesrat Schiumpf: Ich danke den Herren Nationairdten
Weber-Arbon und Thévoz flir die grindliche Darlegung
dieser Voriage, was mir erlaubt, mich auf einige Erganzun-
gen zu beschrénken.

Die vorgebrachte Kritik der Herren Kommissionssprecher
und der Votanten, dass die Kostenunterlagen etwas spér-
lich waren, ist verstandlich. Der Grund dafiir war, dass die
SBB bestrebt waren, dieses Anliegen frihzeitig an den
Bundesrat und in das Pariament zu bringen, damit der
Grundsatzbeschiuss (ber den Bau einer neuen Linie ge-
fasst werden konnte, bevor an die Detaiiprojektierung und
damit an die detaiilierte Kostenrechnung herangegangen
wurde. Ich bin froh, dass Sie die Auffassung des Bundes-
rates teilen, dass die ergdnzte Dokumentation nun fir eine
sorgfiltige Beurteilung der Vorlage ausreicht.

Der Voriage kann unter dem Gesichtspunkt der Notwen-
digkeit ohne Bedenken 2zugestimmt werden. Die Herren
Kommissionsreferenten haben dargelegt, wie sich die Fre-
quenzen entwickelt haben: Wir haben heute im Jahres-
durchschnitt rund 12000 Flugpassagiere tiglich in Genf,
hinzu kommt der Verkehr der Flughafenmitarbeiter, der
Besucher und der Bevdlkerung, die in den Flughafenregio-
nen lebt. Man darf dieser Voriage sicher auch im Hinblick
auf die Zweckmadssigkeit des projektierten Bahnanschius-
ses zustimmen: einmal bringt der Anschiuss eine Entia-
stung der Strasse, dann ist das Projekt energie- und um-
weitfreundlich, dann bietet die Bahn den Benitzern des
Sffentlichen Verkehrs hoheren Fahrkomfort. Betriebswirt-
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schaftlich kann nur ein ausgeglichenes Resuitat erwartet
werden, wenn die SBB um dlese 64 Millionen Bundesmittel
und 12 Millionen Kantonsmittel entlastet werden. immerhin
ist unter betriebswirtschaftlichen Gesichtspunkten doch
mit zu beachten, dass das (brige Netz der SBB durch den
Direktanschluss sicher auch eine Steigerung der Frequen-
zen erfahren wird. Schiiessiich spielen in volkswirtschatftli-
cher Hinsicht vor allem regionaiwirtschaftliche und damit
auch gesamtwirtschaitliche Gesiciiispunkte eine Rolle.

Man darf dlese Voriage aber auch unter dem Gesichts-
punkt der Angemessenheit bejahen. Das Vorhaben ist bau-
lich nicht Gberdimensioniert; es tragt einer kiinftigen Be-
darfsentwickilung Rechnung. Es ist wirtschaftlich angemes-
sen, soweit man das aufgrund des Vorprojektes beurteilen
kann. Und vor allem: es ist staatspclitisch angemessen. Es
‘wurde schon gesagt, dass bei der entsprechenden Vorlage
fir den Bahnanschluss in Zdrich versprochen wurde, dass
der Flughafen Genf ebenfalls einen Bahnanschiuss erhal-
te. Wir haben Ubrigens - Herr Nationaltrat Biderbost hat
das erwdhnt - drei Iinternationale Flughdfen in der
Schweiz: Zfirich, Genf und Basel. Wenn man beachtst,
dass Genf - Stadt und Region - verkehrsmdssig relativ
schlecht erschiossen ist, weil von Frankreich her umfah-
ren, dann darf man sagen, dass die Verbesserung der Zu-
bringermdglichkeiten flir den Flughafen Genf auch eine
gewisse Kompensation flir die gesamte Verkehrserschiies-
sung darstelit. Dies ist staatspolitisch von Bedeutung. Der
Vorlage darf also unter allen Gesichtspunktan (Notwendig-
keit, Zweckmadssigkeit und Angemessenheit) zugestimmt
werden.

Zur Rechtsfrage. Es wurde in Frage gesteilt, ob das sei-
nerzeitige Vorgehen in Zirich gesetzeskonform war, weil
man dort keinen referendumspflichtigen Bundesbeschiuss
fasste und damit die Referendumsmdglichkeit nicht ein-
rdumte. Wie dem auch gewesen sein mag und wie man
das heute auch rechtlich beurteiit, eine quasi «Verschui-
denskompensation» dirfte es nicht geben. Auch wenn das
damals rechtlich nicht ganz korrekt gewesen wire, kdnnte
es uns heute nicht davon entbinden, uns rechtlich richtig
zu verhaiten. Artikel 2 des SBB-Gesetzes verlangt fir der-
artige Netzerweiterungen referendumspflichtige Bundesbe-
schiisse, und zwar im Hinblick auf die Verpflichtung der
Eldgenossenschaft, betriebliche Defizite zu Ubernehmen.
Dieser Artikel 2 darf nicht restriktiv interpretiert werden, so
dass Anlagen der zur Diskussion stehenden Art dem Refe-
rendum zu unterstellen sind.

lech muss auch die zweite Kritik, die Herr Nationairat We-
ber vorgetragen hat, akzeptieren, dass nur die Beschiuss-
fassung (ber diese Netzerweiterung nach Artikei2 des
SBB-Gesatzes In sinen referendumspflichtigen Bundesbe-
schiuss zu kieiden sei, nicht aber die daraus entstehenden
finanziellen Konsequenzen, und dass man, wenn man im
Parlament uno actu beschliessen wiirde, indirekt ein Fi-
nanzreferendum kreierte. Das hidtten wir selbst entdecken
ditrfen, dazu hétten wir nicht des Beistandes der nationai-
ratlichen Kommission bedurft. Ich bin {hnen aber dankbar,
dass diese Bereinigung in lhrer Kommission zustande ge-
kommen ist. Ich kann lhnen sagen, dass der Bundesrat
der Aufteilung beider Bundesbeschilisse - so wie sie jetzt
nach Antrag lhrer Kommission unterbreitet werden — zu-
stimmt.

Wir werden den Wiinschen, die hier vorgetragen wurden —
insbesondere von Herrm Nationairat Weber, aber auch von
Herrn Nationairat Vetsch — in bezug auf ein konjunkturge-
rechtes und sparsames Verhaiten und auch den Fragen,
die Herr Nationairat Biderbost in bezug auf die Flugverbin-
dung Genf-Zirich gastellt hat, Beachtung schenken und
sie prifen. lch bitte Sie, auf die Voriage einzutreten und
den beiden Bundesbeschliissen zuzustimmen.

Eintreten wird ohne Gegenantrag beschiossen
Le conseil décide sans opposition d’entrer en matiére

Detailberatung — Discussion par articles

Bundesbeschiuss A - Arrété fédéral A

Prdsident: Ich beantrage thnen, zuerst den Beschiussent-
wurf A in Behandiung zu ziehen. Bevor wir darauf eintre-
ten, mdchte Herr Kommissionspriasident Weber-Arbon
noch eine genereile Bemerkung zur Detailberatung anbrin-
gen.

Weber-Arbon, Berichterstatter: ECtwas reglementswidrig
noch eine kieine ergdnzende Bemerkung zur Eintvetensde-
batte: Sie hat einen einzigen neuen Gesichtspunkt zu Tage
geférdert, indem Herr Zwygart seine Fraktionserkiarung im
Namen der liberalen und evangelischen Fraktion abgege-
ben hat anstatt der unabhadngigen und evangelischen
Fraktion. Das spricht durchaus nicht gegen Herrn Zwygart:
es beweist, dass es ihm Mihe bereitet, den Partnerwech-
sel zu betreiben. (Heiterkeit)

Zur Detailberatung mdchte ich zundchst den Bundesbe-
schluss A vorstellen mit dem neuen Titel «Bundesbe-
schiuss {iber den Bahnanschiuss des Flughafens Genf». Im
Ingress wird dieser Beschluss richtigerweise sowohl auf
Artikel 2 wie auch auf Artikel 19 des SBB-Gesetzes abge-
stltzt. ich habe lhnen diesen Inhalt bereits erldutert. Arti-
kel 1 spricht nicht mehr von einer Ermachtigung des Bun-
des an die SBB zum Bau einer neuen Linie. Der Bahnan-
schluss wird zudem prizis umschrieben mit den zwei Tei-
len, weiche ich lhnen im Eintretensreferat bereits vorge-
stellt habe. Artikel 2 ist identisch mit Artikel 3 des bundes-
ratlichen Vorentwurfes. Hier wurde beim nicht rickzahiba-
ren Beitrag des Kantons Genf lediglich der Passus «unver-
zinslich» herausgestrichen, weil ihm keine Bedesutung zu-
kommt. Artikel 3 enthdit den eigentlichen Umbau von Arti-
kel 2 des bundesratlichen Entwurfes, das heisst, der Bund
gewdhrt nicht den SBB einen Beitrag; die SBB werden
vieimehr im Sinne des Wortlauts des Artikels 19 des SBB-
Gesetzes mit 113 Millionen Franken als Anteil an der ge-
samten Baurechnung belastet. Und Artikel 4 schiiesslich
enthdit die gesetzlich vorgeschriebene Referendumsklau-
sel.

Titel
Antrag der Kommission
Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates

Titre
Proposition de la commission
Adhérer au projet du Conseil fédéral

Angenommen - Adopté

ingress
Antrag der Kommission
gestiitzt auf Artikel 2 und 19 des Bundesgesstzes. ..

Préambule
Proposition de la commission
vu les articles 2 et 19 de la loi fédérale...

Art. 1
Antrag der Kommission

Abs. 1

Der Flughafen Genf wird an das Netz der Schweizerischen
Bundesbahnen angeschiossen. S

Abs. 2

Der Bahnanschiuss besteht aus einer neuen Linie zwi-
schen dem Flughafen und der bestehenden Linie Genf-lLa
Plaine sowie aus Anpassungen dieser bestehenden Linie
und des Bahnhofes Genf-Cornavin.
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Abs. 3 Art. 8
Die neue Linie wird Bestandteil des Netzes der Schweize- Anirag der Kommission
rischen Bundesbahnen.
Abs. 1
Art. 1 Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates
Proposition de la commission Abs. 2
AL 1 Er wird wirksam mit dem Ablauf der Referendumsirist,

L'a¢roport de Genéve est relié au réseau des Chemins de
fer fédéraux.

AL 2

Le raccordement ferroviaire se compose d'une nouveile
ligne entre I'adroport et 'artére Genéve-La Plaine, ainsi
que des adaptations de cette derniére et de ia gare de
Genéve-Cornavin.

AL 3

La nouvelle ligne fait partie intégrante du réseau des Che-
mins de fer fédéraux.

Angenommen - Adopté

Art. 2
Antrag der Kommission

Abs. 1

Die Ersteliung des Bahnanschlusses ist an die Vorausset-
zung geknipft, dass der Kanton Genf einen nicht riickzahi-
baren Beitrag von 12 Millionen Franken leistet und sich
seinem Anteil entsprechend an den teuerungsbedingten
Mehrkosten beteiligt.

Abs. 2
Streichen

Art. 2
Proposition de la commission

Al 1

La construction du raccordement ferroviaire est subordon-
née A [a condition que e canton de Gendve fournisse pour
sa part un montant & fonds perdu de 12 millions de francs
et participe, en proportion de son versement initial, & ia
couverture des frais dus au renchérissement.

Al 2
Biffer -

Angénommen - Adopté

Art. 3

Antrag der Kommission ;

Von den Ersteilungskosten des Bahnanschiusses im Ge-
samthetrage von 189 Miilionen Franken werden 113 Millio-
nen Franken der Baurechnung der Bundesbahnen bela-
stet. Dieser Betrag wird im Ausmass der teuerungsbeding-
ten Mehrkosten erhéht.

Propaosition de la commission

Les coGts de construction s’'élevant en tout a 189 millions
de francs, 113 millions seront portés au compte de cons-
truction des Chemins de fer fédéraux. Ce montant sera
augmenté dans ia mesure des frais supplémentaires dus
au renchérissement.

Angenommen - Adopté
Art. 4

Antrag der Kommission
Streichen

Proposition de la commission
Biffer

Angenommen - Adopté

wenn kein Referendum zustande kommt, oder mit der An-
nahme an der Voiksabstimmung.

Propaosition de la commission

Al 1
Adhérer au projet du Conseil fédéral

Al 2

Il entre en vigueur & |'échéance du délai de référendum
s'll n'y a pas de référendum, ou au moment de I'accepta-
tion an votation populaire.

Angenommen — Adopté

Gesamtabstimmung - Vote sur I'ensemble

Fiir Annahme des Beschiussentwurfes
Dagegen

118 Stimmen
2 Stimmen

Bundesbeschluss B - Arrdté fédéral B

Titel und Ingress
Antrag der Kommission

Titel

Bundesbeschiuss Uber die Finanzierung des Bahnan-
schiusses des Flughafens Genf
vom ... 1980

Ingress

Die Bundesversammliung der Schweizerischen Eidgenos-
senschaft, gestitzt auf Artikel 19 des Bundesgesetzes vom
23.Juni 1944 {ber die Schweizerischen Bundesbahnen
und Artikel 3 des Bundesbeschiusses vom .. ilber den
Bahnanschiuss des Fiughafens Genf,

nach Einsicht in eine Botschaft des Bundesrates vom
10. Dezember 1979, beschiiesst:

Titre et préambule
Proposition de la commission

Titre

Arrété fédéral sur le financement du raccordement ferro-
viaire de I'aéroport de Genéve
du ... 1980

Préambuie

L'Assemblée fédérale de la Confédération suisse, vu l'arti-
cle 19 de la loi fédéraie du 23 juin 1944 sur les Chemins
de fer fédéraux,

vu l'article 3 de l'arrété fédéral du .. sur le raccorde-
ment ferroviaire de I'aéroport de Genéve,

vu le message du Conseil fédéral du 10 décembre 1979,
arréte:

Angenommen - Adopté

Art. 1
Antrag der Kommission

Abs. 1

Als Bundesanteil an die gesamten Ersteliungskosien des
Bahnanschlusses des Flughafens Genf in der Hohe von
189 Millionen Franken wird ein Verpflichtungskredit von
64 Millionen Franken bewilligt.
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Abs. 2

Der Bundesrat wird ermichtigt, den Bundesanteil im Aus-
mass der teuerungsbedingten Mehrkosten zu erhdhen.

Art 1
Proposition de la commission

AL 1

Un crédit d’engagement de 64 millions de francs est ouvert
en tant que contribution de la Confédération 2 ['ensembie
des frais de construction du raccordement ferroviaire, qui
s’élévent & 189 miilions.

Al.2

Le Conseil fédérai est autorisé & majorer la contribution
de ia Confédération dans la mesure des frais suppiémen-
taires dus au renchérissement.

Angenommen - Adopté

Art. 2 v
Antrag der Kommission

Der jahrliche Zahlungsbedarf ist in den Voranschiag auf-
zunehmen.

Art. 2
Proposition de la commission

Les besoins de fonds sont inscrits chaque année dans le
budgst.

Angenommen — Adopté

Art. 3
Antrag der Kommission

Abs. 1

Dieser Beschluss ist nicht allgemeinverbindlich; er unter-
steht nicht dem Referendum.

Abs. 2

Er wird wirksam zusammen mit dem Bundesbeschluss
iber den Bahnanschluss des Flughafens Gent.

Art. 3
Proposition de la commission

Al 1~

Le présent arrété, qui n’est pas de portée générale, n'est
pas soumis au référendum.

Al 2

Il entre en vigueur en méme temps que I'arrété fédéral sur
le raccordement ferroviaire. de I'aéroport de Genéve.
Angenommen - Adopté

Gesamtabstimmung - Vote sur I'ensemble

Fir Annahme des Beschiussentwurfes 123 Stimmen
Dagegen 2 Stimmen

An den Stdnderat — Au Conseil des Elats
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Flughafen Geni. Bahnanschiuss
Aéroport de Ger}éve. Raccordement ferroviaire

Botschaft und Baschlussentwul;f vom 10. Dezember 1979
(881 1, 409) . .
Message et projet d'arr8té du 10 décembrs 1979 (FF |, 409)
Beschiuss des Nationairates vom 20, Marz 1980

Décision du Conseil national du 20 mars 1980

Antrag der Kommission
Eintreten

Proposition de la commission
Entrer en matiére

M. Dreyer, rapporteur: J'étais, I'autre jour, en gare de
Lausanne lorsqu'une de css voix, chaudes, douces et
feutrées, qui meublent nos attentes dans les gares et les
aéroports psalmodia son invitation au voyage en annon-
gant: «Sur le quai 1, arrivée du train pour Fribourg, Berne,
Zurich, aéroport» Jamais jusquici Je n'avais pris cons-
cience du handicap qui mettra Cointrin en état d'Infério-
rité pendant les sept années prochaines par rapport a
Kioten, puisque les CFF, indirectement tout au moins;
prolongent jusqu'au cceur de la Suisse romande leur sio-
gan par ailleurs excellent: «in einem Zug zum Flug.»

Le projet qui nous est soumis doit permettre de réallser
un vieux réve des Genevois. C'est en effet en 1960 déja
que- le Conseil d'Etat de Genéve demandait & la Confédé-
ration que priorité soit donnée au raccordement de
Genéve-Comavin. En fait, il ne s'agit pas d'un vceu de
Gendve ssulement puisque toute la Suisse romande s’y
ast- associée, D'autre part, cette réalisation tant attendue
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est souhaitée aussi et surtout par les usagers de l'aéro-
port pour leur commodité puisqu'on pourra, comme &
Kioten, leur éviter les inconvénients d'une rupture de
charge et les désagréments qu'slie entraine lorsqu'on est
chargé de bagages.

Disons d’emblée que les investissements nécessaires &
cette liaison ferraviaire aboutissent a la satisfaction des
intéréts qui sont tous convergents, y compris ceux des
CFF, de ['aéroport, de notre compagnie nationale Swiss-
air dont nous apprécions jour aprés jour les services.

Sans vouloir allonger la liste des arguments qui militent
en faveur du projet, on peut énumérer les points suivants:

1. Dans un pays qui, comme la Suisse, n’a pas d'accés &
la mer, il convient de développer tous les autres moyens
de transport et de veiller principalement a4 ce que ses
aéroports nafionaux soient bien reliés aux réseaux fer-
roviaire et routier.

2. il convient de respecter ['égalilé de traitement entre

les aéroports nationaux de Zurich et de Geneve. La discri-
mination croissante 4 I'égard de Cointrin a des répercus-
sions ficheuses pour I'économie de la Suisse romande.
i, importe dés lors de Sauvegarder un certain équillbre
économique entre les deux régions du pays.

3. Le.trafic aérien & Genéve, tant passagers que fret et
posts, est en constante augmentation et pose des pro-
biémes de saturation des acces de surface de 'aéroport.

4. Il se construit, 4 proximité de I'agroport, un nouveau
Palais des Expositions qui aura pour conséquence d'en-
dendrer une augmentation sensible du trafic tant aérien
que de surface.

5. Cointrin offre, au départ, des possibilités de desserte
de trois lignes ferroviaires importantes: le pied du Jura,
le Plateau et le Valais, ce qui se traduira par une inci-
dence notable sur le trafic touristique pour ces régions.

6. Il importe que Cointrin, avec sa liaison ferroviaire, puis-
se étre Inclus dans le systdme actuellement mis a P'essai
par Swissair avec les CFF et qui permet I'anregistrement,
dans les garss CFF, non seulement des passagers mais
également de leurs bagages, qui sont ensuite tranférés
directement 3 bord de 'avion sans nouvelle intervention
du passager.

7. Les travaux entrepris pour la construction du Palais
des Expositions, ainsi que ceux qui le seront pour la mo-
dification du réseau routler-st pour la nouvelle aérogare-
fret, nécessitent une décision rapide des Chemins de fer
fédéraux, tout au moins pour la construction du gros-
ceuvre du raccordement ferroviaire, faute de quoi il ne
sera plus possible ultérieurement de réaliser ce chantier.

8. Le raccordement présente d’autant plus d'intérét qu’en
1983 la SNCF - Société nationale des chemins de fer
frangais —~ envisage d'introduire des trains 4 grande vi-
tesse & Genéve. ‘

9. Au vu de la.situation énergétique précaire a laqueile Ie
monde doit actuellement faire face, la création de ce rac-
cordement serait, dans c¢e contexte, partxculiérement
judicieuse.

10. L'équilibre socio-politique de notre pays est fréquem-
ment admiré 4 I'étranger ol ['on recherche les causes
d'une paix confédérale dont aucun éiément naturel ne
vient expliquer I'origine. Elle tient sans doute 4 la lente
évolution vers une situation d'équillbre due aux institu-
tions et aux droits constitutionnels du peuple, des com-
munes et des cantons. L'dquilibre économique entre les
régions joue A ce égard un rdle primordial.

11. Enfin, 1l s'agit d'un des rares projets importants dont
le tracé ait recueilli 'adhésion quasi unanime des Gene-
vois, mise a part I'opposition peu marquée il est vrai de
quelques écologistes impénitents. «Sur le plan des nui-
sances, en effet, on va réaliser une amélioration substan-
tielle, puisqu'on va décharger les quartiers nord de la
ville d'un trafic bruyant de cars et d'automabiles.» Je cite

4 Jean Ziegler s’exprimant dans une Question ordinaire
du 22 {évrier 1978.

Quant au projet lui-méme, il se présents comme suit:
il prévoit une ligne & double voie de & kilométres environ
reliant I'aéroport 4 la gare de Geneéve-Cornavin. Un nou-
veau tracé de prés de 2,7 kilométres devra étre aménagé.
entre ['aéroport et |'artére Genéve-Lyon. Le projet en
question comprend quatre parties: la gare ferrovigire de
'adroport, le trongod de raccordement a la lighe Genéve—
Lyon, I'aménagement du trongon commun avec la ligne
Genéve-Lyon, 'adaptation de la gare Gengve-Cornavin. Le
colit de construction est évalué & 189 millions de francs, sur
la base des prix de 1978. C& montant se répartit de [a fagon
suivante: aux CFF, le 60 pour cent, soit 113 miilions; les
pouvoirs publics, 40 pour cent, scit 76 millions ventiiés
ainsi; 64 millions 4 ia charge de la Confédération et
12 milllons a la charge du canton de Genéve. L'interven-
tion de la Confédération est parfaitement justifiée par le
fait que cette nouveile liaison ferroviaire est d'un intérét
général et que cet intérét s'étend a une importante par-
tie du pays. Elle est donc conforme aux dispositions de
larticle 23, 1er alinéa, de la constitution. Quant au
canton de Genéve, nous avons déja souligné combien ces
travaux revétent une grande imporiance pour son déve-.
loppement futur. 1l est donc logique qu’il participe dans
une certaine mesure au financement.

Sur le pian formel, contrairement & la ligne de laéroport
de Zurich, le raccordement ferroviaire de Cointrin consti-
tue nettement, sur une partie de son parcours de 2,7 ki-
lométres, une nouvelle ligne au sens de l'articie 2 de la
loi du 23 juin 1944 sur les Chemins de fer fédéraux. Je
vous rappelle la teneur de cet article: «La Confédération
ne peut acquérir de nouveaux chemins de fer ou construi-
re de nouvelles lignes qu’'en vertu d'un arrété fédéral
soumis au référendum.» |l est bien sir regrettable, du
fait de i'application stricte de cette loi, que le référen-
dum soit applicable a4 Cointrin aiors que tel n'a pas été
le cas 4 Kloten ol il ne s'agissait pas, & proprement par-
ler, de construire une nouvelle ligna mais ol les aména-
gements sont tout de méme encore plus importants et
beaucoup plus colteux que ce ne sera le cas a Genave.

Le Conseil national est arrivé a la conciusion que nous
ne pouveons pas procéder différemment. 1l est apparu. ce-
pendant qu'il fallait éviter que, par le biais d'un arréte fé-
déraj portant a la fois sur le principe de la construction
d'une nouveile ligne et sur son financement, I'on ne s'ex-
pose en fait 4 introduire la référendum financier. C'est Ia
raison pour laquelle, contrairement au projet présente par
le Conseil fédéral mais en plein accord avec lui, la com-
mission, suivant en csla le Consail national, nous propose
d'adopter deux arrétés distincts: tout d’abord un arrété
portant sur le raccordement ferroviaire de ['aéroport de
Geneve ot définissant le principe et le mode de finance-
ment des travaux. Cet arr8té serait, lui, soumis au réfé-
rendum facuitatif. Ensuite, un deuxiéme arrété portant sur
le financement de cs raccordement et accordant un
crédit d'engagement & la Confédération pour contribuer
4 sa réalisation. Ce deuxiéme arrétdé ne serait pas, quant
a lui, soumis au référendum. Nous séparons ainsi deux
matiéres distinctes, soumises a4 deux législations diffé-
rentes. Catts maniére de procéder est opportune et la
commission unanime vous propose de vous y rallier.

En conclusion, si notre consail devait adopter le projet
tel qu'll est soumis formellement et sans modification,
le vote final pourrait intervenir a4 la fin de ia présente
session et les travaux pourraient .&tre entrepris dans le.
plus bref délai, afin que la mise en service de la ligne
puisse débuter, comme souhaité, en 1987. Je vous pro-
pose dés lors d'entrer en matiére sur les deux projets
d'arrétés.
\

Bundesrat Schiumpf: Ich kann mich auf die Verdankung
der umfassenden Ausfiihrungen von Stinderat Dreyer be-
schranken und bestatigen, dass der Bundesrat der Auf-
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teilung des beantragten Bundesbeschiusses in die beiden
Bundesbeschliisse A und B - wie das im Nationairat ge-
macht wurde ~ zustimmt. Ich bitte Sie ebenfalls um Ein-
treten und Zustimmung.

Eintreten wird ohne Gegenantrag beschiossen
Le conseil décids stns opposition d’entrer en matiére

A -
Bundesbeschiuss f{iber den Bahnanschiuss des Flug-
hatens Genf ’

Arrété fédéral sur le raccordement ferroviaire de ['aéro-
port de Genéve

Titel und Ingress, Arl. 1 bis 3
Antrag der Kommission
Zustimmung zum Beschiuss des Nationairates

Titre et préambule, art. 12 3
Proposition de la commission
Adhérer 4 la décision du Conseil national

Angenommen - Adopté

Gesamtabstimmung - Vote sur Fensemble

Fir Annahme des Beschlussentwurfes 31 Stimmen
' ) (Einstimmigkeit)

5 ) N 3
Bundesheschluss {iber dle Finanzlerung des Bahnan-
schiusses des Flughafens Genf

Arrété fédéral sur le financament du raccordement fer-
roviaire de I'aéroport de Gendve

Titel und Ingress, Art.1 bis 3
. Antrag der Kommission
Zustimmung zum Beschiuss des Nationalrates

Titre et préambule, art. 12 3
Proposition de la commission
Adhérer & la décision du Conseil national

Angenommen — Adopté

’

Gesamtabstimmung - Vote sur 'ensemble

Fiir Annahme des Beschlussentwurfes 30 Stimmen
(Einstimmigkait)

An den Nationairat -~ Au Conssijl natlonal



Nationalrat
Conseil national

Sitzung vom 20.6. 1980
Séance du 20.6. 1980

Schlussabstimmung
Vote final

-~
1

79.087

. Flughafen Genf. Bahnanschluss
Aéroport de Genéve. Raccordement ferroviaire

Siehe Saita 368 hiervor — Voir page 368 ci-devant

Beschluss des Stdnderates vom 19, Juni 1980
Décision du Conseil des Etats du 19 juin 1980
Bundesbeschiuss A - Arrété fédéral A

Schiussabstimmung - Yote final

Fiir Annahme des Beschlussentwurfes 163 Stimmen
k (Einstimmigkeit)

An den Stinderat - Au Conseil des Elats.



Standerat
Conseil des Etats

Sitzung vom 20.6. 1980
Séance du 20.6. 1980

Schlussabstimmung
Vote final

79.087

Flughafen Genf. Bahnanschluss
Aéroport de Genéve. Raccordement ferroviaire

Siehe Seite 392 hiervor — Voir page 392 ci-devant

Beschiuss des Nationalrates vom 20. Juni 1980
Décision du Conseii national du 20 juin 1980

Bundesbeschluss A - Arrété fédéral A ' -

Schiussabstimmung - Vote final

Fiir Annahme des Beschiussentwurfes 41 Stimmen
(Elnstimmigkeit)

An den Bundesrat — Au Conseil tédéral





