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Entrer en matlere 

Weber-Arbon, Berichterstatter. Die erste Sachvorlage, wel­
che Ihnen die auf Beginn der neuen Legislatur neu ge­
schaffene ständige · Verkehrskommission vorzustellen hat. 
beschlägt bezeichnenderweise einen Bereich, der die bei­
den Verkehrsträger Bahn und Flugzeug, Schieno und Luft 
betrifft. Diese Vorlage ist damit bereits zu einer ersten 
praktischen Rechtfertigung dafür geworden, dass ver­
kehrspolitische Vortagen von einer einheitlichen ständigen 
Kommission vorberaten werden sollten. 
Ich glledere meine Bemerkungen· zum Eintreten auf diese 
Vorlage in drei Teile: 

1. Volkswirtschaftliche und vert<ehrspolitlsche Aspekte 
2. Das Projekt in baulicher und betrieblicher Hinsicht so­
wie das Finanzierungskonzept 
3. Die sich stellenden rechtlichen Fragen. 
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1. Volkswirtschattilche und verkehrspolitische Aspekte 
Die Schweiz als Land mit sehr intensivem Aussenhandel 
und mit einem internationalen Ruf im Bereich des Touris­
mus hat alles Interesse daran, bei der Verbindung mit der 
Welt sich der Möglichkeiten zu bedienen, welche uns die 
technische Entwicklung bietet. Die Zivilluftfahrt hat in den 
letzten 30 Jahren eine geradezu stürmische Entwicklung 
durchgemacht. Die Ausdehnung unserer beiden Grossflug­
häfen Zürich und Genf sind eindrückliche Beispiele dafür. 
Nur· zwei Zahlen: Nach dem ccStatlstlschen Jahrbuch der 
Schweiz• wies Zürich im Jahre 1978 6,5 Millionen Flugpas­
sagiere auf, Genf 4 MIiiionen, das bedeutet für beide Flug­
häfen eine Verdoppelung innert 12 Jahren. Dabei entfallen 
bloss etwa 5 bis 12 Prozent auf den Transitverkehr. Der 
Rest ist Binnenverkehr. 

Volkswirtschaftlich und verkehrspolitisch ist 'deshalb dla 
Frage von grosser Bedeutung, wie andere Verkehrsträger 
diese Verkehrsströme übernehmen. Die eidgenössischen 
Räte haben sich bereits vor sechs Jahren sehr eindeutig 
dahin ausgesprochen und entschieden, dass der Verkehrs­
träger Schiene hier eine äusserst wichtige Aufgabe zu 
übernehmen habe, als der Ausbau der Flughafenlinie von 
Zürich nach Kloten beschlossen wurde. Die Devise, dass 
die Bahn an das Flugzeug herangebracht werden müsse, 
gilt heute für Genf so gebieterisch wie damals für Zürich. 
Die Vorteile sind in die Augen springend: Einmal ist die 
Schiene für die Bewältigung des Massenverkehrs von Zen­
trum zu Zentrum viel besser geeignet als die Strasse; die­
se beansprucht viel Fläche für den rollenden wie auch für 
den ruhenden Verkehr und ist zudem umweltfeindlicher als 
die Bahn. Die neue, jetzt auch für Genf vorgeschlagene 
Lösung ist auch vom lndMduellen Standpunkt aus zu be­
grüssen, weil ich damit im Schnellzug von einer Stadt 
nicht nur in die andere, sondern auch In deren Flughafen 
fahren kann. Ich darf bei dieser Gelegenheit vermerken, 

' dass das Konzept, die Bahn an das Flugzeug heranzufüh­
ren, durchaus auch dem Inhalt der Gesamtverkehrskonzep­
tion entspricht, welche Ende 19n veröffentlieht worden ist. 
Man kann das Anliegen, welches uns mit der bundesrätli­
chen Botschaft vom 10. Dezember 1979 unterbreitet wor­
den ist. natürlich auch auf eine sehr lapidare Formel brin­
gen: Was Zürich 1974 recht war, ist Genf 1980 billig. Zur 
Ausgangslage verweise ich im übrigen auf die Ausführun­
gen in der Botschaft Seiten·3-S. 

2. Wie ist dieses verkehrspolitische Postulat zu lösen? 
Heute ist Genf-COrnavln Endstation der SBB. Von hier 
führt eine Linie der französischen Staatsbahnen nach 
Frankreich, Richtung Lyon, unweit vom Flugplatz Cointrin 
entfernt; ich verweise auf den Situatlonsplan auf Seite 15 
der Botschaft. Die Bundesbahnen sahen sich deshalb ver­
anlasst, für die Zufahrt zum Genfer Flughafen nicht wie in 
Kloten eine bestehende Unie auszubauen, sondern eine 
ganz neue Linie zu projektieren. 
Diese neue Linie kann in zwei Abschnitte aufgegliedert 
werden: ln·der ersten Hälfte befindet sie sich auf dem heu­
tigen Trassee der französischen Staatsbahnen, welches,ent­
sprechend verbreitert werden muss. Es ist hlefür auch 
eine neue Elektrlflzferungs- und Slgnallslerungsanlage not­
wendig. Im zweiten Teil führt eine vollständig. neu zu er­
stellende Bahnanlage direkt zum Flughafen. Im Gegensatz 
zu Kloten handelt es sich hier nicht um eine Durchfahrts-, 
sondem um eine SUchllnie. Ole Bahn führt im Flughafen 
Cointrln In einen unterirdischen Bahnhof mit zwei Perrons, 
von denen aus wie In Kloten die Verbindung mit dem Flug­
hafen auf Rolltreppen bequem hergestellt wird. 

Unserer Kommission wurde ein sogenanntes Vorprojekt 
durch die Kreisdirektion I der SBB vorgestellt, allerdings 
mit etwas allzu summarischen Kostenangaben; Sie finden 
sii! auf Seite 10 der Botschaft. Ich muss Ihnen mitteilen, 
dass wir einige Mühe hatten, von den zuständigen Orga­
nen der SBB entsprechende Details zu erhalten. Man 
scheint sich dort noch nicht daran gewöhnt zu haben, 
dass Parlamentarier gelegentlich neugierig sind, ja neu-
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gierig sein müssen. Ich ergänze die etwas knappen Anga­
ben in der Botschaft wie folgt: 
Die 91 Mfülonen Franken für den Flughafenbahnhof setzen 
sich zusammen aus 41,8 Millionen für Gebäude, 33,8 Millio­
nen für Unterbau, also bahntechnische Anlagen und In­
stallationen. 
Etwas merkwürdig mag der Posten von 16 MIiiionen Fran­
ken für «Verschiedenes und Unvorhergesehenes„ berüh­
ren, welcher beispielsweise In der Botschaft für Zürlch­
Kloten nicht figurierte. Die Kreisdirektion I der SBB gab 
uns dazu am 6. März 19ao· folgenden Kommentar: 
Dans le cas de Geneve et pour accroitre la transparence 
des estlmations, le poste «divers et imprevus» .flgure dans 
un chapitre particuller, en fin de. devis. Ce poste represen­
te les 9,25 pour cent du montant des travaux.-
Er bewegt sich damit In einem für solche Bauvorhaben 
üblichen Rahmen von 10 Prozent In· Zürich war er inte­
griert in den Gesamtkosten. 
Wir behaften die SBB bei ihren Detailangaben im soge­
nannten Annex 20 und 20a, einem Dokument, das den Kom­
missionsmitgliedern ausgeteilt worden ist. 
Die Totalkostensumme, welche der Botschaft zugrunde 
liegt, beläuft sich auf 189- Millionen Franken, Kostenstand 
1978. Zum Vergleich: Für Ktoten wurden 1974 285 MIiiionen 
bewilligt, die effektiven Kosten beliefen sich auf 350 Millio­
nen Franken. 
Wie soll die Sache finanziert werden? Die bundesrätliche 
Botschaft ist von etwas unrichtigen rechtlichen Vorausset­
zungen ausgegangen. Mit dem Bundesrat ist unsere Kom­
mission zwar einhellig der Auffassung, das!= es sich bei 
diesem Projekt um den Bau einer neuen SBB~inie 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 Kloten ging man 
var sechs Jahren davon aus, dass dort keine neue Linie 
erstellt werde, dass es sich vielmehr um den Ausbau einer 
bestehenden Bahnlinie gehandelt habe. Diese Auffassung 
blieb allerdings nicht unbestritten. Hier für Genf sind sich 
dagegen alle einig über diese rechtliche Ausgangslage. . 
Neben dem Artikel 2 ist aber auch Artikel 19 des SBB­
Gesetzes zu beachten, welcher wie folgt lautet: 
«Im Falle der Erwerbung weiterer Eisenbahnen oder des 
Baues neuer Unien durch den Bund ist im grundlegenden 
Bundesbeschluss zu bestimmen, mit welchem Betrag die 
Baurechnung der Bundesbahnen zu belasten ist. Die Bela­
stung soll den kommerziellen Wert, den die zu erwerbende 
Bahn oder die zu bauende Unie für die Bundesbahnen 
hat, nicht übersteigen... • 
Bemerkenswert zu diesem Artikel Ist der bundesrätllche 
Kommentar zum seinerzeitlgen 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 ausgeführt und Anschaffungen ge­
macht werden dürfen, als dafür aus Abschreibungen und 
Rücklagen Mittel vorhanden sind. 
Die Verwaltung der Bundesbahnen hat grossen Wert dar­
auf gelegt. dass eine derartige Bestimmung in das neue 
Gesetz hineinkomme, und wir haben ihrem Vorschlag, der 
verständlich und billig Ist. entsprochen. Es hätte die Mei­
nung, dass die in die Bundesbahnrechnung nicht unterzu­
bringenden Kosten solcher Operationen die allgemei'14" 
Rechnung der Eidgenossenschaft belasten müssten.» 
Die entscheidende Frage lautet also: Welches ist der so­
genannte kommerzielle Wert dieser Investition? Die bun­
desräülche Botschaft enthält auf Seiten 9/1 O eine entspre­
chende Kosten-/Nutzen-Analyse und kommt auf einen soge­
nannten Eigenwlrtschaftlichkeitsgrad von 58 Prozent bei 
Eröffnung des Betriebes, der für das Jahr 1987 vorgesehen 
ist Der soll sich dann im Laufe der Jahre entsprechend 
steigern. Die vorgestellte Kosten-/Nutzen-Analyse muss not­
wendigerweise auf Schätzungen abstellen. Es wäre des­
halb zu begrüssen, wenn die SBB im Sinne einer Nachkal­
kulatlon diese Strecke betriebswirtschaftlich unter Kontrol­
le halten und uns in späteren Jahren Bescheid geben 
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könnten, wieweit diese Zahlen zu optimistisch oder zu 
pessimistisch waren. Die Kommission hat sich dem von 
SBB und Bundesrat vorgeschlagenen Konzept angeschlos­
sen, dass ein Kostenanteil von 60 Prozent der Baurech­
nung belastet werden soll, was bedeutet. dass die verblei­
benden 40 Prozent von der öffentlichen Hand direkt zu 
übernehmen sind. Daran hat der Kanton Genf verdienstli­
cher- und erfreulicherweise einen Beitrag von 12 MIiiionen 
Franken praktisch zugesichert, so dass die Bundesrech­
nung noch mit 64 Mllll0nen Franken belastet wird. 
3. Einige Bemerkungen zu den sich stellenden rechtlichen 
Fragen: 
Ich habe bereits darauf hingewiesen, dass wir es mit dem 
bisher seltenen Fall einer neuen SBB-Linie zu tun haben. 
Interessanterweise schreibt Artikel 2 des SBB-Gesetzes 
vor, dass ein solcher Beschluss der eidgenössischen Räte 
dem fakultativen Referendum zu unterstellen sei. Wir ha­
ben es also hier mit dem seltenen Fall eines sogenannten 
Verwaltungsreferendums zu tun. Ausserdem haben aber 
die eidgenössischen Räte aufgrund der vorhin entwickel­
ten betriebswirtschaftlichen Ueberlegungen einen Kredit 
von 64 MIiiionen Franken an dieses Bauvorhaben selber 
zulasten der Bundeskasse festzulegen. Dieser Beschluss 
über die Festsetzung eines entsprechenden Verpfllch­
tungskredltes untersteht nicht dem fakultativen Referen­
dum. Es ist deshalb hlefür ein separater zweiter Beschluss 
vorzusehen. 
Unsere Kommission hat deshalb in Zusammenarbeit mit 
dem Generalsekretariat und mit dem zuständigen Departe­
ment einen Um- und Ausbau des ursprünglichen bundes­
rätlichen Beschlussentwurfes vorgenommen. Wir schlagen 
zwei Beschlüsse vor, einen über den Bahnanschluss. dem 
fakultativen Referendum unterstehend (das ist der soge­
nannte grundlegende Beschluss von Artikel 19 des SBB­
Gesetzes), und einen Kreditbeschluss, welcher sich auf 
den ersteren abstützt. Ich w.erde die beiden Texte In der 
Detailberatung noch genauer vorstellen. Ich darf jetzt 
schon sagen, dass der Bundesrat diesem juristisch-chirur­
gischen Eingriff zustimmt und damit an seinem In der bun­
desrätllchen Botschaft enthaltenen Text nicht mehr fest­
hält 
Dieses Vorgehen gibt vielleicht doch Anlass zu einer klei­
nen abschllessenden kritischen Bemerkung: Das soge­
nannte Mitberichtsverfahren zur Vorbereitung von bundes­
rätlichen Botschaften auf Departementsstufe, zu dem im 
vorliegenden Fall Ja auch das Justiz- und das Finanzde­
partement einzuladen waren, sollte dafür sorgen, dass sol­
che Korrekturen, wie wir sie hier haben machen müssen, 
nicht mehr nötig sind. Das Mitberichtsverfahren muss des­
halb gewissenhafter durchgeführt werden, als dies hier 
der Fall war. 
Ich habe mir sagen lassen, dass gerade hier wegen des 
seit einigen Jahren bestehenden Personalstopps Engpässe 
entstanden sind, die nun eben doch zu Bedenken Anlass 
geben. Wir stehen also vor der Tatsache, dass wir eine 
der verschiedenen unangenehmen Konsequenzen des Per­
sonalstopps gewlssermassen am eigenen Leibe zu spüren 
bekommen. 
Die Kommission beantragt Ihnen einstimmig, auf die Vorla­
ge einzutreten. 

M. Th-;voz, rapporteur: Le diweloppement du transport ae­
rien cummerclal a prls ces demleres annees un essor 
considerable. Ce mode de locomotlon, quf tut longtemps 
l'apanaga d'une eilte prlvifegie, s'est developpe et popu­
larise a u;1 polnt tel qu'll est aujourd'hul en passe de de­
venir, pour les deplacements de moyenne ou longue dis­
tance, un moyen de transport aussi banal que le ehemln 
de fer. 
II est des lors nature! que ces deux moyens de transport 
en commun tendent a devenir etroltement complemen­
talres. C'est donc - sl vous me le permettez - a un ma­
riage de ralson que nous sommes en traln de proceder en 
rellant par des llgnes de chemlns de fer dlrectes et a 
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grande capacite !es aeroports intercontintaux de Zu­
rich-Kloten et de Geneve-Colntrln au reseau des CFF. 
II s'aglt donc d'une Integration des transports destlnee ä 
facillter grandement !es deplacements des voyageurs avec 
feure oagages, depuis le centre des villes et depuis les 
regions les plus eloignees du pays, Jusqu'a nos aeroports 
et vice versa. Les avantages de cette Integration sont mul­
tiples et vous me permettrez de ne pas en faire icl une 
enumeratlon e:<haustlve. II nous parait neanmolns impor­
tant de soullgner que nombre de voyageurs habitant a 
proxlmlte des gares seront molns trlbutalres qu'aujour­
d'hul de leur voiture prlvee ou de celle de leurs proches 
pour utlliser les avions de transport. L'usage accru du 
tral11 se traduira donc par l'economie de frais de parcage 
et, bien sQr, par un encombrement moindre et du reseau 
routler et de l'abord des aeroports. 
Dans 1a, · perspective d'un accroissement notable du nom­
bre des usagors de l'avlon, ces avantages sont loin d'ätre 
negllgeables: ils s'inscrivent du raste dans la tendance 
generale vraant ä rendre plus attractlfs !es moyens de 
transport en commun qui utllisent moins. d'energie que les 
voltures automobiles et menagent l'environnement. 
Tous ces elements positlfs sont si evldents qu'ils ne sont 
serieusement contestes par personne. Nous en voyons la 
preuve dans le fait que le raccordement de l'aeroport de 
Kloten au reseau des CFF a ete admls sans opposition. 
Nous pensons donc qu'il ne saurait en etre autrement 
pour l'aeroport de Cointrfn, ne serait-ce que par solidarlte 
confederale. 
Le projet que le Conseil federal nous presente aujour­
d'hul, en vue de reallser la constructlon de cette nouvelle 
ligne, est l'aboutlssement d'un long effort poursuivi inlas­
sablement par la ville et par le canton de Geneve, notam­
ment, pour amellorer !es liaisons de cette importante clte 
avec la Sulsse, d'une part, et avec la France voisine, d'au­
tre part. Nous ne voulons pas entrer lcl dans le detail de 
tous !es projets qul sont ä l'etude en vue de sortlr Geneve 
de son isolement relatlf sur !es plans routler et ferroviaire. 
Mais devant l'lmportance majeure que represente non 
seulement pour cette ville ä vocatlon internationale mais 
pour toute la Sulsse romande egalement, le developpe­
ment de l'aeroport de Cointrln, les autorites genevoises 
mettent aujourd'hul l'accent sur la reallsatlon prforitalre 
de son raccordement ferrovialre dlrect au reseatJ des CFF. 
C'est alnsi qua le Grand Conseil genevois a adopte plu­
sieurs resolutlons allant dans ce sens, et qu'II a notam­
ment vote, en novembre demier, une avance de credlt de 
5,6 milllons de francs afin de sauvegarder le trace de la 
future llgne aeroportuaire. 
Le gouvernement genevois, ainsi que plusieurs parle­
mentalres, sont aussi intervenus ces dernieres annees au­
pres du Conseil tederal en vue de faire avancer la reallsa• 
tlon de ce projet. Alnsl equlpe, l'aeroport de Cointrln sera 
relle, sans changement de train, avec toutes les villes si­
tuees sur les lignes Lausanne-Slenne-Oetemont, Lau­
sanne-Seme et Lausanne-Brigue. Nombre d'autres locall­
tes de moyenne importance auront acces a Cointrln 
moyennant un seul changement de train. C'est dire l'lm­
portance de cette reallsatlon pour une vaste region depas­
sant largement la seule Sulsse romande. 
Bien qu'll soit dlfflcile de prevolr avec certltude le nombre 
de personnes qui utlllseront le train en vue de beneflcler 
des avantages offerts par cette nouvelle llgne, ca nombre 
est estlme a 2,2 millions en 1987 et a 2.7 milllons vers l'an 
2000; celul des colls-bagages. etant respectivement. pour 
!es dewc anoees precitees, de 290 000 environ et de plus 
de 430 000. II faut en outre tenir campte du traflc qul sera 
susclte par le Palais des expositlons, dont la constructlon 
est en cours a proxlmite immediate de la future· aerogare 
de Cointrln, et notamment par le Salon de l'automobile qui 
s'y deroulera. 
Voyons malntenant comment cette llaison sera reallsee. 
Au depart de la gare de Cornavin, les tralns utlllseront sur 
une dlstance de 3,5 kllometres envlron, seit Jusqu'ä la 
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hauteur de Chätelaine, la double voie qui est equipee se­
ien les normes actuelles de la SNCF - donc les normes 
franQaises - cette double voie conduisant a la gare fron­
tiere de La Plalne en dlrectlon de Lyon. Cette llgne devra 
bien entendu ätre adaptee sur la longueur 'requlse aux 
normes des CFF. A partlr de Chätelalne, un nouveau tron­
c;on a double vole, d'une longueur de 2.7 kilometres, con­
duira jusqu'a proximite ·immediate de l'aeroport de Coln­
trln. La llaison totale aura donc une longueur de 6 kllo-
metres environ. · 
Notons qu'une nouvelle vole simple sera construite et 
equipee aux nonnes de la SNCF, pour les trains franQals, 
entre Geneve et Chätelalne et qu'un nouveau quai devra 
ätre amenage a cette intentlon en gare de Comavln. 
La gare de l'aeroport sera souterraine, aura quatre voles 
desservles par deux quais an tlot de 420 metres de lon­
gueur utlle. Elle sera. blen entendu, equipee des installa­
tlons les plus modernes lui permettant d'etre a la hauteur 
d'un lntense traflc de voyageurs. II sied· de souligner que 
la gare sera convue de teile maniere qu'elle puisse, par la 
sulte, etre rellee a la nouvelle aerogant de· fret qul sera 
construlte sur la partle est de l'aeroport. Cela me parait 
important dans ra mesure ou !es transports de . marchan­
dises par voie aerienne sont en pleine expansion. 
Dans cette · perspective, une banne llalson ferrovialre joue­
ra un rOle majeur. 
Le coat total des travaux est estime, sur la base des prix 
de 1978. ä un montant de 189 miÜions de francs se repar­
tlssant comme sult: 
- gare ferrovialre de l'aerciport, 91 mlllions; 
- nouvelle ligne a construlre, 22 millions; 
- adaptation de la llgne SNCF aux normes CFF, 39 mll-
llons; 
- amenagement de la gare de Comavin, 21 milllons; 
- divers et imprews, 16 mllllons. 
Gräce a l'experience acquiStt lors de la constructlon de la 
ligne desservant l'aeroport de Kloten, on est en droit d'at­
tendre que cette estlmatlon repose sur des bases solides. 
Las charges annuelles resultant de l'exploitatlon de la 
llgne sorit evaluees aux chlffres suivants: amortlssement, 

· inter&ts, entretien, 14,6 mllllons; coat d'exploitatlon, 4 mil­
llons; total, 18,6 milllons. II est dlfflcile d'evaluer avec cer­
tltude le rendement de la ligne, ceci d'autant plus qu'il 
taut aussi tenir campte des recettes supplementalres 
qu'elle permettra certainement de realiser sur. l'ensemble 
du reseau des CFF. En se fondant sur une taxe fixe de 
2 francs pour un voyage simple course, deuxleme classe, 
entre Geneve et l'aeroport, on estlme que les recettes 
s'eleveraient a 14,8 mllllons en 1987, annee prevue pour la 
mlse en exploitation de la llgne, et une quinzaine de mll­
lions vers la fln du siecle. II me parait vralment . rlsque de 
vouloir faire etat de previsions plus lointaines. II n'en de­
maure pas moins que, seien ces estlmatlons, la rentabillte 
de la llgne ne serait assuree qu'a ralson de 58 pour ce.nt 
lors de· la mlse en service et ne depasseralt guere 80 pour 
cent une dlzaine d'annees· plus tard. Cecl est r_egrettable 
et je voudrais, . a tltre personnel, faire la remarque sul­
vante: le deplacement entre l'aeroport . et le domiclle du 
passager ne represente en general qu'une modeste part 
du prlx d'un voyage aerlen. Ce ne sont pas 1 ou . 2 francs 
de plus qui devraient dissuader un voyageur de prendre le 
train le rellant pratlquement ä la passerelle de· l'avion. 
J'estime des lors que.les CFF devralent serfeusement envi­
sager de fixer les tarlfs de maniere teile qu'ils assurent 
plus largement la rentabilite de la llgne. 
Dans l'etat actuel ·des choses, !es CFF ne sont pas en me­
sure d'assumer a eux seuls le flnancement total de . ces 
travaux. pas plus que cela n'a ete le cas pour la construc­
tlon du raccordement de Kloten. La mtme repartitlon doit 
donc, an taute loglque, ttre adoptee pour la ligne de 
Cointrin. Le montant des travaux, est devise. je vous le 
rappelle, a 189 millions de trancs. se repartlssant de la 
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maniere suivante: aux CFF, le 60 pour cent, soit 113 mil­
Iions de francs; !es- pot1Voirs- publlcs, 40 pour cent, soit 
76 millions de francs ventiles ainsi: 64 millions a Ja charge 
de la Confederation et 12 millions a la charge du canton 
de Geneve. L'intervention de la Confederatlon est parfaite­
ment justiflee par le fait que cette nouvelle llaison ferro­
viaire est d'un interet general s'etendant a une lmportante 
partie du pays. Elle· est donc conforme aux dlspositlons de 
l'artlcte 23, 1er alinea. de 1a constltutlon. Quant au canton 
de Geneve, nous. avons dejä souligne combien ces travaux 
revetaient une grand importance pour son developpement 
futur. 11 est donc logique qu'il partlcipe dans une certaine 
mesure au flnancement de ces travaux. 
Contrairement a la llgne de l'aeroport de Zurich, le rac- · 
cordement ferrovlaire de COintrin constitue nettement. sur 
une partle de son parcours long de 2, 7 kilometres, une 
nouvelle llgne au sens de l'article 2 de la loi du 23 juin 
1944 sur les Chemins de fer federaux. Je vous rappelte la 
teneur de cet artlcle: «La Confederation ne peut acquerlr 
de nouveaux chemins de fer ou construlre de nouvelles 
lignes qu'en vertu d'un arrete federal soumis au referen­
dum.» II est.bien sur regrettable qua du fait de l'applica­
tlon stricte de la loi precitee, le referendum facultatlf soit 
applicable a Colntrin alors que tel n'a pas ete le cas a 
Kloten, oü II ne s'agissait pas a proprement parler de 
construire une nouvelle ligne, mais ou les amenagements 
sont tout de meme encore plus importants et plus coOteux 
que ce n'est le cas a Geneve. 
La commission a discute de ce probleme et est arrivee ä 
la conclusion que nous ne pouvions pas proceder diffe­
ramment. II est apparu cependant qu'il fallait eviter que 
par le bials d'un arrete federal portant a la fois sur le prln­
cipe de la constructlon d'une . nouvelle llgne et sur son 
flnancement, on ne s'expose en fait a introduire 1.e referen­
dum financier. C'est la raison pour laquelle, contrairement 
au projet präsente par le Conseil federal, mals en plein 
accord avec lul, la commission vous propose d'adopter 
deux arretes distincts, soit un arrete portant sur le rac­
cordement ferroviaire de l'aeroport de Geneve deflnissant 
le princlpe et le mode de financement de ces travaux. Cet 
arr@te serait. lui, soumls au referendum facultatlf. Ensulte, 
un deuxieme arrete portant sur le flnancement de ce rac­
cordement. et accordant un credlt d'engagement a !a Con­
federatlon pour contrlbuer a sa reallsatlon. Ce deuxieme 
arrete ne serait lui pas soumis au referendum. Nous sepa­
rerlons ainsi deux matleres dlstlnctes soumises a deux 
legislatlons differentes; Cette maniere de proceder est op­
portune et la commisslon unanime vous propose de vous y 
railler. 
Avant de conclure, je voudrais emettre un vcau: vu l'lmpor­
tance de cette llaison pour notre pays en general et plu• 
sieurs de · ses importantes regions touristlques an partlcu­
lier, il est souhaltable que les travaux soient entreprls 
dans las plus brefs delais afin que la mlse an service de 
la llgne puisse intervenir si possible avant 1987. 

Je vous propose donc de passer a la premiere etape de 
ces travaux en adoptant les propositlons de !a commis­
sion. C'est egalemer.,t l'avis du groupe liberal qui soutlen­
dra sans reserve le projet qui nous est soumis. 

Zwygart: Nachdem nun der Bahnanschluss 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 588 gelangt ist. Cointrin an 
das 588-Netz anzuschllessen. Die mit einem solchen Aus­
bau angebotenen Vorteile und Erleichterungen für den 
Reisenden sind so bestechend - denken wir nur an das 
Wegfallen des mühsaman Gepäckschleppens und die Ver­
einfachung im Zollwesen -, dass das Begehren Gents na­
hellegt. In Bern selbst und vor allem in der gesamten 
Westschweiz sind wir dankbar, dass wir mit dem vorgese­
henen Ausbau beide Flughäfen in gleicher Weise gut er­
reichen können. Ein grosser Vorteil wird es auch werden, 
wenn wegen Nebels oder aus irgendeinem anderen Grun-
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de einer der beiden Flughäfen ausfällt, dass man direkt mit 
Bahnanschluss Genf oder Kloten in gleicher Weise errei­
chen und ausweichen kann. Es freut mich auch, dass man 
gegenüber der Romandle und besonders gegenüber Genf 
einen Akt der Solidarität bezeugen kann. Ich möchte das 
ganz besonders Herrn Grobet sagen, der leider nicht an­
wesend ist Es tut not, dass wir einander etwas näherrük­
ken, und die lieben Compatrlotes müssen sehen, dass sie 
uns lieb und wert sind. 
Bauherr für 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 später 
der Betrieb kostendeckend geführt werden kann (so die 
Schätzungen). 
In der Planung und Berechnung hat man Kloten als Mu­
ster genommen. Der Bau für die sechseinhalb Kilometer 
lange Strecke und den unterirdischen Bahnhof kommt so 
teuer zu stehen, weil man neben den Frani;ösischen 
Staatsbahnen, die mit einem anderen Stromsystem nach 
Genf fahren, zum Teil ein anderes Trassee anlegen muss. 
Wegen Raummangel muss der Bahnhof auch - wie in Klo­
ten - unterirdisch angelegt werden. 
Ein grosser Vorteil ist auch der Umstand, dass im näch­
sten Jahr das grosse Ausstellungsgebäude fertig und der 
Bahnhof zugleich Anschluss an dieses Gebäude sein wird, 
in dem auch der Autosalon abgehalten wird. 
Nach einer zweijährigen Detailplanungszeit und nach einer 
fünfjährigen Bauzeit dürfte das Werk voraussichtlich 1986 
in Betrieb genommen werden. Die liberale und evangeli­
sche Fraktion stimmt dem Projekt einhellig zu1• 

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 können oder leisten müssen. Dies vor allem mit 
Rücksicht auf die Finanzhaushalte bei der Unternehmung 
und beim Bund. Wir haben heute neue Aufgaben und neue 
Ausgaben ganz besonders sorgfältig zu prüfen. Das haben 
wir in der freisinnig-demokratischen Fraktion getan, und 
wir sind zum Schluss gekommen, dass der Vorlage zuzu­
stimmen ist und dass der Bundesbeitrag im vorgesehenen 
Ausmass zu sprechen sei, dies insbesondere aus folgert­
den Gründen: 
Cer Grundsatz, die Bahn zum Flughafen zu führen, ist rich­
tig. Dadurch kann der öffentliche Verkehr und In diesem 
Fall insbesondere auch die SBB echt gefördert werden. 
Der Fluggast erreicht mit der Bahn bequem den Flugplatz. 
Diesem Grundsatz ist bereits anlässlich dar Vqrlage Zü­
rich-Kloten zugestimmt worden, und man hat damals auch 
schon für den Kanton Genf beziehungsweise für den Flug­
platz Genf den Anschluss in Aussicht genommen. 
Wir dürfen auch feststellen, dass aller Voraussicht nach 
eine gutfrequentlerte Unie entsteht. die wirtschaftlich be­
trieben werden kann. Die SBB verbessert für sich so das 
Angebot und ihre Erfolgschancen. Der Bund hat zwack- · 
mässige Investitionen der SBB zu fördern, das heisst die 
SBB soweit zu entlasten, dass eigenwirtschaftllcher Be­
trieb auf dieser neuen Linie möglich wird und sich bezahlt 
macht Durch den Beitrag von 64 Millionen Franken aus 
der Bundeskasse soll dies möglich werden. 
Notwendige Investitionen realisieren heisst aber auch Ar­
beitsplätze sichern. Bei der Ausführung dieser grossen 
Arbeit ist allerdings meines Erachtens nach Möglichkeit 
auf die Beschäftigungslage Rücksicht zu nehmen, das 
heisst, das Bauprogramm Ist je nachdem zu erstrecken 
oder aber zu drängen. 
Unsere Flughäfen erfüllen landesweite Aufgaben; sie erfül­
len nationale Aufgaben. Auch aus diesem Grunde ist ein 
Bundesbeitrag gerechtfertigt Es handelt sich also nicht 
um eine ausschllesslich regionale Aufgabe. Der Beitrag 

1Voin Redner nachträglich korrigiert in «Die unabhängige 
und evangelische Fraktion ... » 
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des Kantons Genf von 12 MIiiionen Franken ist aber durch­
aus gerechtfertigt, ich glaube aber auch angemessen. Er 
ist vergleichbar dem Beitrag des Kantons Zürich an den 
Ausbau in Kloten. 190 MIiiionen Franken - wahrlich ein 
namhafter Betrag. Auch für unsere Kommission war die 
Ueberprüfung der Kosten, gemessen am Projekt, sehr 
schwierig. Wir haben ja genügend Beispiele, die diese 
Problematik aufzeigen. Man hat uns darauf hingewiesen, 
dass man zuverlässige Vergleichszahlen hätte mit den 
Bauarbeiten in Zürich-Kloten. Wir erwarten, dass sparsam 
und selbstverständlich zweckmässlg gebaut wird, dass 
aber dort, wo sich Möglichkeiten zelg'en, auch Einsparun­
gen getroffen werden. In diesem Vertrauen stimmen auch 
wir von der Fraktion der FdP der Vorlage zu. 

Mme Chrlstlnat: Le groupe sociallste apporte son appui 
total a la proposition du Conseil federal en faveur de la 
liaison ferroviaire entre la gare de Comavin et l'aeroport 
de Cointrin. II est peut-etre, et meme certainement regret­
table, que trols projets interessant Geneve soient inscrits 
a !'ordre du Jour de la presente session, ce qui peut don­
ner !'Impression, totalement fausse, que le canton de Ge­
neve est favorise par les dleux et par la Confäderatlon. 
Cette interpretation esi d'ailleurs contredlte par les faits. 
Sur le plan ferrovlaire, en effet - un peu II est vrai en rai­
son de sa situatlon geographique - Geneve n'a pas etä 
gätee, n'etant rellee a la Suisse que par quelques kilome­
tres de chemins de fer. On parle depuis longtemps, mais il 
semble qu'on en parle de moins en moins, d'un raccorde­
ment entre la gare de Comavin et des Eaux-vives, qui, tout 
en ameliorant les correspondances avec la Haute-Savoie, 
pourrait favorlser les transports urbains et constituer un 
remede partial a l'asphyxie de la ville par Ja circulatlon 
automobile. Mais l'etat des finances aussl bien federales 
et cantonales que celles des CFF exigent des priorltes. 
C'est la raison pour laquelle nous nous occupons aujour­
d'hui uniquement de la future llgne Comavin-Cointrin. 
Le Grand Conseil genevois a pris par deux fois positlon en 
faveur de ce raccordement La premiere fois, il a vote un 
credlt de 5,6 millions sous forme d'avances de fonds afin 
de sauvegarder ie traca de ia future lialson. La seconde 
fois, il a vote a l'unanimite une resoiutlon demandant au 
Conseil federal d'lnscrlre cette realisatlon dans le plan 
flnancier 1981 a 1984. En outre, les parlementalres socia­
listes genevois au Conseil national ont depose piusieurs 
questions ecrites a ce sujet. Par consequent, il est supar­
flu d'insister sur l'lmportance que les autorites genevoises, 
soutenues par la populatlon, accordent a ce projet de rac­
cordement. Geneve, qui abrite un grand nombre d'organl­
satlons internationales, en seralt sans doute la principale 
beneficiaire, mals la desserte de l'aeroport de Colntrln par 
les CFF aurait des effets benefiques pour toute la Suisse 
romande, pour son economle et pour son tourisme pui~ 
que des relations directes et rapides relleraient Cointrin a 
Lausanne, Neuchätel, Fribourg et le Valais. Seme meme 
serait partlculierement avantagee puisque la Vllle federale 
pourrait beneflcier des deux possibilites: Kloten et Coin­
trln. 
Les plan retenus dans le projet d'arrete prevoient de 
construlre la gare de maniere a desservir rationnellement 
aussi bien la halle de fret que le futur Palais des exposi­
tlons dont l'lnauguratlon est prevue pour debut 1982. Je 
signale en passant que !e. Salon de !'automobile qui vient 
de· fermer ses portes attire a Geneve environ 10 000 voi­
tures pour un seui dimanche. Dans le cadre de la concep­
tlon globale suisse des transports, la desserte du Palais 
des expositfons doit absolument etre favorlsee compte te­
nu du nombre des visiteurs - plus de 500 000 pour le seul 
Salon de !'automobile - et de la necessite d'utiliser au 
maximum les CFF afln d'economiser le petrole et de lutter 
contre la pollutlon. 
Le projet d'arrete qui vous est soumis a pu a premiere vue 
paraitre insufflsamment motive lors d'une lecture superfi­
cielle, mals je ne crois pas qu'il merite ce reproche. II est 
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evident qu'il n'est pas possible de prevoir tous les detaiis 
d'un tel ouvrage sans debloquer des credits plus impor­
tants. Toutefois les responsables des CFF ont precise a la 
commission qu'ils avaient calque le calcul des frais des 
travaux sur ceux de Kloten, qui !eur avaient servl d'exem­
ple. SI l'on compare les travaux effectues a Kloten et ceux 
envisages pour Cointrin, on peut meme dire que ces der­
niers reviendront moins eher. En effet, le coOt estlmatif de 
Kloten etait au depart de 285 millions, qui, avec un ren­
cherlssement normal de 19,3 pour cent, ont passe a 
340 milllons a la fin des travaux pour une ligne de 6 kiio­
metres et demi. SI l'on prend les memes criteres pour 
Cointrin, on peut admettre que les 189 millions prevus 
avec le meme pourcentage d'augmentation de 19,3 pour 
cent pourraient passer a 225,5 millions pour une ligne de 
6 kllometres, soit 2 kilometres et dem! ä modifier. Som­
mairement calcule, le coOt du kilometre pour Kloten 
s'eleve a 52,3 millions alors qu'il ne sera probablement 
que de 37,6 millions pour le raccordement Comavin-Coin­
trln. 
Tenant compte des temps dlfflciles, les auteurs du projet 
se· sont efforces de comprimer les däpenses au maximum. 
C'est ainsi que, contrairement a ce qui etait prevu dans le 
projet initial, II n'y aura pas d'aire d'entretlen et de net­
toyage a Cointrin; ces travaux se feront a Cornavin, ce qul 
permettra d'une part d'utiliser las trains de retour comme 
trains-navettes et d'autre part de consJruire a Cointrin une 
gare plus modeste a quatre voies a quai seulement. 
La partle de la llgne existante qul necesslte des modiflca­
tlons assez importantes concerne la voie reservee aux 
convois fran~ais de la SNCF, voie qui doit ätre equipee 
d'un courant different car le systeme d'electrification et de 
signallsatlon n'est pas le mtme que celui des CFF. 
On a pu se demander si un systeme de trains-navettes 
Comavin-Cointrln n'aurait pas ete sufflsant. Je pense que 
l'on peut repondre sans autre par la negative. En effet, la 
vaieur de la nouvelle llaison ferroviaire entre Comavln et 
Cointrin reside surtout dans Je fait qu'elte perrnettra de 
relier sans rupture - et ceci est tres important - les princi­
pales villes de Suisse romande a l'aeroport de Cointrln 
avec enreglstrement des bagages des le depart, comme 
ceia se fera a Kloten lorsque la nouvelle gare sera opera­
tionnelle, c'est-a-dire au moins de juin prochain. 
Dans sa derniere seance, la commission a accepte une 
redaction modifiee des arrätes qui dissocie Je credit refatif 
au raccordement et celui concernant le financement. Le 
deuxieme arräte, qui n'est pas de portee generale, 
echappe au ref€1rendum, tandls que le premier qui traite 
du raccordement est en revanche soumis au. referendum 
facuitatlf. Contrairement a ce qui s'est falt pour Kloten oü, 
par une interpretation particuliere de Ja loi, le referendum 
a ete esquJve, la majorite de la commission dont j'etais 
s'est prononcee en faveur du referendum facultatif tel qu'il 
figure dans l'arrete concemant le raccordement ferro­
viaire. En democratle, il ne laut pas avoir peur du peupie. 
II n'est pas questlon, a· l'occasion de ce debat. d'attlser 
une rivalite entre Kloten et Cointrln ou entre. Zurlch et 
Geneve, ou entre la Suisse alemanique et la Suisse ro­
mande. Une teile attltude serait purement negative et 
n'aboutirait a rien de concret. J'approuve la reallsation. de 
Kloten car elle etait indispensable au developpement de la 
region, je souhaite que la Suisse romande puisse a- son 
tour bäneflcier des memes avantages par la realisation de 
la llaison Cornavin-Cointrin. 
C'est pourquoi le groupe socialiste appuie Je projet- qul 
vous est soumis et je vous invite, en tant que parle­
mentalre genevoise, a en faire de meme·dans un esprit de 
comprehension confederale. · 

Räz: Die SVP empfindet den Bahnanschluss zum Flugha• 
fen Genf-Cointrln als dringende Notwendigkeit. wie übri­
gens· auch den in Zürlch-Kioten. Eine bessere Verbindung 
mit der Bahn zu den Westschweizer Kantonen ist gesamt­
wirtschaftlich, aber auch vor allem für den Tourismus ge-
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rechtfertigt. Mit diesem Anschluss werden auch die auf­
strebende Gemeinde Grand-Sacconex, mit 7000 Einwoh­
nern, und das Ausstellungsgelände besser erschlossen. 
Der Entiastung der Strasse, dem Energieproblem sowie 
übrigens auch dem ganzen Umweltproblem wird Rechnung 
getragen. Politisch und psychologisch ist dieser Anschluss 
für ·die Stadt Genf, seine Region und das ganze Hinterland 
von grosser Bedeutung. Wenn wir die Kostenreduktion bei 
diesem Projekt von 260 Millionen auf 189 MIiiionen Franken 
anerkennen, so empfinden wir doch diese Summe immer 
noch als sehr hoch. Zurückhaltung bei der Ausführung ist 
hier· sicher am Platze. Die Betriebswirtschaftlichkeit sollte 
nach Beteiligung von Bund und Kanton mit Beiträgen von 
76 Millionen Franken a fonds perdu unseres Erachtens auf 
weite Sicht zu 100 Prozent garantiert werden können und 
nicht bloss zu 95. Wir hoffen auch, dass dem Personalbe­
darf durch eine Verschiebung von bisherigen Angestellten, 
wie dies in der Botschaft aufgezeigt wird, Rechnung getra­
gen wird. Trotz dieser · Bedenken und Anmerkungen ist 
unsere Fraktion für Eintreten und stimmt diesem Projekt 
zu. Wir sind der Meinung, dass wir damit eine Landes­
pflicht zu Genf und zur Romandie erfüllen. Wir gehen damit 
aber auch einen Schritt Richtung Gesamtverkehrskonzep­
tion. 

Blderbost: Nach der Gesamtverkehrskonzeption gehören 
unsere drei Grossflugplätze in Zürich, Basel-MOlhausen 
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 grössten Vorteile, den wir damit auch erfüllen, 
ist bezüglich des Flugverkehrs die Aufwertung der Roman­
die. Das ist ausserordentlich wichtig, und den Genfern, die 
sehr interessiert zuhören, möchte ich Immerhin sagen, 
dass dies schon die dritte Vortage in dieser Session ist, 
die Genf unmittelbar betrifft. ich glaube, dass damit auch 
die schlechte Laune der ersten Tage wieder verflogen ist 
Man müsste aber auch darauf achten, dass diese neue 
Verbindung mit dem Flughafen Genf nicht nur eine Ablage 
des Flughafens von Zürich ist, eine Art Zubringer, son­
dern, wie es die Welschen nennen, eine tflte de ligne, so 
dass man das nationale Territorium ein wenig mehr in 
Zonen, die dem Flughafen zugewandt sind, einteilen kann. 
Wir dürfen nicht vergessen, dass die Zonenelntellung nicht 
nur Vorteile hat - sie hat ganz bestimmt ihre volkswirt­
schaftlichen Vorteile -, sie hat aber auch ihre ökologi­
schen Nachteile. So wird wahrscheinlich eine Region nicht 
so sehr gegen die andere antreten wollen. Es scheint mir, 
dass wir unbedingt danach trachten müssen, dass Genf 
seine direkten Flugverbindungen hat. Auf der andern Seite 
könnte man damit auch die Verbindungen zwischen Genf 
und Zürich aufheben, nachdem auch Genf so gut an das 
internationale Streckennetz angeschlossen ist Vom ökolo­
gischen Standpunkt aus wäre das sicher begrüssenswert; 
wenn man bis an den Flughafen mit der Eisenbahn geführt 
wird, ist es nicht notwendig, dass man zwischen Genf und 
Zürich das Flugzeug benützt, um dann wieder ein anderes 
zu besteigen. Das Ziel ist also ganz klar: man will in Genf 
einen vollständig ausgebauten Flughafen. Eln Mittel dazu 
ist das heute zu beschliessende. Dieser Bahnanschluss 
erfolgt direkt im Bahnhof. Er hat die Vort~!!'l, die alll' die­
se Anschlüsse haben: er ist leistungsfähig. Man kanr: Wa­
gen anhängen; man ist für alle Fälle gewappnet, je nach­
dem ob weniger oder mehr Fluggäste diesen Bahnan­
schluss benützen. Man könnte dann von jedem Schweizer 
Bahnhof aus direkt den Flughafen - sei das Kloten odflr 
Genf - erreichen. Das gilt neuerdings auch für Güter, die 
man somit in jedem Ort aufgeben kann. Dasselbe würde 
nun mit diesem Anschluss auch für die Personen der Fall 
sei.n. Er bedeutet auch eine Reisezeitverkürzung, die si­
cher für alle Fluggäste im In- und Ausland begrüssenswert 
ist. Er Ist auch bequem, Indem man nicht mehr umsteigen 
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 könnte dann 
wegfallen. In dem Sinne Ist er auch energiesparend, weil 
er einen gewissen Individualverkehr zurückbindet; er ist 
auch lärm-, abgas- und immisslonsarm - also auch da 
Vorteile. 
Es ist ein bisschen schwierig, sich zum Projekt selbst zu 
äussern. Dies ist•eine Frage der hohen Technik des Eisen­
bahnbaus. Wir hätten es In der Kommission gerne gese-, 
hen, wenn man uns diesbezüglich vielleicht ein wenig mehr 
Unterlagen gegeben hätte. Man hat sie allerdings dann 
nachgeliefert; aber wir müssen doch wohl annehmen, da 
man in Zürich-Kloten bereits einen derartigen Anschluss 
gebaut hat, und dieser genauestens untersucht wurde,. 
dass auch der vorliegende Vorschlag durchaus in Ord­
nung ist Probleme zeigten slch bezüglich des gleichzelti­
Verkehrs auf der französischen Linie, die ja ein anderes 
Stromnetz b·enützt Sie wurden aber gelöst, und ebenso 
wurde der Bahnhof wie in Kloten unterirdisch konzf­
p1ert 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 begrüssenswert Eine grössere Rentabilität 
kann man eigentlich kaum ausrechnen; man muss sich 
aber sagen, dass die Vorteile, die Ich soeben genannt ha­
be, auch Irgendwie bezahlt werden müssen. Es verbleibt 
den Bundesbahnen ein gewisser Teil, den sie nicitt bezah­
len können und den man der öffentlichen Hand auferlegt. 
der - genau gleich wie in Kloten - zwischen Kanton und 
Bund mit 64 und 12 MIiiionen Franken aufgeteilt wird. lo 
der Art und Welse, wie man diese Projekte durchführen 
will, muss man sie - es handelt sich hier um eine neue 
Linie - dem Referendum unterstellen. Der Schönheitsfeh­
ler Ist nur der, dass man dies in Zürich nicht getan hat Es 
ist - wie heute morgen schon gesagt wurde - nie zu spät, 
gescheiter zu werden. Dies bedingt aber eine Aufteilung 
des Beschlusses, Indem der eine Teil dem Referendum 
unterliegt, der andere nicht Dem Referendum- unterliegt 
nur der eigentliche Bau, die Genehmigung der neuen Li­
nie, und aus diesem Grunde haben Sie statt einer Vorlage 
nun zwei Vorlagen erhalten. Im Namen der CVP möchte 
ich Ihnen beliebt machen, dass Sie auf diese beiden Vor­
schläge eintreten und sie auch annehmen. 

Bundesrat Schlumpf: Ich danke den Herren Nationalräten 
Weber-Arben und Thevoz für die gründliche Darlegung 
dieser Vorlage, was mir erlaubt. mich auf einige Ergänzun­
gen zu beschränken. 
Die vorgebrachte Kritik der Herren Kommlsslo~precher 
und der Votanten, dass die Kostenuntertagen etwas spär­
lich waren, ist verständlich. Der Grund dafür war, dass die 
SBB bestrebt waren, dieses Anliegen frühzeitig an den 
Bundesrat und in das Parlament zu bringen, damit der 
Grundsatzbesi;:hluss über den Bau einer neuen Linie ge­
fasst werden konnte, bevor an die Detailprojektierung und 
damit an die detallllerte Kostenrechnung herangegangen 
wurde. Ich bin froh, dass Sie die Auffassung des Bundes­
rates teilen, dass die ergänzte Dokumentation nun für eine 
sorgfältige Beurteilung der Vortage ausreicht 
Der Vorlage kann unter dem Gesichtspunkt der Notwen­
digkeit ohne Bedenken zugestimmt werden. Die Herren 
Kommissionsreferenten haben dargelegt, wie sich die Fre­
quenzen entwickelt haben: Wir haben heute im Jahres­
durchschnitt rund 12 000 Flugpassagiere täglich in Genf, 
hinzu kommt der Verkehr der Flughafenmitarbeiter, der 
Besucher und der Bevölkerung, die in den Flughafenregio­
nen lebt Man darf dieser Vortage sicher auch im Hinblick 
auf die Zweckmässlgkeit des projektierten Bahnanschlus­
ses zustimmen: einmal bringt der Anschluss eine Entla­
stung der Strasse, dann ist das Projekt energie- und um­
weltfreundlich, dann bietet die Bahn den Benützern des 
öffentlichen Verkehrs höheren Fahrkomfort Betriebswirt-
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schaftlich kann nur ein ausgeglichenes Resultat erwartet 
werden, wenn die SBB um diese 64 Millionen Bundesmittel 
und 12 Millionen Kantonsmittel entlastet werden. Immerhin 
ist unter betriebswirtschaftlichen Gesichtspunkten doch 
mit zu beachten, dass das übrige Netz der SBB durch den 
Direktanschluss sicher auch eine Steigerung der Frequen­
zen erfahren wird. Schilesslich spielen in volkswlrtschaftll• 
cher Hinsicht vor allem reglonalwirtschaftllche und damit 
auch gesamtwirtschaftliche Gesicliispunkte eine Rolle. 

Man darf dtese Vorlage aber auch unter dem Gesichts­
punkt der Angemessenheit bejahen. Das. Vorhaben ist bau­
lich nicht überdimensioniert; es trägt einer künftigen Be­
darfsentwicklung Rechnung. Es ist wirtschaftlich angemes­
sen, soweit man das aufgrund des Vorprojektes beurteilen 
kann. Und vor allem: es ist staatspc.litlsch angemessen. Es 
wurde schon gesagt. dass bei der entsprechenden Vorlage 
für· den Bahnanschluss In Zürich versprochen wurde, dass 
der Flugtiafen Genf ebenfalls einen Bahnanschluss erhal­
te. Wir haben übrigens - Herr Nationalrat Blderbost hat 
das erwähnt - drei lntamatlonale Flughäfen in der 
Schweiz: ZOrich, Genf und Basel. Wenn man beachtet, 
dass Genf - Stadt und Region - verkehrsmässig relativ 
schlecht erschlossen ist, weil von Frankreich her umfah­
ren, dann darf man sagen, dass die Verbesserung der Zu­
bringermöglichkeiten für den Flughafen Genf auch eine 
gewisse Kompensation für die gesamte Verkehrserschlles­
sung darstellt Dies ist staatspolitisch von Bedeutung. Der 
Vorlage darf also unter allen Gesichtspunkten (Notwendig• 
keit, Zweckmässigkeit und Angemessenheit) zugestimmt 
werden. 

Zur Rechtsfrage. Es wurde in Frage gestellt, ob das sei­
nerzeitlge Vorgehen in Zürich gesetzeskonform war, weil 
man dort keinen referendumspflichtlgen Bundesbeschluss 
fasste und damit die Referendumsmöglichkelt nicht ein• 
räumte. Wie dem auch gewesen sein mag und wie man 
das heute auch rechtlich beurteilt, eine quasi «Verschul· 
denskompensatlon» dürfte es nicht geben. Auch wenn das 
damals rechtlich nicht ganz korrekt gewesen wäre, könnte 
es uns heute nicht davon entbinden, uns rechtlich richtig 
zu verhalten. Artikel 2 des SBB-Gesetzes verlangt für der­
artige Netzerweiterungen referendumspflichtlge ~undesbe­
schlüsse, und zwar im Hinblick auf die Verpflichtung der 
Eidgenossenschaft, betriebliche Defizite zu übernehmen. 
Dieser Artikel 2 darf nicht restriktiv interpretiert werden, so 
dass Anlagen der zur Dlsk\Jssion stehenden Art dem Refe­
rendum zu unterstellen sind. 

Ich muss auch die zweite Kritik, die Herr Nationalrat We­
ber vorgetragen hat, akzeptieren, dass nur die Beschluss­
fassung über diese Netzerweiterung nach Artikel 2 des 
SBB-Gesetzes In einen referendumspfllchtlgen Bundesbe­
schluss zu kleiden sei, nicht aber die daraus entstehenden 
finanziellen Konsequenzen, und dass man, wenn man im 
Parlament uno actu beschliessen würde, indirekt ein Fl• 
nanzreferendum kreierte. Das hätten wir selbst entdecken 
dürfen, dazu hätten wir nicht des Beistandes der national­
rätlichen Kommission bedurft. Ich bin Ihnen aber dankbar, 
dass diese Bereinigung in Ihrer Kommission zustande ge­
kommen ist Ich kar:m Ihnen sagen, dass der Bundesrat 
der Aufteilung beider Bundesbeschlüsse - so wie sie jetzt 
nach Antrag Ihrer Kommission unterbreitet werden - zu­
stimmt. 

Wir werden den Wünschen, die hier vorgetragen wurden -
insbesondere von Herrn Nationalrat Weber, aber auch von 
Herrn Nationalrat Vetsch - in bezug auf ein konjunkturge­
rechtes und sparsames Verhalten und auch den Fragen, 
die Herr Nationalrat Blderbost in bezug auf die Flugverbin­
dung_ Genf-Zürich gestellt hat, Beachtung schenken und 
sie prüfen. Ich bitte Sie, auf die Vorlage einzutreten und 
den beiden Bundesbeschlüssen zuzustimmen. 

Eintreten wird ohne Gegenantrag beschlosaen 
Le conseil decide sans oppositlon d' entrer en matlere 
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Detailberatung - Dlscussion par articles 

Bundesbeschluss A - Arr6te federal A 

Präsident: Ich beantrage Ihnen, zuerst den Beschlussent­
wurf A in Behandlung zu ziehen. Bevor wir darauf ei~tre­
ten, möchte Herr Komm1ssionspräsident Weber-Arben 
n~h eine generelle Bemerkung zur Detailberatung anbrin­
gen. 

Weber-Arben, Berichterstatter: Etwas reglememswidrig 
noch eine kleine ergänzende Bemerkung zur Eintretensde­
batte: Sie hat einen einzigen neuen Gesichtspunkt zu Tage 
gefördert, indem Herr Zwygart seine Fraktionserklärung im 
Namen der liberalen und evangelischen Fraktion abgege­
ben hat anstatt der unabhängigen und evangelischen 
Fraktion. Das spricht durchaus nicht gegen Herrn Zwygart: 
es beweist, dass es ihm Mühe bereitet, den Partnerwech­
sel zu betreiben. (Heiterkeit) 
Zur Detailberatung möchte ich zunächst den Bundesbe­
schluss A vorstellen mit dem neuen Titel «Bundesbe­
schluss über den Bahnanschluss des Flughafens Genf». Im 
Ingress wird dieser Beschluss rlchtlgerweise sowohl auf 
Artikel 2 wie auch auf Artikel 19 des SBB-Gesetzes abge­
stützt Ich habe Ihnen diesen Inhalt bereits erläutert Art!• 
kel 1 spricht nicht mehr von einer Ermächtigung des Bun­
des an die SBB zum Bau einer neue.n Linie. Der Bahnan­
schluss wird zudem präzis umschrieben mit den zwei Tei­
len, welche ich Ihnen im Eintretensreferat bereits vorge­
stellt habe. Artikel 2 ist identisch mit Artikel 3 des bundes­
rätllchen Vorentwurfes. Hier wurde beim nicht rückzahlba­
ren Beitrag des Kantons Genf lediglich der Passus «unver­
zinslich» herausgestrichen, weil ihm keine Bedeutung zu. 
kommt Artikel 3 enthält den eigentlichen Umbau von Arti­
kel 2 des bundesrätllchen Entwurfes, das heisst, der Bund 
gewährt nicht den S88 einen Beitrag; die SBB werden 
vielmehr 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 schllesslich 
enthält die gesetzlich vorgeschriebene Referendumsklau.­
sel. 

Tltel 
Antrag der Kommission 
Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates 

Tltre 
Proposition de la commission 
Adherer au projet du Conseil federal 

Angenommen - Adopte 

Ingress 
Antrag der Kommission 
gestützt auf Artikel 2 und 19 des Bundesgesetzes ... 

Preambule 
Proposition de Ja commission 
vu les articles 2 et 19 de la loi federaJe_. 

Art.1 
Antrag der Kommission 

Abs. 1 

Der Flughafen Gent wird an das Netz der Schweiz1;1rlschen 
Bundesbahnen angeschlossen. 

Abs. 2 
Der Bahnanschluss besteht aus einer neuen Unle zwi­
schen dem Flughafen und der bestehenden Unie Genf-La 
Plalne sowie aus Anpassungen dieser bestehenden Unie 
und des Bahnhofes Genf-Comm,in. 
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Abs. 3 Art. S 

Die neue- Unie wird Bestandteil des Netzes der Schweiz&- Antrag der Kommission 
rischen Bundesbahnen. 

Art. 1 
Proposition de la commisslon 

A/.1 
L'aeroport de Geneve est relle au reseau des Chemins de 
fer federaux. . 

Al. 2 

Le raccordement ferroviaire se compose d'une nouvelle 
ligne entre l'aeroport et l'artere Geneve-La Plaine, ainsi 
que des adaptatlons de cette demiere et de la gare de 
Geneve-Comavln. 

Al. 3 

La nouvelle ligne fait partie integrante du reseau des Che­
mins de fer federaux. 

Angenommen - Adopte 

Art.2 

Antrag der Kommission 

Abs.1 
Die Erstellung des Bahnanschlusses ist an die Vorausset­
zung geknüpft, dass der Kanton Genf einen nicht rückzahl­
baren Beitrag von 12 MIiiionen Franken leistet und sich 
seinem Anteil entsprechend an den teuerungsbedlngten 
Mehrkosten beteiligt. 

Abs. 2 

Streichen 

Art. 2 

Proposition de /a commission 

Al. 1 
La construction du raccordement ferroviaire est subordon­
nee a la conditlon que le canton de Geneve foumisse pour 
sa part un montant a fonds perdu de 12 millions de francs 
et partlcipe, en proportlon de son versement initial, a la 
couverture des frais dus au rencherlssement. 

Al. 2 
Blffer 

Angenommen - Adopte 

Art. 3 

Antrag der Kommission 

Von den Erstellungskosten des Bahnanschlusses im Ge­
samtbetrage von 189 Millionen Franken werden 113 MIiiio­
nen Franken der Baurechnung der Bundesbahnen bela­
stet. Dieser Setrag wird im Ausmass der teuerungsbedlng­
ten Mehrkosten erhöht. 

Proposition de la commission 

Les coats de construction s'elevant en tout a 189 mllllons 
de francs, 113 mllllons seront portes au compte de cons­
tructlon des Chemins de fer federaux. Ce montant sera 
augmente dans la mesure des frais supplementaires dus 
au rencherissement. 

Angenommen - Adopte 

Art. 4 
Antrag der Kommission 

Streichen 

Proposition de la commission 
Blffer 

Angenommen - Adopte 

Abs.1 
Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates 

Abs.2 

Er wird wirksam mit dem Ablauf der Referendumsfrist, 
wenn kein Referendum zustande kommt, oder mit der An­
nahme an der Volksabstimmung. 

Proposition de Ja commission 

Al. 1 

Adherer au projet du Conseil federal 

Al. 2 
II entre en vigueur a l'echeance du delai de referendum 
s'II n'y a pas de referendum, ou au moment de l'accepta­
tlon en votaticn populaire. 

Angenommen - Adopte 

Gesamtabstimmung - Vota sur rensemble 

Für Annahme des Beschlussentwurfes 
Dagegen 

Bundesbeschluss B - Arrlte federal B 

Titer und Ingress 
Antrag der Kommission 

Titel 

118 Stimmen 
2 Stimmen 

Bundesbeschluss über die Finanzierung des Bahnan­
schlusses des Flughafens. Genf 
vom .•• 1980 

Ingress 

Die Bundesversammlung der Schweizerischen Eidgenos­
senschaft. gestützt auf Artikel 19 des Bundesgesetzes vom 
23. Juni 1944 über die Schweizerischen Bundesbahnen 
und Artikel 3 des Bundesbeschlusses vom ... über den 
Bahnanschluss des Flughafens Genf, 
nach Einsicht in eine Botschaft des Bundesrates vom 
10. Dezember 1979, beschliesst: 

Tltre et preambule 

Proposition de la commission 

Titre 

Arr6te federal sur le flnancement du raccordement ferro­
viaire de l'aeroport de Geneve 
du ... 1980 

Preambule 

L'Assemblee federale de la Confederation suisse, vu l'arti­
cle 19 de la loi feclerale du 23 juin 1944 sur les Chemins 
de fer federaux, 
w l'artlcle 3 de l'arräte federal du ..• sur le raccorde­
ment ferroviaire de l'aeroport de Geneve, 
vu le message du Conseil federal du 10 decembre 1979, 
arräte: 

Angenommen - Adopte 

Art. 1 
Antrag der Kommission 

Abs. 1 

Als Bundesanteil an die gesamten Erstellungskosten des 
Bahnanschlusses des Flughafens Genf in der Höhe von 
189 MIiiionen Franken wird ein Verpfllchtungskredlt von 
64 Millionen Franken bewilligt. 
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Abs.2 
Der Bundesrat wird ermächtigt. den Bundesanteil im Aus­
mass der teuerungsbedlngten Mehrkosten zu erhöhen. 

Art. 1 
Proposition de la commission 

Al. 1 
Un credlt d'engagement de 64 millions de francs est ouvert 
an tant que contrlbutlon de la Confederatlon a l'ensemble 
des frais de constructlon du raccordement ferrovialre. qui 
s'elevent a 189 millions. 

Al. 2 
Le Conseil federal est autorise a majorer la contribution 
de la Confederatlon dans la mesure des frais supplemen­
taires dus au rencherlssement. 

Angenommen - Adopte 

Art. 2 

Antrag der Kommission 
Der jährliche Zahlungsbedarf Ist in den Voranschlag auf­
zunehmen. 

Art. 2 

Proposition de la commlsslon 
Les besoins de fonds sont inscrits chaque annee dans le 
budget 

Angenommen - Adoptj 

Art. 3 

Antrag der Kommission 

Abs. 1 

Dieser Beschluss ist nicht ailgemeinverblndllch; er unter­
steht nicht dem Referendum. 

Abs.2 
Er wird wirksam zusammen mit dem Bundesbeschluss 
über den Bahnanschluss des Flughafens Genf. · 

Art. 3 
Proposition de /a commisslon 

Al. 1 . 

Le präsent arrtte, qul n'est pas de portee generale, n'est 
pas soumis au referendum. 

Al. 2 
II entre en vlgueur en mltme temps que l'arrltte fede~ sur 
le raccordement ferroviaire de l'aeroport de Geneve. 

Angenommen - Adoptd 

Gesamtabstimmung- Vote sur /'ensemble 
Für Annahme des Beschlussentwurfes 
Dagegen 

An den Ständerat - Au Conseil des Etats 

123 Stimmen 
2 Stimmen 
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Flughafen Genf. Bahnanschluss· 
Aeroport de Geneve. Raccordement ferroviaire 

Botschaft und Beschlussentwurf vom 10. Dezember 1979 
(8B1 1, 409) 

Message et projet d'arr&t6 du 10 d6cembre 1979 (FF 1, 409) 

Beschluss des Nationalrates vom 20. März 1980 
D6cislon du Conseil national du 20 mars 1980 

Antrag der Kommission 
Eintreten 

Proposition de /a commlsslon 
Entrer en matiere 

M. Creyer, rapporteur: J'etais, l'autre jour, en gare de 
Lausanne lorsqu'une de ces voix, chaudes, douces et 
feutrees, qul meublent nos attentes dans les gares et les 
aeroports psalmodla son invitatlon au voyage en annon­
vant: «Sur le quai 1, arrivee du traln pour Frlbourg, Seme, 
Zurlch, aeroport„ Jamais jusqu'lcl Je n'avals pris cons­
clence du handlcap qui mettra Colntrin en etat d'lnferfo­
rite pendant les sept annees prochaines par rapport a 
Kioten, pulsque les CFF, indlrectement taut au moins; 
prolongent jusqu'au ca1ur de la Suisse romand• leur slo­
gan par ailleurs excellent: «In einem Zug zum Fltig •• 
Le projet qui nous est sourriis dolt permettre de reallser 
un vieux räve des Genevois. C'est en effet en 1960 d6Ja 
que le Conseil d'Etat de Geneve demandalt a la Conf6d6-
ratlon qua prlorite soit donn6e au raccordement de 
Geneve-Comavln. En fait, il ne s'agit pas d'un va1u de 
Geneve seulement puisque taute la Sulsse romande · s'y 
est associäe. O'autre part, cette reallsatlon tant attendue 
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est souhaitee aussi et surtout par les usagers de l'aero­
port pour leur commodite pulsqu'on pourra, comme a 
Kloten, leur eviter les inconvenients d'une rupture de 
charge et !es desagrements qu'elle entrarne lorsqu'on est 
charge de bagages. 
Olsons d'emblee que les investlssements necessaires a 
cette llalson ferroviaire aboutissent a la satisfactlon des 
interets qul sont tous convergents, y compris ceux des 
CFF, de l'aeroport, de notre compagnie nationale Swiss­
alr dont nous apprecions Jour apres jour les servlces. 
Sans vouloir allonger la liste des arguments qul militent 
en faveur du projet, on peut enumerer le~ points suivants: 

, 1. Dans un pays qul, comme la Suisse, n'a pas d'acces a 
la mer, II convlent de developper tous ies autres moyens 
de transport et de veiller prlncipalement a ce que ses 
aeroports nafionaux soient bien relies aux reseaux fer­
rovlalre et routier. 

2. II convient de respecter l'egalite de traitement entre 
!es aeroports natlonaux de Zurich et de Geneve. La dlscri­
mlnatlon croissante ä l'egard de Cointrin a des repercus­
sions fächeuses pour l'economie de la Sulsse romande. 
U, Importe des lors de sauvegarder un certain equilibre 
6conomique entre !es deux reglons du pays. 

3. Le . trafic aerien ä Geneve, tant passagers que fret et 
poste, est en constante augmentation et pose des pro­
blemes de saturation des acces de surface de l'aeroport. 
4. II se construit, a proximite de l'aeroport, un nouveau 
Palais des Expositions qul aura pour consequence d'en­
gendrer une augmentation sensible du traflc tant aerlen 
que de surface. 
5. Colntrln offre, au depart, des posslbilltes de desserte 
de trois llgnes ferroviaires importantes: le pled du Jura, 
le · Plateau et Je Vaials, ce qui se traduira par une inci­
dence notable sur le traflc tourlstique pour ces regions. 
6. II Importe que Cointrln, avec sa lialson ferrovlalre, puls­
se ätre inclus dans le systeme actuellement mis a l'essal 
par Swissalr avec les CFF et qui permet l'enregistrement, 
dans les gares CFF, non seulement des passagers mals 
egalement · de leurs bagages, qui sont ensuite tranferes 
dlrectement ä bord de l'avlon sans nouvelle Intervention 
du passager: 
7. Les travaux entrepris pour la constructlon du Palais 
des Expositions, ainsl que ceux qui le seront pour Ja mo­
dlflcation du -reseau routler·et pour la nouvelle aerogare­
fret, necessitent une decision rapide des Chemins de fer 
federaux, taut au molns pour la constructlon du gros­
aauvre du raccordement ferrovialre, faute de quol il ne 
sera plus possible ulterieurement de realiser ca chantier. 
8. Le raccordement präsente d'autant plus d'.lnterät qu'en 
1983 ia SNCF - Sociäte nationale des chemins de fer 
fram;als - envisage d'lntroduire des trains a grande vi­
tesse a Geneve. 
9. Au vu de la. situatlon energetlque precaire a laqueile Je 
monde doit actueilement faire face, la creatlon de ce rac• 
cordement seralt, dans ce contexte, partlcullerement 
judlcleuse. 
10. L'equillbre socio-polltlque de notre pays est frequem­
ment admire ä l'etranger ou l'on recherche les causes 
d'une palx confederaie dont aucun eiement natural ne 
vient expllquer l'orlgine. Elle tient sans deute a la iente 
evoiutlon vers une situation d'equillbre due aux lnstitu­
tlons et aux droits constltutlonnels du peuple, des com­
munes et des cantons. L'equillbre economique entre les 
regions joue a ca egard un rdle primordiai. 
11. Enfin, II s'agit d'un des rares projets importants dont 
le trac.e ait recuellll l'adhesion quasi unanime des Gene­
vols, mise ä part l'opposition peu marquee II est vral de 
quelques ecologisles impenitents. «Sur le plan des nui­
sances, en effet, on va realiser une amelioration substan­
tielle, puisqu'on va decharger les quartiers nord de la 
vllle d'un traflc bruyant de cars et d'automobiles.» Je ~ite 
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la Jean Ziegier s'exprimant dans une. Questlon ordlnalre 
du 22 fevrier 1978. 
Quant au projet lui-meme, II se presente co_mme suit: 
il prevoit une llgne a- double voie de 6 kilometres environ 
reliant l'aeroport ä la gare de Geneve-Cornavin. Un nou­
veau trace de pres de 2,7 kllometres devra etre amenage. 
entre l'aeroport et i'artere Geneve-Lyon. Le projet en 
question comprend quatre parties: la gare ferroviaire de 
l'aeroport, le tronc;:ori de raccordement a la ligne Geneve­
Lyon, l'amenagement du tron90n commun avec la ligne 
Geneve-Lyon, l'adaptatlan de la gare Geneve-Comavin. Le 
cout de construction est evalue ä 189 millions de francs, sur 
la base des prix de 1978. Ce montant se repartit de la fa9on 
suivante: aux CFF, le 60 pour cent, seit 113 milllons; les 
pouvolrs publlcs, 40 pour cent, seit 76 mllilons ventiles 
ainsl: 64 milllons a ta charge de la Confederation et 
12 milllons a la charge du cariton de Geneve. L'Interven­
tlon de ia Confederatlon est parfaitement justifiee par le 
fait que cette nouvelle llalson ferrovialre est d'un interet 
general et qua cet interet s'etend a une importante par­
tie du pays. Elle est donc confonne aux dlsposiUons de 
l'artlcle 23, 1er allnea, de la constitutlon. Quant au 
canton de Geneve, nous avons deja soullgne combien ces 
travaux revätent une grande importance pour son deve- . 
loppement futur. II est donc logique qu'II particlpe dans 
une certaine mesure au flnancement 
Sur le plan formal, contralrement a la ligne de l'aeroport 
de Zurich, le raccordement ferrovlalre de Cointrln consti­
tue nettement, sur une partie de son parcours de 2,7 ki­
lometres, une nouvelle ligne au sens de l'artlcle 2 de la 
loi du 23 juin 1944 sur les Chemins de fer federaux. Je 
vous rappelle la teneur de cet artlc!e: •La Confederation 
ne peut acquerlr de nouveaux chemins de fer ou construi­
re de nouvelles llgnes qu'en vertu d'un arrete federal 
soumis au referendum.• II est bien sOr regrettable, du 
falt de l'appllcatlon stricte de cette loi, qua le referen­
dum seit appllcable ä Cointrin alors que tel n'a pas ete 
le cas a Kloten ou il ne s'aglssalt pas, a proprement par­
ler, de construire une nouvelle llgne mais ou las amena­
gements sont tout de mäme encore plus lmportants et 
beaucoup plus couteux que ce ne sera ie cas a Geneve. 
Le Conseil national est arrive ä la conclusion que nous 
ne pouvons pas proceder dlfferemment. II est apparu. ce­
pendant qu'II failait eviter qua, par le biais d'un arrete fe­
deral portant a la fois sur le princlpe de la constructlon 
d'une nouvelle llgne et sur son financement, l'on ne S:ex­
pose en falt a lntroduire le referendum flnancier. C'est Ia 
raison pour laquelle, contrairement au projet presente par 
le Conseil federal mals en plein accord avec lui, Ia com­
mission, suivant en cela le Conseil national, nous propose 
d'adopter deux arrätes dlstlncts: taut d'abord un arrete 
portant sur le raccordement ferrovlalre de l'aeroport de 
Geneve et definissant le princlpe et le mode de flnance­
ment des travaux. Cet arrete seralt, lui, soumis au refe­
rendum facultatlf. Ensuite, un deuxieme arrete portant sur 
le financement de ce raccordement et accordant un 
credit d'engagement a la Confederation pour contribuer 
a sa reallsation. Ce deuxieme arrete ne serait pas, quant 
a lul, soumls au referendum. Nous separons ainsi deux 
matieres dlstlnctes, soumises ä deux leglslations diffe­
rentes. Cette maniere de proceder est opportune et Ia 
commission unanime vous propose de vous y rallier. 
En conclusion, sl notre conseil devait adopter le projet 
tel qu'II est soumls formellement et sans modlflcation, 
le vote final pourrait intervenlr a la fln de la presente 
session et les travaux pourralent ,ätre entrepris dans le . 
plus bref delai, afln que Ia mise en service de la llgne 
puisse debuter, comme souhalte, en 1987. Je vous pro­
pose des lors d'entrer en mattere sur les deux projets 
d'arretes. 

' Bundesrat Schlumpf: Ich kann mich auf die Verdankung 
der umfassenden Ausführungen von Ständerat Dreyer be­
schränken und bestätigen, dass der Bundesrat der Auf-



teilung des beantragten Bundesbeschlusses in die beiden 
Bundesbeschlüsse A und B - wie das im Nationalrat g~ 
macht wurde - zustimmt. Ich bitte Sie ebenfalls um Ein­
treten und Zustimmung. 

Eintreten wird ohne Gegenantrag beschlossen 
Le conseil declde stns opposltlon d'entrer en matlere 

A 
Bundesbeschluss Ober den Bahnanschluss -des Flug­
hafens Genf 

Arrete federal sur le raccordement ferrovlalre da l'aero­
port de Geneve 

Titer und Ingress, Art. 1 bis 3 
Antrag der Kommission 
Zustimmung zum Beschluss des Nationalrates 

Tltre et preambule, art. 1 ä 3 
Proposition de Ja commission 
Adherer ä la decision du Conseil national 

Angenommen - Adopte 

Gesamtabstimmung- Vote·sur rensemble 
Für Annahme des Beschlussentwurfes 

B 

31 Stimmen 
(Einstimmigkeit) 

Bundesbeschluss Ober die Finanzierung des Bahnan­
schtusses des Flughafens Genf 
Arrite federal sur le ftnancement du raccordement fer­
roviaire de l'aeroport de Genwe 

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

Tltre et preambule, art. 1 ä 3 
Proposition de la commlsslon 
Adherer a la decislon du Conseil national 

Angenommen - Adoptft 

Gesamtabstimmung - Vote sur rensemble 
Fur Annahme des Beschlussentwurfes 

An den Nationalrat -Au Conseil national 

30 Stimmen 
(Einstimmigkeit) 
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Nationalrat 
Conseil national 

Sitzung vom 20.6.1980 
Seance du 20.6. 1980 

Schlussabstimmung 
Vote final 

79.087 

Flughafen Genf. Bahnanschluss 
Aeroport de Geneve. Raccordement ferroviaire 

Siehe. Seite 368 hiervor - Voir page 368 ci-devant 

Beschluss des Ständerates vom 19 •. Juni 1980 

Odci&ion du Conseil des Etats du 19 juin 1980 

Bundes=eschluss A - Arrit6. ftdciral A 

Schlussabstimmung - Vote final 
Für Annahme des Beschlussentwurfes 

An den Ständerat - Au Conseil des Etats. 

163 Stimmen 
(Einstimmigkeit) 



Ständerat 
Conseil des Etats 

Sitzung vom 20.6.1980 
Seance du 20.6.1980 

Schlussabstimmung 
Vote final 

79.087 
Flughafen Genf. Bahnanschluss 
Aeroport de Geneve. Raccordement ferrovlalre 

Siehe Seite 392 hiervor - Volr page 392 ci-devant 

Beschluss des Nationalrates vom 20. Juni 1980 
Oeclsion du Conseil national du 20 juin 1980 

Bundesbeschluss A - Am\16 federal A 

Schluasabstimmung - Vote final 

Für Annahme des Beschlussentwurfes 

An den Bundesrat - Au Conseil ff!dlral 

41 Stimmen 
(Elnstlmmlgkelt) 




