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A.
Résumé des délibérations

Uebersicht iiber die Verhandlungen

x 128/85.074 n Bahn 2000. Konzept

Bericht und Beschlussesentwiirfe vom 16. Dezember
1985 (BBI 1986 1, 193) iiber das Konzept Bahn 2000
und Botschaft und Beschlussesentwurf iiber den Bau
neuer Linien der Schweizerischen Bundesbahnen.

N Verkehrskommission, erweitert durch:
Butty, Clivaz, Kohler Raoul, Miiller-Meilen
S Verkehrskommission

Motion der Kommission des Nationalrates, vom 26. August
1986:

Alpenbahntransversale

Der Bundesrat wird eingeladen, die Entscheidungsgrundlagen
fiir eine neue Alpenbahntransversale unter Einbezug der Y-
Vorschldge und unter Berficksichtigung der Ausbaumoghchkg:-
ten der Simplonlinie so aufzuarbeiten, dass ein Baubeschluss im
Anschluss an die parlamentarische Verabschiedung der Bahn
2000 gefillt werden kann.

1986 8. Oktober. Beschluss des Nationalrates: Die Motion der
Kommission wird angenommen.

1986 17. Dezember. Beschluss des Stinderates: Die Motion
des Nationalirates wird angenommen (siche gleichlautende
Motion des Stinderates Nr. Zu85.236 vom 2. Oktober 1986).

A. Bundesbeschluss @ber die Kenntnisnahme des Konzeptes
Bahn 2000 N

1986 8. Oktober. Beschluss des Nationalrates: Streichen.

1986 17. Dezember. Beschluss des Stinderates: Zustimmung.

B. Bundesbeschluss iiber den Bau neuer Linien der Schweizeri-
schen Bundesbahnen

1986 8. Oktober. Beschiuss des Nationalrates abweichend vom

Entwurf des Bundesrates.

1986 17. Dezember. Beschluss des Stiinderates: Zustimmung.

1986 19. Dezember. Beschluss des Nationalrates: Der Bundes-

beschluss wird in der Schlussabstimmung angenommen.

1986 19. Dezember. Beschluss des Stinderates: Der Bundes-

beschluss wird in der Schlussabstimmung angenommen.

Bundesblatt 1987 I, 46; Ablauf der Referendumsfiist: 13. April
1987

C. Bundesbeschluss iiber einen Verpflichtungskredit fiir die Ver-
wirklichung des Konzeptes Bahn 2000, Teil SBB

1986 8. Oktober. Beschluss des Nationalrates abweichend vom
Entwurf des Bundesrates.

Postolat der Kommission des Stinderates, vom 13. November
1986

Swissmetro. Machbarkeitsstudie

Der Bundesrat wird beaufragt, die mit dem Postulat Ducret
angestrebte Machbarkeitsstudie fir eine Swissmetro erst nach
Verabschiedung der Vorlage Bahn 2000 ausfiihren zu lassen.

1986 17. Dezember. Beschluss des Stinderates: Zustimmung,
Das Postulat der Kommission wird angenommen.

Der Bundesbeschluss wird verﬁﬂ'qnﬂicht, sobald die entspre-
chende Rechtsgrundlage in Kraft tritt.

III

x 128/85.074 n Rail 2000. Projet

R’app:m:t sur le projet RAIL 2000, message et projets
d’arrétés du 16 décembre 1985 (FF 1986 1, 181) sur la

construction de nouvelles lignes des Chemins de fer
fédéraux.

N VCommiss.ion des transports et du trafic, élargie par:
Butty, Clivaz, Kohler Raoul, Miiller-Meilen

E Commission des transports ¢t du trafic

Motion de la commission du Conseil national, du 26 aott (986
Ligne ferroviaire & travers les Alpes

Le Conseil fédéral est invité 4 préparer le projet d’'une nouvelle
ligne ferroviaire A travers les Alpes, en y incluant la variante Y
et en tenant compte des possibilités de développement de la
ligne du Simplon, pour permettre de prendre une décision de

construire & la suite de I'adoption par le Parlement du projet
Rail 2000.

1986 8 octobre. Décision du Conseil national: La motion de la
commission est adoptée.

1986 17 décembre. Décision du Conseil des Etats: La motion
du Conseil national est adoptée (voir motion identique du
Conseil des Etats n° 145/Ad85.236 du 2 octobre 1986).

A. Arrété fédéral concernant linformation relative au brojer
Rail 2000

1986 8 octobre. Décision du Coaseil national: Biffer.

1986 17 décembre. Décision du Conseil des Etats: Adhésion.

B. Arrété fédéral sur la construction de nouvelles lignes des
Chemins de fer fedéraux

1986 8 octobre. Décision du Conseil natiomal modifiant le
projet du Conseil fédéral.
1986 17 décembre. Décision du Conseil des Etats: Adhésion.

1986 19 décembre. Décision du Conseil national: L'arrété est
adopté en votation finale.

1986 19 décembre. Décision du Conseil des Etats: L'ar;été est
adopté en votation finale.

Feuille fédérale 1987 I, 46; délai d’opposition: 13 avril 1987

C. Arrété fédéral relatif au crédit d’engagement pour la réalisa-
tion du projet Rail 2000, partie CFF

1986 8 octobre. Decision du Conseil national modifiant le

projet du Conseil fédéral.

Postulat de la commission du Conseil des Etats, du 13 no-
vembre 1986
Swissmétro. Etude de faisabilité

Le Conseil fédéral est chargé de faire élaborer I’étude de faisabi-
lité sur le projet de transport publics Swissmétro, étude visée
%gulg Oggstulat Ducret, seulement aprés I'adoption du projet

1986 17 décembre. Décision da Conseil des Etats: Adhésion.
Le postulat de la commission est adopté.

Sera publié¢ dans la Feuille fédérale dés que la base légale sur
laquelle il se fonde sera en vigueur
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.2 Detailberatung.

Titel und Ingress, Art. 1
Antrag der Kommission
Art. 1

Antrag der Kommission
Antrag Wanner
Eventualantrag Nussbaumer

Eventualantrag Hofmann
Eventualantrag Ruf-Bern

Wanner
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Abstimmung
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Art. 2
Antrag der Kommission
Rebeaud

Art. 3
Antrag der Kommission

Gesamtabstimmung

Verpflichtungskredit fir
die Verwirklichung des
Konzeptes BAHN 2000,
Teil SBB

Bundesbeschluss iiber einen

VI

Discussion par articles.

Titre et préambule, art. 1
Proposition de la commission
Art. 1

Proposition de la commission
Proposition Wanner
Proposition subsidiaire
Nussbaumer

Proposition subsidiaire Hofmann

Proposition subsidiaire Ruf-
Berne

Kiihne, rapporteur
Vote

Bundi, président
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Massy, rapporteur
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Proposition Meyer-Berne
Meyer-Berne
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Proposition de la commission
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Proposition de la commission
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RAIL 2000, partie CFF
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iberarbeiten, dass zum Schutze von Umwelt, Kulturland,
Wald und Landschaften sowie aus verkehrs-, finanz- und
wirtschaftspolitischen Grinden auf eine neue Bahnlinie
durch das Mittelland (Mattstetten—Rothrist), gleich weicher
Variante, verzichtet wird.

Stattdessen sind die bestehenden Bahnanlagen der Stamm-
strecke optimal zu modernisieren und auszubauen, wobei
umtassende Umweltvertraglichkeitsprifungen durchzufih-
ren sind.

Eventualantrag Ruf-Bern

Bundesbeschluss B (Fassungen Bundesrat und Kommis-
sion)

Ruckweisung an den Bundesrat

mit dem Auftrag, fiir alle zur Diskussion stehenden Varian-
ten der geplanten Meubaustrecke Mattstetten—Rothrist und
insbesondere auch fiir den Ausbau der Stammiinie im Strek-
kenabschnitt Bern-Olten umfassende Umweitvertraglich-
keitsprifungen durchzufihren sowie detaillierte Kostenvor-
anschlége und Finanzierungsmodelle auszuarbeiten.

Antrag Geissbihler

Bundesbeschlisse B und C

Rickweisung an den Bundesrat mit dem Antrag,

- einen umfassenden Bedirfnisnachweis zu erbringen

- Umweltvertraglichkeitsprifungen in Auftrag zu geben fiir
die Neubaustrecken-Varianten Mattstetten—Rothrist (inkl.
«Verstdndigungsvariante Sid-Sadr)

- detaillierte Kostenberechnungen vorzulegen far alle Va-
rianten.

Hauptantrag Nussbaumer
Bundesbeschlisse A und B
Nach Entwurf des Bundesrates

Ergénzungsantrag Nussbaumer

Bundesbeschluss B (Fassungen Bundesrat und Kommis-

sion) 3

Rickweisung an den Bundesrat

mit dem Auftrag, fir die Neubaustrecke Mattstetten—Rothrist

zusammen mit den betroffenen Kantonen eine Verstindi-

gungslésung zu suchen, die technisch und oekologisch den
" Bedurfnissen der SBB und der betroffenen Region gerecht

- wird. _
Proposition de la commission
85.074 Entrer en matiére
«Bahn 2000». Konzept Proposition Mdller-Scharnachtal
«Rail 2000». Projet Z: ’lz‘i’:\:i?auntc : ?esg:lzé;'gél?;rojet RAIL 2000 des points de vue

. de la politique et de la technique des transports, au vu des
Bericht, Botschatft und Beschlussentwirfe vom 16. Dezember 1985 (BBl impératifs agricoles, sylvicoles et écologiques {étude d’im-

1986 1, 193) 4 . : i
. pact), sous I'angle des nécessités économiques ainsi que
5‘5"{,"""' message et projets d'arrétés du 16 décembre 1985 (FF 1936 I dans I'optique de la politique financiére. Il y aura également
lieu de faire une étude comparative des différentes variantes
possibles, en particulier des trongons dits principaux.
Proposition Ruf-Berne
Aptrag der Kommission Renvoi au Conseil fédéral
Eintreten qui est invité a remanier le projet en renongant & la nouvelle
} ligne Matistetten—Rothrist (quelle que soit la variante) de
Antrag Muller—SchamachtaI maniére & sauvegarder l'environnement, a protéger les
Rdckweisung an den Bundesrat terres cultivables, les foréts et le paysage, mais aussi en vue

mit dem Auftrag, das Konzept «Bahn 2000- umfassend nach  de tenir compte des impératifs de la politique des transports,
verkehrspolitischen, verkehrstechnischen,-land- und forst-— de la politique financiére et de la politique économigue. Il y
wansch?michen, umweltschitzerischen (Umweltvertriglich-  aura lieu en contrepartie de moderniser et d'aménager au
keitsprifung) sowie nach Gesichtspunkten der Volkswirt- mieux les installations ferroviaires existantes, étant entendu
schaft und der Finanzpolitik zu Gberprifen. Variantenver-  qu'il sera procédé a de sérieuses études d’impact.

gleiche sind integrierender Bestandteil dieser Untersuchun-

gen. Dazu gehbren insbesondere die Stammstrecken. Proposition subsidiaire Ruf-Berne

Arrété tédéral B (versions du Conseil fédéral et de la com-
Antrag Ruf-Bern mission)
Ruckweisung an den Bundesrat Renvoi au Conseil tédéral

mit dem Auftrag, das Konzept «Bahn 2000» dahingehendzu  en I'invitant & faire procéder & de sérieuses études d'impact

rd
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et a élaborer des schémas de financement et des devis
détaillés pour les diverses variantes en discussion du nou-
veau trongon prévu.Mattstetten—Rothrist et en particulier
pour I'aménagement de ia ligne-principale-du trongon Ber- -
ne-QOiten.

Proposition Geissbihler

Arrétés fédéraux B et C

Renvoi au Conseil fédéral qui est invité

- a justifier de maniére circonstanciée les besoins existants
- a faire procéder a des études d’impact pour les diverses
variantes du nouveau trongon Mattstetten—Rothrist (y com-
pris pour la variante de compromis Sud-Sud)

— a présenter pour toutes les variantes des calculs de frais
détaillés.

Proposition principale Nussbaumer
Arrétés fédéraux A et B
Selon projet du Conseil fédéral

Proposition complémentaire Nussbaumer

Arrété fédéral B (versions du Conseil fédéral et de la Com-
mission)

Renvoi au Conseil fédéral

en 'invitant a rechercher pour le.nouveau trongon Matistet-
ten—Rothrist, en accord avec les cantons intéressés, une
solution de compromis qui satisfasse, sur les plans techni-
que et écologique, aux besoins des CFF et de la région
concernée.

Kiihne, Berichterstatter: Das Konzept «Bahn 2000~ ist eine
entscheidende verkehrspolitische Weichensteilung. Die
erweiterte Verkehrskommission hat sich an acht Sitzungsta-
gen mit diesem Geschift befasst und beantragt lhnen ein-
stimmig, auf die Vorlage einzutreten. Ihr kommt in verschie-
dener Hinsicht grundsitzliche Bedeutung zu. Herr Bundes-
rat Schlumpf bezeichnete in der Kommission «Bahn 2000»,
die koordinierte Verkehrspolitik und den Leistungsauftrag
1987 als markante Schritte zur Bewdltigung der Verkehrszu-
kunft.

In der Verkehrspolitik des Bundes ist die Zeit der Entschei-
dungen angebrochen. Diess sind im Gesamtzusammen-
hang zu treffen. Nach einer langen Zeit der isolierten
Behandiung der einzelnen Verkehrstrdger hat sich die
Erkenntnis durchgesetzt, dass nur eine Gesamtbetrachtung
zum vernunftigen Ziel fihrt. Vor allem in den letzten zwei
Jahrzehnten. sind die. Grenzen.einer weiteren Verkehrsent- --
wicklung aufgrund des Raumbedarfs, der Umweltbelastung,
des Energieverbrauchs, der Finanzierung usw. zunehmend
zutage getreten. Es gilt deshalb, zu koordinieren und jeden
Verkehrstrager so einzusetzen, dass er optimalen Nutzen
erbringen kann. Koordinierte Verkehrspoiitik dient somit der
Erhaltung und Verbesserung der Lebensqualitit, da sie die
angemessenen Mobilitatsbedirfnisse berilicksichtigt, die

verfiigbaren.Ressourcen sparsam einsetzt und die negati- - -

ven Auswirkungen des Verkehrs auf Mensch und Umweit —
soweit wie mdglich — begrenzi.

In unserer freiheitlichen Geselischaft wollen wir die freie
Wahl des jeweiligen Verkehrsmittels aufrechterhalten. Um
trotzdem zu einem wesensgerechteren Einsatz der Ver-
kehrstréger zu kommen, muss auch ein attraktives Angebot
fur die ausreichende Benltzung auch des dffentlichen Ver-
kehrs sorgen. Ausléndische Beispiele zeigen eindricklich,
dass moderner Schienenverkehr sehr gefragt ist. Nachdem
in der Schweiz wahrend eines Vierteljahrhunderts die Stras-
sen auf einen hohen Stand gebracht worden sind, drangt
sich nun eine Modernisierung des Schisnennetzes auf. Die
Bahnen sind in bezug auf Fahrkomfort, Reisezeit und
Nebenieistungen gegeniber dem Automobil konkurrenzfa-
hig zu machen. Der schweizerische Weg zu diesem Zlel
heisst Konzept «Bahn 2000».

Das Konzept bringt entscheidende Verbesserungen.
«Bahn 2000» erfallt fanf wichtige Ziele:

1. Mehr Fahrgelegenheiten im Intercity- und Schnellzugs-

42-N

verkehr und damit auch verbesserte Anschllsse im Regio-
nalverkehr.

2. Kurzere Gesartreisezeiten. . :

3. Neue Direktverbindungen, weniger Umsteigen.

4. Erieichterungen beim Umsteigen durch gute Anschitsse.
5. Attraktive Nebenleistungen und kundenfreundiiche Bahn-
hofanlagen.

Kernpunkt des Konzeptes «Bahn 2000» ist das Eintreffen
der Ziige in den Knotenbahnhéfen zur voilen Stunde. So
stehen z. B. um 12 Uhr die Zige in den Bahnhdfen Zarich,
Luzern, Basel, Bern, Biel, Lausanne und setzen sich kurz
nach 12 Uhr in Bewegung. Um 12.55 Uhr treffen sie im
néchsten Knotenbahnhof ein und ermdglichen Linienwech-
sei und Umsteigen. Um 13.00 Uhr stehen die Ziige wieder
zur Abfahrt bereit. Es entsteht somit kein Zeitveriust durch
das Warten auf den Perrons.

Dieses System erméglicht ideale Anschilsse und wesentlich
kurzere Reisezeiten. Damit ist auch sichergestellt, dass alle
gleichzeitig am Ziel eintreffen. Wenn heute namlich 2. B.
eine Veranstaltung in Bern stattfindet, treffen die Leute aus
der Romandie immer 38 Minuten nach jeder ganzen Stunde
in Bern ein und die Zurcher und Ostschwsizer 13 Minuten
nach jeder ganzen Stunde. Eine halbe Stunde weiterer Zeit-
verlust gegeniiber dem Autoreisenden lasst sich damit nicht
vermeiden.

Wer nun aber hingeht und nur den Zeitgewinn der Neubau-
strecken zusammenzihlit, wird dem Konzept «Bahn 2000~
nicht gerecht. «Bahn 2000» benitzt grundséatzlich das
bestehende Schienennetz, weiches verschiedene punktuelie
Verbesserungen erfdhrt. Ohne Neubaustrecken allerdings
geht es nicht. Die erweiterte Verkehrskommission des Natio-
nalrates hat am 17. Februar 1986 die Beratungen zum Kon-
zept «Bahn 2000» aufgenommen und die Vorlage als taugli-
ches Mittel fur einen zukunftsorientierten Schienenverkehr
gewertet. Der Eintretensbeschluss fiel mit 21 gegen 0 Stim-
men. Dabei blieb unbestritten, dass es ohne Neubaustrek-
ken nicht geht, welche erlauben, zwischen Lausanne-Bern,
Bern-Basel, Bern—-2Zlrich, Bern~-Luzern, Biel-Ziirich sowie
Zurich—St. Gallen auf eine Fahrzeit von unter 60 Minuten zu
kommen, um das Konzept zu verwirklichen. Wenn diese
Voraussetzung nicht erfillt ist, entstehen die Anschlisse
nicht, und fir die gleiche Reise wird auch in Zukunft mit der
Bahn hedeutend mehr Zeit benbtigt als mit dem Personen-
wagen. Mit der Schiliessung der Autobahnlicken wird sich
die Situation noch zusétzlich verschiarfen. Dazu kommt die
Frage der Kapazitdt. Namentlich auf der Mittellandlinie sind
wir an der oberen Grenze angelangt. Es herrscht hier sehr
dichter Verkehr. .

Die Kommission hat die geplanten Neubaustrecken zwi-
schen Mattstetten—Olten, Olten—Muttenz und Vauderens-
-Villars-sur-Glane sowie das auf Doppelspur auszubauende
Teiistick der bestehenden Linie Herzogenbuchsee-Solo-
thurn besichtigt. Dabei haben uns jeweils Vertreter der
Regierungen der betreffenden Kantone begleitet und ihre
Standpunkte dargelegt.

Die Regierungen der Kantone Basei-Landschaft und Fri-
bourg erklérten sich vom Stand der Planung grundsatzlich
befriedigt und erwarten zweckmaéssige Ldsungen bei noch
offenen Fragen.

Bei der Neubaustrecke Mattstetten—Olten ist eine einver-
nehmiiche Lésung nicht méglich. Der Kanton Bern gibt der
Variante Nord den Vorzug, welche uber ldngere Strecken
parallel zur N1 verlauft, wihrend der Kanton Solothurn
diese klar ablehnt. Regionale Organisationen und Komitees
wehren sich ebenfaills gegen die eine oder die andere
Linienfihrung und haben der Kommission entsprechende
Unterlagen zugestellt. Fir oder gegen die Varianten werden
Griinde des Umwelt- und Landschaftsschutzes ins Feld
geflihrt. Das Aktionskomitee gegen die NHT aus Kirchberg/
Bern vertritt die Ansicht, dass sich das Konzept
«Bahn 2000» mit unbedeutenden Abstrichen auch ohne
Neubaustrecken realisieren lasse und dass die geplanten
Eingriffe in Landschaft, Umwelt und Lebensraum in keinem
Verhéltnis zu dem mit der Neubaustrecke realisierbaren
Nutzen stehen.

4
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Bemerkenswert ist, dass der Regionaiverband Wiggertal—-
Suhrental, welcher von beiden Varianten betroffen ist, fir
die Variante Sid Stellung nimmt. Der Verkehrsclub der
Schweiz bevorzugt die Variante Nord und hat einen interes-
santen Vorschlag fir ein Anschilussbauwerk im Raume Aar-
burg erarbeitet.

Gestitzt auf Artikel 28 Absatz 2 des Geschéftsreglementes
des Nationalrates hat unser Kollege Urs Nussbaumer die
Kommission ersucht, es sei die an einer Presekonferenz
vorgestelite Verstdndigungsvariante SGd-Siid zu prifen.
Sein Antrag fand in der Kommission Unterstitzung. Vor
allem aus technischen, finanziellen und politischen
Grinden ~ der Vorschiag wurde von der Vertretung der
Berner Regierung nicht unterstiitzt — fand der Antrag keine
Mehrheit. Zudem wurde ins Feld gefihrt, dass der Tunnelan-
teil auf der Strecke Bern—Olten ausserordentlich hoch wére
und somit die Fahrgaste wohl das Auto nehmen wurden, um
die schdne Gegend zu sehen.

Im Rahmen der Kommissionsberatungen, vor allem im
Zusammenhang mit dem Problem eines verbesserten
Anschlusses des Jurafusses, schilte sich die Variante Sud
plus als eine ginstige, zusétzlich moégliche Ldsung heraus.
Sie besteht aus der Variante Sad und dem Ausbau der Linie
Herzogenbuchsee—Soiothurn auf Doppeispur.

Aus der Kommissionsmitte und namentlich von den betrof-
fenen Kantonen wurde mit Nachdruck die Aufwertung Biels
zu einem vollwertigen Stundenknotenpunkt verlangt. Herr
Regierungsrat Brandt hat der Kommission den Standpunkt
der Jurakantone dargelegt und sich Gber die zu schiechte
Behandiung der Region beim Konzept «Bahn 2000» be-
schwert.

Das Erfordernis, Z{rich in weniger als einer Stunde zu
erreichen, liesse sich jedoch nur ohne Halte realisieren, was
den Wert der Verbindung erheblich reduziert hdite.

Kiihne, Berichterstatter: In einer Studie Uber die Jurafussli-
nie im Konzept «Bahn 2000», welche die Kommission in
Auftrag gab und an welcher Fachleute des Stabes fir
Gesamtverkehrsfragen des Departementes, der Generaldi-
rektion der SBB, des Instituts flr Verkehrsplanung und
Transporttechnik der ETH sowie Experten der Jurakantone
beteiligt waren, ist eine Lodsung gefunden worden. Diese
besteht in einer doppelten Fithrung des Zuges ab Biel. Ein
erster fahrt in 53 Minuten ohne Hait nach Zirich und trifft
dort rechtzeitig zum Stundenanschluss ein. Ein zweiter ist
als normaler Schnellzug mit den Gblichen Haiten unterwegs
und erreicht die Halbstundenanschliisse in Zarich. Herr Pro-
fessor Brandli, Vorsteher des Instituts fir Verkehrspianung
und Transporttechnik, hat vor der Kommission ausdriicklich
bestatigt, dass diese Strategie aufgrund heute feststehender
Werte technisch moglich sei. Die Entwicklung werde weitere
Fortschritte bringen, welche sich in Form von Fahrzeitre-
duktionen niederschlagen und héchstwahrscheinlich einen
Hait in Solothurn erlauben werden. Im Gbrigen warnte er vor
zu detaillierten Rechnungen mit halben Minuten fiir Fahr-
plane im Jahre 2000, da sowohl Technik und Verkehrsauf-
kommen gewisse Verdnderungen bis zu diesem Zeitpunkt
erfahren kénnten.

In einer Stellungnahme zur Ergdnzungsstudie Jurafusslinie
im Konzept «Bahn 2000» stelit die Eisenbahnkonferenz der
Jurakantone mit Befriedigung fest, dass Alternativen
entstanden sind, welche den regionalpolitischen Forderun-
gen Rechnung tragen. Die Konferenz dankt allen beteiligten
Gesprachspartnern fiir die offene und unvoreingenommene
Zusammenarbeit. Die Neubaustrecken-Varianten Nord und
Sid plus erfullen beide die verkehrspolitische Forderung
nach Gleichbehandlung von Jurafussiinie und Mittellandli-
nie. Angesichts der finanziellen, technischen und politi-
schen Vorteile einer Variante Sid kénnen wir uns hinter
diesen Variantenentscheid stellen, sofern die Anliegen der
Kantone Bern und Solothurn beziglich Umweltschutz ange-
messen bericksichtigt werden.

Die Frage der Neubaustrecke Mattstetten—-Olten hat die
Kommission sehr eingehend beraten. Wir gehen davon aus,
dass die Bundesversammiung einen Linienfihrungsent-
scheid zu féllen hat und kein eigentliches Detailprojekt
gutheissen muss. Das bedeutet, dass wie beim National-
strassenbau aufgrund der Detailprojektierung eine gewisse
Flexibilitdt besteht. die Linie optimal ins Geldnde einzu-
passen.

Das Planungsbiro Galler und Arend hat einen Grobver-
gleich der Umweltbelastung der Varianten Sid plus und
Nord zwischen Bern und Olten angestellt. Dabei wurden die
Streckenanteile, die durch den Wald fithren, die Streckenan-
teile, die durch landwirtschaftliches Kulturland fihren, und
die vom Larm betroffenen Siedlungsgebiete herausgearbei-
tet. Strackenanteile im Wald sind bei beiden Varianten bei-
nahe gleich viele vorhanden. Bei den Neubaustrecken Gber
unbelastetes landwirtschaftliches Gebiet liegt die Variante
Nord mit nur 5,5 km gegentiber 10,9 von SGd plus im Vorteil.
Umgekehrt ist es beim sogenannten vorbelasteten landwirt-
schaftlichen Gebiet. Hier missen bei der Variante Nord
19 km, bei Variante Sid plus hingegen nur 12 km bean-
sprucht werden. Gesamthaft stehen bei der Variante Sid-
plus 22,9 den 24,5 km der Variante Nord gegenuber. Punkto
Flachenbedarf rechnen die SBB bei der Variante Nord mit
101 und bei Std plus mit 92 Hektaren.

Die Larmbelastung bringt Vorteile fir die Variante Nord.
Gutachter kommen zum Schluss, dass insgesamt aufgrund
dieses groben Variantenvergleiches aus der Sicht der
Umweltbelastung die héhere Larmbeiastung von Wohnge-
bieten, der grossere Landverbrauch und das Durchschnei-
den bisher nicht belasteten Landwirtschaftlandes den Aus-
schlag geben dirfte fur eine negativere Bewertung der
Variante Sid plus gegenutber der Variante Nord. Das gleiche
Biro schreibt weiter: «Dabei ist zu bericksichtigen, dass es
entlang jeder der beiden Varianten mit geeigneten Massnah-
men gelingen wird, die Larmbelastung innerhaib der gesetz-
lich zuldssigen Grenzen zu halten.» An anderer Stelle ist im
Gutachten der Hinweis enthalten, dass bei der Variante Nord
der Abschnitt Luterbach-Solothurn nicht berechnet wurde
und somit die Variante Nord etwas zu gut wegkommt.
Damit kommen wir zur Frage der Umweltvertraglichkeit. Die
Kommission hat zur Kenntnis genommen, dass fir die
Linienwah! die Umweltvertriglichkeitspriifung erster Stufe
erforderlich ist. Entsprechend der generelien Planung ist
somit eine entsprechende Priifung vorzunehmen. Die erste
Stufe der Umweltvertriglichkeitsprifung stellt eine Vorun-
tersuchung dar, bei der das ganze Problemfeld der Vertrag-
lichkeit des Bauvorhabens mit der Umwelt aus ganzheitli-
cher Sicht beurteilt wird. Diese Untersuchung soll sicher-
stelien, dass sich nicht ein wichtiger Punkt gegen eine Linie
auswirken wirde. Die Strecke Mattstetten~Olten wurde so
behandelt und in Uebersichtsplanen dargestelit. Einbezo-
gen wurden Naturschutzgebiete, Ufer- und Gewésserschutz-
zonen, schiutzenswerte Ortsbiider, Kulturobjekte, archiolo-
gische Fundstellen und geschutzte Naturobjekte, Durch-
schneiden und Verlust unbelasteter und vorbeiasteter Land-
wirtschaftsgebiete, Immissionen in unbelasteten und vorbe-
lasteten Gebieten, gegliedert nach Wohngebieten und Indu-
striezonen.

Vorbedingung fur die Umweltvertraglichkeitsprafung zwei-
ter Stufe ist das Feststehen der Linienflihrung in sehr engen



7. Oktober 1986 N

1387

«Bahn 2000». Konzept

Grenzen. Dies bedingt eine detaillierte Planung. Konflikt-
punkte werden in einem Massstab 1:500 bearbeitet. Diesen
Aufwand fiir eine Linie zu betreiben, die.gar nie.gebaut wird,
wirde einen unverhiitnisméssigen Aufwand an Geld und
Zeit bedeuten. Im (brigen ist zu berlcksichtigen und zu
gewichten, dass die Schiene ein sehr umweltfreundlicher
Verkehrstrager ist. Sinn des Umweltschutzgesetzes ist es,
umweltbelastende Anlagen zu verhindern, und nicht, bezig-
lich Umweltfreundlichkeit Gberlegene Projekte zu verun-
mdglichen.

Der sich in der Vernehmlassung befindende Verordnungs-
entwurf des Umweltschutzgesetzes sieht dieses zweistufige
Vertahren vor. Die Kommission kam zum Schiuss, dass Biel
zum vollwertigen Stundenknotenpunkt aufgewertet werden
muss und die Jurafusslinie eine Gleichbehandiung mit der
Mitteliandlinie erfahren soll. Dafiir eignen sich am ehesten
die Variante Sud plus und die Variante Nord. Die Variante
Sud-Siid und Siud mit einem entsprechenden Ausbau der
Jurafusslinie sind in verschiedener Beziehung bedeutend
ungiinstiger.

Fur die Variante Siid plus sprechen folgende Punkte: Sie ist
in bezug auf Neubaustrecken wie auch gesamthaft kirzer;
um das auszugleichen, misste auf der Variante Nord
schneller gefahren werden. Die Variante Nord weist mit
2100 Metern den kleineren Minimalradius auf, gegeniber
4000 Metern. Sie lasst sich im Raume Aarburg nur schwer in
die Landschaft einpassen und ist flir den GUterverkehr weni-
ger gut geeignet.

Die N 1 ist leider nicht fir die Parallelfiihrung der Eisen-
bahnlinie konzipiert worden; deshalb bringt die Biindelung
verschiedene Probleme. Die Vorteile, welche eine Parallel-
fahrung bei gleichzeitiger Planung und gleichzeitigem Bau
gehabt hatte, lassen sich nicht mehr erreichen. Von neuem
muss hier eine Baustelle erdffnet werden, nachdem die
Natur die Spuren der letzten gerade (berwachsen hat, und
frisch zusammengelegtes Land muss beansprucht werden.
Die Variante Nord beeinflusst die Mdglichkeit einer spéteren
Umfahrung Oltens fiir einen allfalligen weiteren Zeitgewinn
negativ. Mit der Variante Nord stellen sich vermehrt heikle
Probleme in Form von Sicherheit und minimalem Abstand
zwischen N 1 und Schiene.

Bei der Variante Sid plus falit negativ ins Gewicht, dass
teilweise Heimwesen und Landschaften neu zerschnitten
werden. Die Kommission konnte sich anhand des aktuelilen
Planungsstandes davon Uberzeugen, dass dem Umwelit-
schutz und der Einpassung in die Landschaft sehr grosse
Bedeutung zukommt. Sie ist der Ansicht, dass weitere Ver-

besserungen vorzunehmen sind. Ebenfalls ist der Frage von

Landbedarf, Landumlegung und Realersatzbeschaffung alle
Aufmerksamkeit zu schenken. Um dies kundzutun, hat die
Kommission den Betrag fiir die Variante Stid um zusétzliche
50 Millionen Franken aufgestockt.

Schiiesslich spricht die Kostenfrage eindeutig fir die
Variante Sid plus. Die Variante Nord kostet inklusive Voll-
knoten Biel 1,21 Milliarden Franken, wahrend die Variante
Sid.plus mit der Aufstockung auf 1 Milliarde zu stehen
kommt. .

Mit 25 zu 0 Stimmen und ohne Enthaltungen hat die erwei-
terte Verkehrskommission beschiossen, der Variante Sd
plus den Vorzug zu geben. Im Bundesbeschiuss findet das
seinen Niederschlag in der Festlegung Mattstetten—Rothrist
und in der Erhéhung des Betrages im Bundesbeschluss C
{Artikel 1) auf 5,4 Milliarden Franken. Die zuséatzlichen
300 Millionen gegeniber dem Antrag des Bundesrates erge-
ben sich wie folgt: 50 Millionen fir Umweltschutzmassnah-
men an der Variante Sid, inklusive Einpassung in die Land-
schaft und Ldsung von land- und forstwirtschaftliichen Pro-
blemen; 130 Millionen fiir den Anschiuss und Ausbau auf
Doppelspur und 160 km/h Geschwindigkeit auf der Linie
Herzogenbuchsee-Solothurn ab Inkwil (Plus-Teil); Ausbau-
ten im Betrage von 120 Millionen Franken bei der Strecke
Solothurn—Biel. Formell wird somit die Strecke Herzogen-
buchsee-inkwil-Solothurn gleich behandelt wie dia Vorha-
ben des Anhanges 6 auf Seite 77 der Botschaft.

Bei Zahl und Form des Bundesbeschlusses hat die Kommis-

sion gewichtige Aenderungen vorgenommen. Sie aner-
kennt, dass der Bundesrat formalrechtlich korrekt nur die

‘Neubaustrecken dem Referendum - unterstellt: «dies:gemdss’

Bundesgesetz (iber die Schweizerischen Bundesbahnen.
Die Kommission gewichtet jedoch die politische Seite mehr
und méchte den Stimmberechtigten Geiegenheit geben,
sich auch zur Frage des Konzeptes «Bahn 2000» zu dussern.
Dieser Entscheid ist von grosser Tragweite.

Die Kommission ist zudem der Ansicht, dass das Konzept
«Bahn 2000» sowie die Neubaustrecken eine Einheit sind.
Ohne Neubaustrecken verliert das Konzegt seinen Wert. Aus
diesem Grund beantragen wir, die Frage in zwei Bundesbe-
schlissen zu regeln, wobei der Bundesbeschluss B dem
fakuitativen Referendum untersteht.

In der Gesamtabstimmung hat die Kommission beide
Beschllsse mit 22 zu 0 Stimmen bei einer Enthaltung ge-
fasst.

Das vorliegende Konzept «Bahn 2000» beschrankt sich auf
das Netz der SBB. Um zu einer landesweiten Wirkung des
Systems zu kommen, sind auch entsprechende Investitio-
nen fur die konzessionierten Transportunternehmungen
notwendig. Die Kommission ersucht den Bundesrat, dieser
Tatsache mit der rechtzeitigen Verdffentlichung der Bot-
schaft fir den siebten und in der Folge den achten Rahmen-
kredit fir technische Verbesserungen bei den KTU Rech-
nung zu tragen.

Ebenfalls ist es wichtig, dass der internationaien Verkniip-
fung grosse Beachtung geschenkt wird. Mit Befriedigung
nehmen wir zur Kenntnis, dass sich Bundesrat Schiumpf als
Prisident der Konferenz europaischer Transportminister mit
Nachdruck fir ein international gegenseitig abgestimmtes
Vorgehen bei Planung und Ausbau des Schienennetzes
einsetzt. In diesen Zusammenhang gehort ebenfalls die
Lésung der schweizerischen Nord-Sid-Verbindung.
Bedingt durch die technischen Gegebenheiten der Gott-
hardstrecke vermag «Bahn 2000» dem Tessin wenig Vorteile
zu bringen. Wir sind der Ansicht, dass im Anschiuss an die
Beschlussfassung Gber «Bahn 2000» die Frage der neuen
Eisenbahn-Aipentransversale geldst werden muss. Es geht
hier vor allem auch um die Bedeutung der Schweiz als
Transitland im Herzen Europas. Mit 21 zu 5 Stimmen haben
wir die entsprechende Motion des Standerates zur Kommis-
sionsmotion erhoben.

Die Kosten fur «Bahn 2000» werden gemass den Beschlis-
sen lhrer Kommission mit 5,4 Milliarden Franken veran-
schlagt. Dabei handeit es sich um den Kosten- und Pla-
nungsstand 1985. Dazu wird noch die Teuerung bis zum
Zeitpunkt der Realisierung kommen; allfdllige Veranderun-
gen gegendber der jetzigen Planung werden ebenfalls
entsprechende Konsequenzen nach sich ziehen.

Fur die Kostenberechnung sind die Erfahrungen bei Objek-
ten der neuesten Zeit zugrunde gelegt worden. Die Kosten
verteilen sich zu 2,45 Milliarden Franken auf die Neubau-
strecken und zu 2,95 Milliarden, also zu etwas mehr als der
Hélfte, auf den Ausbau bestehender Anlagen. Bei diesen
handelt es sich teilweise um die Behebung von seit Jahr-
zehnten bekannten Schwachpunkten und Engpéssen. Ich
verweise auf Seite 77 Anhang 6 der Botschaft.

In diesem Sinne kann somit nicht vollumfénglich von zusétz-
lichen Kosten gesprochen werden. Auch das Aktionskomi-
tee gegen die NHT ist fur die Optimierung des vorhandenen
Schienennetzes.

In der Kommission ist die Frage der Finanzierung gestetlt
worden. Wir haben eine Unterlage erhaiten, welche Aus-
kuntt gibt (iber die zu erwartenden jahrlichen Aufwendun-
gen der Eidgenossenschaft fir «Bahn 2000», Vereina-Bahn,
Umweltinvestitionsprogramm der SBB und Tariferleichte-
rungen. Dabei ist zu beachten, dass in den Jahren 1987 bis
1992 das Schwergewicht bei den Tarifverginstigungen liegt.
Anschliessend sind fir diese Massnahme keine Betrige
mehr mitgerechnet.

Andererseits fallen die Lasten far «Bahn 2000» schwerge-
wichtig erst ab 1995 an. im Jahre 1990 werden es 16 Millio-
nen sein und 1992 48 Millionen.

Die Aufwendungen flr alle vier Massnahmen zusammen
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und die Belastung der Finanzrechnung des Bundes sehen
wie foigt aus: 170 Miilionen im Jahre 1990, 210 Millionen im
Jahre 1995 und 435 Millionen im Jahre 2000.

Die Finanzierung erfolgt nach den Bestimmungen des Lei-
stungsauftrages 1987. Der Bund trédgt also die Aufwendun-
gen fir die Infrastruktur mit Verzinsung und Amortisation.
Der Beitrag der SBB an die Infrastrukturaufwendungen des
Bundes wird nach Massgabe der Inbetriebnahme erhdht
werden kénnen.

Bundesrat Schlumpf hat der Kommission dargelegt, dass
der Bundesrat fiir «Bahn 2000» keine Sonderfinanzierung
vorsieht. Die Finanzierung hat Gber den aligemeinen Bun-~
deshaushalt zu erfolgen. Die Frage eines ausgeglichenen
Bundeshaushaltes, weiche eine Daueraufgabe von Bundes-
rat und Bundesversammiung darstellt, wird somit auch im
Zusammenhang mit dem offentlichen Verkehr zu sehen
sein.

Auf Seite 49 der Botschaft stellt der Bundesrat beim Vorhan-
densein einer langfristig koordinierten Verkehrspolitik die
volie Kostendeckung des Konzeptes «Bahn 2000» in Aus-
sicht, sofern sich die Zuwachsraten des &ffentlichen Ver-
kehrs etwas weniger mager ausnehmen als in den vergange-
nen Jahren. Zur Erinnerung sei festgehalten, dass die koor-
dinierte Verkehrspolitik noch in der Differenzbereinigung
beim Parfament liegt und es vor allem um die Frage der
Aufgabenteilung von Bund und Kantonen geht, also auch
um eine Frage der Finanzen.

Die Kommission ist der Ueberzeugung, dass trotz der hohen
Kosten das Konzept «Bahn 2000~ fiir schweizerische Ver-
haltnisse das Bestmogliche ist. Es gibt keine Alternative, bei
der Aufwand und Ertrag glnstiger liegen. Nach jahrzehnte-
langer zuriickhaltender Investitionspolitik ist eine grosse
Anstrengung notwendig, um die Schiene als zweiten voil-
wertigen, modernen Verkehrstriager fir die Zeit nach dem
Jahre 2000 auszugestaiten. Es ist Gbrigens recht interessant,
die entsprechenden Anstrengungen in Frankreich, Deutsch-
land und Italien zu betrachten.

Nichts zu tun wiirde bedeuten, dass unsere Bahn veraitet
und zusétziich an Attraktivitét verliert. Dies bedeutet langfri-
stig automatisch hohe Fehlbetrdge. Die weitere Abwande-
rung des Verkehrs auf die Strasse bedingt einen weiteren
Strassenausbau. Die Frage der funften und sechsten Spur
im Mittelland ware nur eine Frage der Zeit. Wem die Scho-
nung der Landschaft, die Erhaltung des Kulturlandes und
der Umweltschutz echte Anliegen sind, wird zu «Bahn 2000»
ja sagen. Das Modernisierungskonzept der Schiene benétigt
weniger als 200 Hektaren Land, wéihrend der weitere Aus-
bau des Strassennetzes ein Vielfaches benétigen wiirde. Der
Nationalstrassenbau allein hat bisher ungefahr 7000 Hekta-
ren beansprucht.

Unbestrittenermassen ist der Schienenverkehr auch punkto
Energieverbrauch und Luftbelastung bedeutend vorteilhaf-
ter. «Bahn 2000» aus Grinden des Umweltschutzes oder
des Landverbrauchs zu verzégern oder zu bekdmpfen, ist
daher unverhaltnismassig. Dass die betroffenen Regionen
die neuen Strecken nicht sonderlich begriissen und sich
allenfalls fur eine weitere Optimierung der LinienfGhrung
einsetzen, ist jedoch legitim und versténdlich.

In diesem Sinne empfiehlt Innen die erweiterte Verkehrs-
kommission einstimmig, auf das Konzept «Bahn 2000» ein-
zutreten.

Ich habe lhnen noch Bericht zu erstatten Gber die Petition.
Das Aktionskomitee gegen die NHT, mit Postfach in Kirch-
berg/Bern, hat eine Petition gegen die geplante Neubau-
strecke Mattstetten—Olten eingereicht. Sie haben den
entsprechenden Wortlaut erhalten. Die erweiterte Verkehrs-
kommission hat am Donrierstag, 2. Oktober, dazu Steliung
genommen und kam zum Schluss, dass die angeschnitte-
nen Fragen und Feststellungen integrierender Bestandteil
der Kommissionsarbeit waren. Die Kommission ist aller-
dings zu anderen Schilissen gelangt, die einen direkten
Zusammenhang haben mit den Entscheidungen der Bun-
desversammiung zum Konzept «Bahn 2000».

Die Anliegen der Petenten werden zudem ganz oder teil-
weise mit verschiedenen Antrégen aufgenommen, von den

Antragstellern begriindet und dann vom Rat entschieden.
Die Kommission empfiehlt Ihnen daher einstimmig, von der
Petition Kenntnis zu nehmen und ihr keine Folge zu geben.

M. Massy, rapporteur: Essayer de présenter 'ensemble des
travaux de la Commission élargie des transports et du trafic
au sujet du projet RAIL 2000 et la construction des nouvelles
lignes des CFF tient de la gageure. La commission élargie &
27 membres s’est occupée de ces sujets pendant huit jour-
nées pour arriver a la conclusion de vous inviter a entrer en
matiére.

La politiqgue des transports en Suisse est arrivée a un tour-
nant important et des décisions vitales doivent étre prises.
Le projet RAIL 2000 constitue une nouvelle solution pour
améliorer I'offre nationale des chemins de fer de notre pays.
Aprés avoir pris certaines décisions régionales, il était donc
temps de prendre position sur le plan national et c’est ce
que nous vous proposons aujourd’hui.

Pendant 25 ans, on a amélioré & grands coups de milliards le
réseau routier, a tel point que méme nos transports publics
souffraient de véritables complexes autoroutiers. Les réali-
sations étrangéres, le TGV par exemple, ont montré que le
bon public des temps modernes est preneur. On a souvent,
avec humour, «charrié» les Frangais et leurs transports
publics. Force est de constater aujourd’hui que les Suisses
peuvent se prendre par e bout du nez. Nous accusons un
certain retard qu’il faudra combler rapidement si I'on veut
convaincre le client de prendre le train. Demandez aux
industriels, aux commergants, aux touristes qui se rendent
dans la capitale frangaise: ils préférent le TGV & l'avion! Le
temps de parcours gagné dans les airs est plus que reperdu
pendant le transfert de I'aéroport au lieu de rendez-vous,
alors que le rail vous méne au coeur des plus grandes
capitales, rapidement, sGrement, luxueusement méme.
Mais revenons au rail et plus spécialement aux améliora-
tions sensibies apportées par le concept RAIL 2000. Je vous
les résume pour gagner du temps: 1) plus de liaisons avec
les «Intercity» et de meilleures correspondances avec le
trafic régional; 2) temps de voyage abrégé au maximum, le
but étant de pouvoir rouler autour des 200 kilométres/heure
sans danger et confortablement; 3) plus de liaisons directes
sans changement de train; 4) amélioration dans les change-
ments de train, avec moins d'attente; enfin, 5) des avantages
certains dans les prestations compiémentaires et un service
a la clientéle moderne et raffiné dans les gares.

Une autre prestation de RAIL 2000 c’est le départ et I'arrivée
aux heures «pleines» de la journée ou de la nuit, si vous me
passez |'expression. Je m'explique: le voyageur sait gu'il
peut avoir une liaison rapide autour de midi par exempie
dans toutes les gares principales de la Suisse. On arrive peu
avant I'heure pleine et on en repart queiques minutes pius
tard. Ce systéme permet d'excellentes correspondances, car
rien ne sert d'aller vite de Genéve a Zurich si I'on doit ensuite
attendre une heure pour continuer en direction de Coire.
C'est 14 ou les transports publics doivent s’affirmer car, sans
cela, ils seront impitoyablement concurrencés par le véhi-
cule privé.

Un autre exemple pour vous, Messieurs les députés. Ici a
Berne, nos séances commencent pratiquement toujours a la
demie. Les Suisses alémaniques arrivent, eux, aux 13, alors
que les Romands débarquent aux 38. Les «Welches» sont
donc toujours en retard, a moins qu'ils ne prennent le train
précédent ou qu'ils se laissent tenter par leur voiture per-
sonnelle. Avec RAIL 2000, plus de différence des deux cotés
de la Sarine. Les séances débuteront a I’heure, avec un
effectif complet. Un des noyaux attractifs de RAIL 2000 sera
donc cette panopiie de possibilités de prendre ie train dans
toutes les directions et toutes les gares principales & une
heure que chacun aura en mémoire, pius besoin de consul-
ter I’horaire a tout bout de champ.

RAIL 2000 va donc utiliser & fond le réseau existant, mais il
n’est pas possible d’obtenir les résuitats escomptés sans
construire de nouvelles lignes. En effet, sans cela, il est
impossible d’harmoniser de maniére optimale les circula-
tions des convois dans les gares de jonction ni d’accroitre
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I'offre des trains. Vous connaissez les quatre trongons:
Villars-sur-Glane-Vauderens, Mattstetten—Rothrist, Olten—

Muttenz, et enfin-Aérepert de Zurich+Winterthour. La-com-:

mission les a tous visités et a consacré une journée a suivre
le tracé du seul trongon rectifié de Suisse romande. On peut
remercier la direction des CFF d'avoir bien voulu exaucer les
voeux des commissaires. Ce fut un peu dur au début, mais
comme nous voulions en savoir plus, on a rapidement
compris en haut lieu que la Commission des transports ne
se laisserait pas «marcher dessus», en un mot qu’'eile ne se
laisserait pas mettre sur les rails dans n'importe quelle
direction. La Direction des CFF a donc rapidement com-
pléte, et sirement, ce que nous lui demandions. Cela va du
rapport special sur la ligne du pied du Jura a toute une série
de renseignements, dessins, magquettes supplémentaires.
On peut dire qu’on a tout fait, je le répéte, pour améliorer ies
conditions-de notre-travail.

On doit souligner gue deux trongons n’ont soulevé que peu
de remarques: il s'agit d’Olten—Muttenz et de Zurich-Aéro-
port-Winterthour. La nouvelle ligne Oron-Fribourg, pour
simplifier, a vu I'accord complet des gouvernements intéres-
sés. Toutefois, il faut relever quelques difficuités majeures:
Que deviendra I'ancienne ligne entre Vauderens et Villars-
sur-Glane? Va-t-on la démanteler pour restituer les terrains
& |'agricuiture? Sil'ancienne ligne est conservée, par gui va-
t-elle étre exploitée et a quelles conditions? Que vont deve-
nir les gares sur le parcours? Quelle compensation va-t-on
donner pour les dommages causés a !'agricuiture, notam-
ment dans les remaniements parcellaires déja effectués?
La visite minutieuse faite par la commission a montré que
les dernieres mises au point des ingénisurs responsables
tiennent mieux compte des intéréts locaux. On reprend
beaucoup de parcours de I'ancienne ligne, ce qui écono-
mise des terrains agricoles ainsi qu’'un bon nombre de
millions. Et 14 on peut se poser une question. On doit gagner
du temps sur les parcours, mais gagner deux ou trois
minutes au prix de centaines de millions, est contraire a une
saine gestion de nos chemins de fer. J'ai questionné person-
neilement des dizaines de citoyens dans toutes les régions
de la Suisse. Le résultat de ce mini-sondage laisse entrevoir
que la vitesse entre effectivement en lighe de compte, mais
pas autant que l'on pourrait le croire. Les voyageurs sont
trés sensibles au confort, au service dans les gares, aux
parkings prés des gares, au luxe méme. Le train doit étre un
endroit ou I'on ne s'ennuie pas et ou le temps passe vite.
Notre pays accidenté ne permettra jamais de super-réalisa-
tions, de trains a grande vitesse. Du reste I'exiguité de son
territoire pousse la Suisse A rester modeste-mais compéti~
tive.

Jen arrive au trongon Mattstetten—Rothrist. L4, ¢’est un peu
la bouteille a encre, c’est le point chaud de ce projet, que
dis-je, c'est presque le rail de la discorde! Il y avait au début
une variante Nord et une variante Sud, certains préféraient
I'une, d’aucuns l'autre. La Suisse de I’'ouest lorgnait du c6té
du nord, la Suisse centrale et Soleure du c6té du sud.

Je vous rappeile trés rapidement gque la variante Nord suit
'autoroute entre Berne et Olten. Elle a I'appui des écologi-
stes ainsi que de la Suisse romande. La variante Sud-Plus,
qui est un croisement moderne, mais oui, nouveau-né, s'en-
richit d’'une breteile Soleure-Herzogenbuchsee, qui permet
une excellente correspondance avec Neuchatel et Bienne,
revalorisant ainsi la ligne du pied du Jura qui avait tendance
a rester aux oubliettes — une bonne chose pour les Romands
et surtout pour le pied du Jura. Quant a la variante Sud-Sud,
qui comportait beaucoup de tunnels, elle a I'appui des
milieux paysans. Elle met de c6té la Romandie et, surtout,
elle colte plus cher.

Aprés moult délibérations, ia commission s’est décidée par
25 voix contre zéro a voter la variante Sud-Plus qu'un jour-
naliste a taxée d'élégante et d'attractive.

Elle a donc rallié tous les commissaires de tous les coins du
pays, de tous les partis représentés et il faut souligner que
rarement décision a été prise dans un tel élan de solidarité et
a l'unanimité. Et je profite ici de vous demander instamment
de ne pas suivre nos collégues qui vous feront de nouveau

tout un panégyrique de la variante Sud-Sud. Nous avons
bien étudié le cas, la variante Sud-Plus offre plus d'avanta-
ges pour. un ‘minimum- d'atteinte:au paysage: Je-vous rap-
pelle que la variante Nord a été évincée par la variante Sud-
Plus. Cette nouvelle variante codtera un milliard alors que sa
soeur ainée nordique aurait codté 1210 millions.

Par 25 voix contre zéro, la commission a décidé d'autre part
d'ajouter 300 miilions a la somme prévue par le Conseil
fédéral, plus 50 miltions pour intégrer cette ligne au pay-
sage, au terrain, bref pour que cette nouvelle diretissima
perturbe le moins possibie la vision d’'un superbe paysage
du Plateau.

La commission est donc d'accord que le concept RAIL 2000
et la construction de lignes nouvelles vont de pair. Par 22
voix contre zéro, elle a fondu les arrétés A et B en un seul.
If faut dire encore que RAIL 2000 se limite au seul réseau
CFF. Il faudra donc aussi investir dans les entreprises con-
cessionnaires. M. Schlumpf, conseiller fédéral, en tant que
président, aura tout loisir de faire planifier nos décisions
auprés de la Conférence européenne des ministres des
transports.

Dans ce méme ordre de choses, ii faudra résoudre !a traver-
sée Nord-Sud du pays car le Tessin, par exemple, aura peu
de retombées positives du concept RAIL 2000. {l faudra
donc -entreprendre I'étude d'une nouvelle traversée des
Alpes et, par 21 voix contre 5, la commission fait sienne la
décision du Conseii des Etats a ce sujet sous forme d’une
motion de la commission.

Le projet RAIL 2000 coudtera {a somme de 5,4 miiliards. On
doit rappeier que les autoroutes nationales ont déja employé
quelque 25 miiliards et que I'on s'appréte 2 injecter encore
15 nouveaux milliards de francs. Il y aura sur le plan du
financement de ce projet beaucoup de questions. La moitié
de {'argent servira a la construction des nouvelles lignes.
'autre moitié a I'amélioration des infrastructures actueiles.
En 1990, on compte prélever 170 millions et 435 vers i'an
2000, C’'est en 1995 que le poids de ces prélévements se fera
sentir. On prévoit 16 millions seulement en 1930 et 48 mil-
lions en 1992.

M. Schlumpf, conseiller fédéral, a dit en séance de commis-
sion qu'il ne prévoyait pas de financement spécial et que la
somme serait prélevée sur les dépenses courantes de la
Confédération. Je pense personnellement qu'un plan finan-
cier devrait étre établi a brave échéance pour mettre les
choses bien au point, car 5,4 milliards d'ici quinze ans ne
sont pas une petite affaire.

Vous aurez beaucoup de propositions de renvoi et toute une
série d'amendements concernant ce concept RAIL 2000. Je
vous prie instamment de ne pas suivre les propositions de
renvoi Mdiler-Scharnachtal, Geissbiihler et Ruf. Le méme
sort doit étre réservé aux propositions Nussbaumer, Wan-
ner, Hofmann, Fetz et Meier.

L.a commission a fait son travaii avec beaucoup de minutie.
Elle a été dans le terrain, elle a pris contact avec les gouver-
nements cantonaux les plus directement intéressés, elle a
entendu les porte-parole des deux camps, elle a soupesé e
pour et le conire du concept RAIL 2000. Elle vous recom-
mande donc d’entrer en matiére et d’accepter le projet dans
son ensemble.

En conciusion, j'ai essayé d'étre aussi concis et bref que
possible dans mon rapport. Vous avez tous regu une docu-
mentation importante. |l n'était pas de mon devoir de tout
répéter ici, je n'ai donc soulevé que les grandes lignes du
projet.

RAIL 2000 est un grand pas vers la modernisation de nos
Chemins de fer fédéraux. On doit le réaliser. Petit pays a
territoire limité, la Suisse ne pouvait tout bouieverser sans
toucher trop a ce terrain agricoie qui disparait jour aprés
jour. Certains auraient voulu un projet pius ambitieux. Le
temps presse, restons modérés. Rappelons-nous le vieil
adage: «Un tien vaut mieux gue deux tu I'auras»!

Prisident: Der weitere Fortgang der Debatte ist wie foigt
vorgesehen: Es gibt nur eine Eintretensdebatte fiir alle Bun-
desbeschliisse. Jetzt begriinden zundchst einmal die
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Antragsteller flir Rackweisungsantridge ihre Antrige, das
sind die Herren Muller-Scharnachtal, Ruf-Bern, Geissbihler
und Nussbaumer. Im Anschluss daran nehmen die Frak-
tionssprecher Stellung, und dann folgen die Einzelsprecher.

Muller-Scharnachtal: Es ist zwar richtig, dass die Berner
Regierung den Entscheid des Bundesrates fur die Variante
Siid im Raum Bern—Olten als Affront bezeichnet hat. Es ist
auch richtig, dass der bernische Grosse Rat mit allen ihm
zur Verfiigung stehenden Mitteln diesen Antrag Variante
Sud bekampfen wird. Mein Riickweisungsantrag, von der
Mehrheit der SVP-Fraktion gestitzt, ist indessen alles
andere als eine bernische Trotzreaktion. Es trifft somit nicht
zu, dass der Antrag aus rein regionalpolitischen Griinden
gesteilt wird. Aus meiner Begriindung wird hervorgehen,
dass Kritik und Vorbehalte dariiber hinausgehen.

Wie thnen bekannt ist, hat das Konzept «Bahn 2000» eine
beriihmte Vorgéngerin, die NHT. Sie wurde 1977 als Kind
der Kommission GVK geboren; im Jahre 1981 (vier Jahre
danach) erfolgte die von einer bundesexternen Experten-
gruppe vorgenommene Zweckmadssigkeitsprifung, und im
Mai 1983 gab der Bundesrat grines Licht zur Vernehmias-
sung. Bei diesem NHT-Konzept standen also die Kommis-
sion GVK, die externe Expertengruppe, die SBB, eine &dus-
serst fleissige Verwaltung und der Bundesrat Gevatter. So
glanzvoll. wie dieser Stern NHT am schweizerischen Ver-
kehrshimmel aufging, so rasch verschwand er wieder, wie
eine Sternschnuppe! Das NHT-Konzept war offensichtlich
zu eng gefasst, zu sehr auf die West-Ost-Transversale und
ihre Zubringeriinien ausgerichtet. Die Berner Regierung trat
damais lustlos fir die Variante Nord ein, aber nur fir den
Fall, dass auf das Projekt nicht Gberhaupt verzichtet werden
konnte. Variante Sud lehnte sie, wie auch heute noch,
entschieden ab; und zur Variante Sud-Sid hat sie nie offi-
ziell Stellung bezogen.

Das Staunen war dann aber ganz allgemein gross, als kurz
auf dieses NHT-Begrébnis, Ende 1985, der Bundesrat die
Botschaft zum Konzept «Bahn 2000» veréffentlichte. Dies-
mal reichte es nur zu einer vorgingigen Aussprache mit den
Interessierten und Betroffenen. Zu einer Vernehmlassung
reichte die Zeit offenbar nicht! Ein Jahrhundertwerk ohne
Vernehmiassung, ohne Verstéandigung ist nicht akzeptier-
bar. Der Verdacht konnte denn auch nie ganz beseitigt
werden, dass es sich beim Konzept «Bahn 2000» um eine
Frihgeburt handeln kénnte. Ich mbchte zwar bestétigen,
dass das Konzept stwas Geniales, viel Mutiges an sich hat
und geradezu von Optimismus geprégt ist. Auch den Einbe-
zug der Jurafusslinie begrisse ich. Ich glaube aber nicht,
dass in derart kurzer Zeit alle notwendigen Entscheidungs-
grundiagen in genligender Art und Weise erarbeitet werden
konnten: zu vieles, was wir wissen méchten und soliten,
wird offensichtlich in erster Linie von den SBB und der
Verwaltung selbst ~ ich gebe zu, als Fleissarbeit - in Form
von Meinungen, Behauptungen und Annahmen vorgestelit:
50 die Kapite! iber Marktanalyse und Marktchance, Gber die
Angebots- und Nachfrageentwicklung, die Abhandlung der
Variantenwahi, soweit diese Varianten iberhaupt gepruft
wurden, der Investitionsbedarf und die Wirtschaftlichkeit.
Sehr oft wird auf die Abklarungen im Zusammenhang mit
dem NHT-Konzept abgestellt, so etwa bei der Zweckméssig-
keitsprifung, wie in der Botschaft selbst zu lesen ist.

Da die diesbeziiglichen Unterschiede zwischen NHT und
«Bahn 2000» ausserordentlich gross sind, diirfen soiche
Extrapolationsversuche nicht ohne weiteres vorgenommen
werden. Besonders kritisch muss ich mich zur vorliegenden
Umweltvertraglichkeitsprifung &ussern, die sich fiirs erste
auf eine sogenannte Korridorbetrachtung der Variante Sid
beschrinkt. Bei der Variante Sid plus der Kommission ist
nicht einmal eine solche Vorprifung vorhanden. Es trifft
zwar zu, dass der derzeitige Verordnungsentwurf eine mehr-
stufige Umweltvertraglichkeitspriifung fiir abschliessend
aufgezdhite Anlagen vorsieht. Es kann meines Erachtens
aber nicht in Frage kommen, die verfeinerte Umweltvertrag-
lichkeitsprifung erst dann durchzufihren, wenn das Parla-
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ment endgliltig (iber das Konzept «Bahn 2000» entschieden
hat. Bei der Behandlung des Umweltschutzgesetzes gingen
wir immer davon aus, dass die UVP integrierender Bestand-
teil eines pianungs- und baurechtlichen oder konzessions-
rechtlichen Bewilligungsverfahrens sein soll und nicht an
solche Verfahren nachgeschaltet werden dirfe. Ich weiss,
dass das Departement des Innnern diese Haltung unter-
stitzt.

Die mit der Ueberprifung der umstrittenen Nationaistras-
senstrecken betraute Kommission Biel hat eine UVP ubri-
gens in hervorragender Art und Weise durchexerziert. Es
lagen dazu nicht in jedem Fali ausgearbeitete Strassenbau-
projekta vor. ich bestreite die Meinung, dass ein Projektie-
rungskredit von 80 bis 80 Miltionen Franken zu bewilligen
wdre, falls diese UVP vorgédngig durchgefihrt werden
musste.

Der Bund, der zwischen Mattstetten und Rothrist Gber
100 Hektaren bestes Kulturland und vorzaglichen Wald
beansprucht, verlangt vom Kanton Bern gleichzeitig die
Ausscheidung von 90 800 Hektaren Fruchtfoigeflachen:
Selbstverstindlich nehmen wir diesen Auftrag ernst. Bei fast
allen Gemeinden des Flachlandes hat das grosse Ringen um
die Verkleinerung der Industrie-, Gewerbe- und Wohnbauzo-
nen eingesetzt. Zeichnet sich keine einvernehmliche Loésung
ab, so werden die Gemeinden mit Verfligung auf den
Rechtsweg verwiesen.

Im Kanton Bern ist die grosste, bedeutendste jemals fir die
Erhaltung von Kuiturland unternommene Aktion im Gang.
Und genau in diesem Moment kommt der Bund mit der
«Bahn 2000» und relativiert, ja stelit gar die rechtlichen
Grundlagen in Frage, welche wir den Gemeinden und Priva-
ten bei der Ldsung ihrer schwierigen raumplanerischen
Probleme mithsam zu erklaren versuchen. Gewiss wirden
andere Linienfihrungen auch Land beanspruchen. Mit der
Variante Sid beziehungsweise Sid plus wurde jedoch das
Fass zum Ueberlaufen gebracht. Auch die zwischen Matt-
stetten und Rothrist beanspruchten rund 30 ha Wald geben
Zu grdsster Besorgnis Anlass. Ich erinnére an die Rodung
von 4 ha in Crans-Montana, welche in weiten Bevdlkerungs-
kreisen nicht begriffen worden ist.

Die bernische Bewerbung um die Winter-Olympiade 1996
hétte im Kanton Bern nicht die geringste Chance, wenn
Wald gerodet werden misste. Ich wirde, was die 30 ha Waid
im Oberaargau betrifft, viel weniger aufbegehren, wenn ich
wiisste, wo im bernischen Mittelland eine nach Gesetz vor-
geschriebene standortgleiche Ersatzaufforstung mdglich
ware. Sie kénnte nur auf Kosten von Kulturland gehen. Auch
hier stellt die Variante Siid die allergrdssten Probieme. Sie
wurden bis jetzt mit dem Kanton Bern nicht besprochen. Bis
heute, d. h. 15 Jahre spater, konnte nicht einmal die Ersatz-
flache fir die Autobahn durch den Bremgartenwald in der
Nahe von Bern aufgeforstet werden.

Schliesslich ist viel zuwenig beachtet worden, dass mit der
Variante Sid lebenswichtige, grosse Grundwasservorkom-
men vor allem langs des Emmelaufes in schwerster Weise
beeintrachtigt wirden. Es mutet wie ein Scherz an, wie
subtil dieses Parlament bei der kurzlich erfolgten Kredit-
sprechung fir die Langeten-Sanierung im Oberaargau
erfreulicherweise beachtet hat, weiche Bedeutung die
Grundwasservorkommen dort haben, hier nun aber den Bau
einer Barriere mitten durch diese Grundwassersysteme
beschiiessen will, ohne dass in der Botschaft auch nur ein
Wort dariber zu lesen ist, geschweige denn dariber, wie die
damit verbundenen Probleme technisch und vor allem auch
finanziell bewdlitigt werden kénnten.

Die von verschiedenen Seiten aus umweltschiitzerischen
Griinden in Aussicht gestelite bzw. geforderte Tieferlegung
des Trassees oder Verlegung in Tunneis wirde die hydroio-
gischen Probleme nur noch verschérfen.

Ich fasse zusammen: Der Hinweis, den Voiksrechten sei mit
einer Referendumsmadglichkeit Genlge getan, ist so lange
nicht annehmbar, als noch die Chance und Mdéglichkeit
besteht, die betroffenen Behdrden und Bevdlikerungskreise
durch umfassende, gute Entscheidungsgrundiagen zu
gewinnen und zu (iberzeugen. Diese Chance giit es auch in
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diesem Fall zu nutzen. Die SBB haben keinen Anspruch auf
eine Ausnahmeregelung.

ich bitte Sie, . meinem-Rickweisungsantrag -zuzustimmen: -

und den Bundesrat entsprechend zu beauftragen. Ich bin
uberzeugt, dass wir dadurch Zeit gewinnen und nicht verlie-
ren. Auch der in den nachsten Jahren abgeschlossene Aus-
bau der BLS auf Doppelspur bedingt ja ein speditives Vorge-
hen im Raume Bern—Oiten.

Zum Schluss erlaube ich mir eine Frage an den Bundesrat
und an die Kommissionssprecher: Weshalb ist im Bundes-
beschiuss B weder die vom Bundesrat noch die von der
Kommission vorgeschlagene Variante expressis verbis auf-
gefiihrt? Es werden lediglich die Ausgangsorte Mattstetten
und Rothrist bezeichnet. Was gilt denn eigentlich?

Ruf-Bern: Das Konzept «Bahn 2000» hat unbestreitbare Vor-
teile und ermdglicht in .verschiedener Beziehung eine
zweckmadssige, sinnvolle und wiinschbare Férderung des
offentlichen Verkehrs. Dies ist unbestritten.

Wenn jedoch eine neue Super-Schnellbahnlinie quer durch
das Mittelland, gieich welcher Variante, geplant ist, so mis-
sen wir - zusammen mit der grossen Mehrheit der betroffe-
nen Bevdlkerung in den Kantonen Bern und Soiothurn —
sagen: So nicht, dies ist nicht mehr verantwortbar! Die
unermesslichen Opfer, die unserer Natur fur ein derartiges
Prestigeobjekt abverlangt werden, wéren vor 30 Jahren
noch verstandlich gewesen, heute sind sie es nicht mehr.
Die Nationale Aktion begrisst, wie gesagt, das Konzept
«Bahn 2000», jedoch ohne eine Neubaustrecke durch das
Mittelland! Ich habe Ihnen deshalb den Antrag gestelit, die
Vorlage an den Bundesrat zurickzuweisen mit dem Auftrag,
das Konzept «Bahn 2000» dahingehend zu {berarbeiten,
dass zum Schutze von Umwelt, Kulturiand, Waid und Land-
schaften sowie aus verkehrs-, finanz- und wirtschaftspoliti-
schen Grinden auf eine neue Bahnlinie quer durch das
Mittelland (Mattstetten—Olten), gleich welcher Variante, ver-
zichtet wird, Stattdessen sind die bestehenden Bahnanlagen
der Stammstrecke optimal zu modernisieren und auszu-
bauen, wobei umfassende Umweltvertraglichkeitsprifungen
durchzufithren sind.

Die geplante Neubaustrecke Mattstetten—Olten steht in ver-
schiedener Hinsicht auf &usserst schwachen Fissen.
Zunachst ist in keiner Weise ein Bediirfnisnachweis
erbracht. Der Verkehrsmarkt rechnet bekanntlich - laut
Gesamtverkehrskonzeption (GVA) - mit einem quantitativen
Wachstum von jahrlich zwei Prozent. Fir eine Bevdlkerung,
die nur langsam zunimmt, will man Verkehrstréger bauen,
die bis zum Jahre 2000 eine Zunahme von 50 bis 70'Prozent”
beim Strassen- und von 80 bis 100 Prozent beim Schienen-
verkehr erméglichen — ein Widersinn! Sie miissen sich fra-
gen. wer denn Uberhaupt soviel Zeit haben wird, die Ver-
kehrsmittel im prognostizierten Ausmass zu benutzen, ob
die Beschdftigung der Menschen im Jahre 2000 primdr darin
bestehen wird, umherzureisen. Man will also offensichtlich
kunstlich die individuelle Mobilitdtssucht anheizenl
Ein.Bedurfnisnachweis fir die Strecke Bern-Olten miisste
orst geschaffen werden. Damit diese Linien — Ausbau und
neue Linien - (iberhaupt rentieren wiirden, missten die SBB
ihre Werbung auf dem Euro-Transitmarkt anrolien lassen.
Dadurch erhoffen sie sich 50 bis 60 Transitgiterziige mehr
pro Tag, vor allem via Létschberg-Simplon. Hier muss man
sich schon fragen: Weshalb eigentiich? Die heutige durch-
schnittliche Belegung der SBB auf der stark beanspruchten
Linie Bern~Zirich betragat nicht mehr als 60 Prozent bei den
Intercity-Zlgen. Die Zugsdichte schwankt zwischen 220 und
235 Zigen pro Tag bei einer Kapazitit von 250 Zigen, einer
Kapazitét, die noch lange nicht ausgeschdpft ist. Zudem
kann die bestehende Stammstrecke in befriedigender Weise
ausgebaut werden. |ch werde spater darauf zurickkommen.
Zu den Aspekten Landwirtschaft, Schutz von Umwelt, Kul-
turland, Wald und Landschaften sei folgendes ausgefiihrt:
Die gréssten Einwédnde der Opposition betreffen bekannt-
lich die Eingriffe einer neuen Bahnlinie in Natur und Umwelt.
Far die Landwirtschaft besteht ein dauernder Konflikt zwi-
schen der Beanspruchung des Kulturlandes als eigener
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Produktionsgrundiage und dem Baulandbedarf. Seit drei
Jahrzehnten werden in unserem Land pro Jahr 2000 bis
3000 ha gutes.Kuiturland: der. landwirtschaftlichen Nutzung
entzogen. Noch immer wird pro Sekunde ein Quadratmeter
Land zerstért und unwiederbringlich (berbaut. Der Wille,
zum Boden mehr Sorge zu tragen, hat zum Gliick in allen
Bevdikerungsschichten in der letzten Zeit stark zuge-
nommen.

Viele Tausende von Hektaren sind fir Verkehrsflachen zur
Verfligung gestellt worden. Wir betreiben in der Schweiz
das dichteste Strassen- und Bahnnetz der Welt. Der Produk-
tions- und Lebensraum der Landwirtschaft, vor allem im
dichtbesiedelten Mittelland, ist als Folge davon schon so
weit eingeengt, dass Grossbauten wie die geplante Bahnli-
nie unwiederbringlichen Schaden anrichten wirden. Beson-
ders schwer wiegt die Tatsache, dass es das zweite Mai
dieselben 'trifft; Die N 1 hat Hunderte von Hektaren Land
verbraucht. Glterzusammeniegungen und damit verbun-
dene Aussiedlungen von Landwirtschafisbetrieben sind
infolge dieses Autobahnbaus mit hohen Kosten durchge-
fahrt worden. Quer durch diese Landzusammenlegungen
und Aussiediungen zieht sich nun der Strich der geplanten
Neubaustrecke Mattstetten—Rothrist. Viele personiiche Bau-
ernschicksale wiirden vom Entscheid Uber diese Neubau-
strecke aufs schwerste ‘betroffen!

Die Nachteile der Landwirtschaft beschranken sich aber
nicht rein auf die direkte Beanspruchung produktiver Fla-
chen. Mitbericksichtigt werden mussen ferner die ausge-
zeichnete Qualitat des benétigten Landes, die indirekte Fla-
chenbeanspruchung durch Ersatzaufforstungen und die
Zerschneidung von Fidchen, die nicht mehr zusammenleg-
bar sind. In Abwégung der Tatsachen, dass durch den Bau
neuer Eisenbahnlinien die Landwirtschaft direkt und indi-
rekt sehr stark betroffen wird, fir die Landwirtschaft mit
dem Bau neuer Eisenbahniinien durch das Mittelland aber
keinerlei Nutzen verbunden ist, filit die Bilanz ausserst
negativ aus. Die Landwirtschaft hat einmai mehr nur Opfer
zu erbringen. Dies durfen wir nicht hinnehmen!

Wie will der Bundesrat glaubwiirdig Fruchtfolgefldchen
sichern, wenn er seibst riicksichts- und verantwortungsios
bei jeder sich bietenden Gelegenheit Kuiturland in grossem
Umfang unwiederbringlich zerstért? Allein fiir die Variante
Sid plus missten etwa 200 ha kostbaren Landes und Wai-
des dem Verkehr zum Opfer fallen - ein Paradoxon ersten
Ranges! Denn gleichzeitig verlangt der Bund von den Kanto-
nen die Sicherung der sogenannten Fruchtfolgefiachen
geméss dem Erndhrungspian 80. Danach soll genigend
Kulturland erhalten bleiben, damit die Schweiz in Krisenzei-
ten nicht hungern misste. Wie soll jedoch die Versorgung
der Bevélkerung gesichert werden, wenn Jahr far Jahr etwa
tausend Landwirtschaftsbetriebe der Verbetonierung zum
Opfer fallen? Das sind 4 bis 5 Prozent der landwirtschaftli-
chen Betriebe.

Der Waldverbrauch allein liegt bei etwa 30 ha. Nach Gesetz-
gebung muss eine standortgleiche Wiederaufforstung erfol-
gen, also missten feste Fruchtfolgefladchen beschafft und in
der gleichen Region mit Wald bepflanzt werden, wo Waid
umgeholzt wurde. Bis neuer Wald herangewachsen ist, ver-
streichen (ber 100 Jahre. Der auszuholzende Forst gehort
im Gbrigen zu den Waldungen, die von Waldschéden bisher
am wenigsten betroffen worden sind. Dem 6. Bericht Gber
Waldschaden im Kanton Bern kann entnommen werden,
dass die beanspruchten Mittellandwélder 24,8 Prozent
kranke Baume aufweisen; im Vergieich dazu sind es
38,2 Prozent im Berner Jura, in den Voralpen 49,7 Prozent
und in den Alpen sogar 53,4 Prozent. Es durfte fast unmaog-
lich sein, gentigend standortgleiches Land fur Wiederauffor-
stungen zu finden. Ein weiteres Probiem ist jenes des
Grundwasserschutzes: Die grossen, lebenswichtigen
Grundwasserstréme durch das Mittelland sind geféhrdet. Es
ist kaum bekannt, wie diese Grundwasserstréme auf Tunnei-
bauten und Einschnitte reagieren.

Unbestreitbar ist ferner die Zerstdrung wertvoller Naherho-
lungsgebiete. Fur die direkt betroffenen Anwohner entsteht
eine Grenze in heute noch intakten, offenen Regionen. Man
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lebt dann links oder rechts der Bahn mit Auswirkungen auf
sémtliche Lebensbereiche. Der Naherholungsraum, heute
vor allemm von Familien und Alteren Leuten geliebt und
geschétzt, wird zerstdrt. Der Lebensraum des Wildes zwi-
schen den zwei untberwindbaren Hindernissen Bahn und
Autobahn wird zu eng, so dass seine Existenz ebenfails
stark gefahrdet wird.

Zur Frage der Umweltvertrigiichkeitsprifung: Die Botschaft
des Bundesrates beschrankt sich bei dieser Frage auf eine
sogenannte «Korridorbetrachtung». Die vorgeschriebene
UVP gemass Umweltschutzgesetz soll erst im Verlaufe der
weiteren Projektierungsarbeiten erfolgen. Dieses Vorgehen
ist aus folgenden Grinden falsch und rechtlich dusserst
fragwurdig: Es ist unhaitbar und widersinnig, zuerst den
Bau und den dazu ndtigen Rahmenkredit zu beschliessen
und erst im nachhinein zu prifen, ob sich das Bauvorhaben
mit der Umweit Gberhaupt vertrigt. Wozu hat denn die
ganze Uebung einen Sinn? Eine UVP kann ihren Auftrag nur
erfilien, wenn deren Ergebnisse in den Bauentscheid mit
einbezogen werden. Es ist darum die Pflicht dieses Parla-
mentes, vor einem Grundsatzentscheid flir oder gegen
Neubaustrecken eine UVP zwingend zu verlangen! Dies
betrifft vor allem die Neubaustrecke Mattstetten~Oiten. Der
Bundesrat macht zwar geltend, mit der Zweckméssigkeits-
prufung zur NHT sei die Umweltvertriglichkeit ausreichend
gepruft. Dies trifft indessen in keiner Wiese zu. Wir verlan-
gen deshalb, dass die bekannten Bahnneubau-Varianten
Nord, Sad plus und S{id-Sld zwischen Matistetten und dem
Raum Olten einer fir aile Varianten gleichwertigen Umwelt-
vertraglichkeitsprifung zu unterziehen sind. Dasseibe soll
gleichzeitig auch fir einen optimalen Ausbau der Stammli-
nie geiten, damit man dann in Kenntnis aller Auswirkungen
wirklich Uber die grundsétziiche Frage eines Neubaus
entscheiden oder prifen kann, ob nicht ein Ausbau der
bestehenden Bahnaniagen beschlossen werden misste, vor
allem aus Grlinden des Umweltschutzes. Ein allfélliger
Linienfihrungsentscheid hat erst unter Berlicksichtigung
der verlangten Priifung zu erfolgen.

Einige kurze Ueberlegungen zur Finanzierung des Projek-
tes: Laut Angaben der Botschaft betragen die Kosten fiir das
Konzept «Bahn 2000» insgesamt weit Uber 8 Milliarden
Franken. Die heute jahriichen Infrastrukturkosten fur SBB
und Privatbahnen betragen zusammen etwa 802 Millionen
Franken. Das Konzept «Bahn 2000» wird mit SBB und Pri-
vatbahnen zusammen zusétzliche jahrliche Infrastrukturko-
sten von 700 Miilionen Franken mit sich bringen. Es wére
die Pflicht der Behdrden, dem Steuerzahler aufzuzeigen, wie
diese Geldbetrdge aufgebracht werden sollen — und dies vor
der Bewilligung von entsprechenden Verpflichtungskredi-
ten. Die Botschaft gibt darlber keinerlei Auskunft. Die
Finanzierung ist also &usserst unklar.

Volkswirtschaftlich hat die betroffene Region Uberhaupt
nichts von einer neuen Bahniinie, die primér die grossen
Zentren verbinden wiirde; die Region darf aber sehr woh!
die betrachtlichen skizzierten Opfer tragen!

In verkehrspolitischer Hinsicht ist festzuhalten, dass erfah-
rungsgemass ein vermehrtes Umsteigen auf den 6&ffentli-
chen Verkehr primédr durch tarifpolitische Massnahmen
erreicht werden kann — denken Sie an die erfolgreichen
Umweltabonnemente in verschiedenen Stadten - und kei-
nesfalls durch Schneilbahnen mit einigen wenigen Minuten
Zeitgewinn. Dafir ist die Schweiz ndmlich zu klein. Es lohnt
sich nicht, weniger Minuten wegen derartige Opfer in Kauf
zu nehmen, wie dies Bundesrat und Kommission wolien.
Das Konzept «Bahn 2000» ldsst sich im wesentlichen, mit
einigen unbedeutenden Abstrichen, mit einem Ausbau der
Stammstracke Bern—Olten und allenfails der Jurasidfussli-
nie sowie einer optimalen Ausnutzung des bestehenden
dichtesten Eisenbahnnetzes der Welt ebenfalls realisieren.
lch komme in der Detailberatung auf Einzelheiten zurick.
Die SBB wollen dies zwar nicht zugeben, obwohl sie interne
Unterlagen besitzen, die dies sehr eindeutig belegen. Ver-
schiedene Fachieute (Verkehrsexperten) bestédtigen dies
ebenfalls. Die SBB, der Bundesrat und das Bundesamt fir
Verkehr haben sich bisher in dusserst befremdlicher Weise
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geweigert, die entsprechenden Studien der Oeffentlichkeit
zugéngiich zu machen.

Wir schliessen uns vollumfénglich den fast 40 000 Unter-
zeichnern der Petition gegen die geplante Neubaustrecke
Mattstetten-Olten an, die vor der Session an unser Parla-
ment gerichtet worden ist. Die Bittschrift wurde vom
Aktionskomitee gegen die NHT eingereicht, das immerhin
weit Ober 50 Einwohner- und Burgergemeinden aus der
betroffenen Region, zahireiche weitere Organisationen und
etwa 1000 Einzelmitglieder umfasst. Notabene haben mehr
als ein Viertel der Mitglieder des Berner Kantonspariamen-
tes diese Petition unterzeichnet, die folgenden Wortlaut hat:
«Die Unterzeichneten lehnen die im Konzept '‘Bahn 2000
vorgesehene Bahnneubaustrecke Mattstetten~Olten, gleich
welcher Variante, (berzeugt ab. Der eindeutig erfassbare
Schaden an Land, Wald, Landschaft, Umwelt und Wohnqua-
litdt wiegt um vieles schwerer als der fragwirdige Nutzen
dieser Bahnneubaustrecke. Eine sinnvolle Fdérderung des
offentlichen Verkehrs lasst sich durch Ausbau und Moderni-

" sierung unseres bestehenden dichtesten Eisenbahnnetzes

der Welt verwirklichen. Es ist nicht verantwortbar, wertvolle,
nicht beliebig zur Verfiigung stehende elektrische Energie
fir zusétzlichen, neuen und unnétigen Verkehr zu ver-
schwenden. Diese Bahnneubaustrecke ist eine neue Bela-
stung des heute schon Ubermdssig stark beanspruchten
Mittellandes. Die Unterzeichneten bitten den National- und
den Stinderat, die Vorlage fir den Bau einer neuen Bahnli-
nie zwischen Mattstetten und Olten, gleich welcher Variante,
zuriickzuweisen mit dem Auftrag an die zustandigen Instan-
zen, das heute vorhandene Schienénnetz voll zu opti-
mieren.» . ’

Bedeutende Regionalplanungsverbdnde haben sich eben-
falls gegen Neubaustrecken ausgesprochen. Die Opposition
in den betroffenen Gebieten ist in keinem Falle, wie nun
Beflirworter des Konzepts behaupten werden, eine Sankt-
Florians-Poiitik. Vielmehr dirfen wir heute ganz einfach
nicht weiterhin ricksichtslosen Raubbau an der Natur
betreiben, und zwar ganz unabhangig vom Standort. Selbst-
verstandlich reagieren jene viel eher und viel heftiger, die
direkt seibst davon betroffen sind. Eine Schnelibahn wére
vor 30 Jahren anstelle von Autobahnen am Platze gewesen.
Heute ist es daflr leider zu spét, und wir soliten gemachte
Fehler, die als solche erkannt worden sind, nicht wieder-
holen.

Auch der 6ffentliche Verkehr muss auf den Schutz der
natiirlichen Lebensgrundlagen Rucksicht nehmen. Die
Natur hat verschiedentlich in letzter Zeit den Mahnfinger
erhoben. Setzen wir bitte heute der nach wie vor uneinsichti-
gen Haltung des Bundesrates ein Ende und vergewaitigen
wir nicht eine ganze Region, die sich demokratisch gegen
dieses Projekt zur Wehr gesetzt hat, wahrenddessen in
andern Regionen — ich denke an Kaiseraugst und die Nord-
westschweiz — Gesetze missachtet worden sind, um der
dortigen Opposition Ausdruck zu verleihen.

ich bitte Sie deshalb, dem Ruckweisungsantrag zuzu-
stimmen.

Geissbiihler: Als Vertreter aus der Region Oberaargau. die
durch die zu erwartende Verwirklichung des Konzeptes
«Bahn 2000» sicher am meisten und am empfindiichsten
betroffen wird, bin ich nicht gegen das Konzept
«Bahn 2000». Ich bin im Gegenteil der Auffassung, dass fiir
die Forderung des o6ffentlichen Verkehrs, fir eine wirksame
Alternative zum Oberbordenden Strassenverkehr etwas
getan werden muss. Andererseits bin ich aber der Meinung,
dass diesem Rat zur Entscheidfindung zu den Bundesbe-
schiGssen B und C umfassendere Entscheidungsgrundia-
gen unterbreitet werden missten. Dies trifft ganz aligemein
zu fur die mit dem Konzept verbundenen finanzpolitischen,
verkehrspolitischen und energiepolitischen Probleme und
ganz besonders fir die umweltpolitischen Probleme.

Gestatten Sie mir vorerst einige Bemerkungen zur finanzpo-
litischen Situation. Hier gilt es einmal festzuhaiten, dass
unsere Bundesfinanzen nach wie vor nicht saniert sind, dass
wir von der Zielvorgabe einer ausgeglichenen Finanzrech-
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nung des Bundes noch sehr weit entfernt sind. Diese Tatsa-
che allein mahnt zur Vorsicht und zur Sorgfalt seitens der
verantwortlichen Behdrden, wenn es darum geht, dem Bund.

neue-Aufgabenr zu (bertragem: Gémdss ' Botschaft' vom* -

16. Dezember 1985 ist vorgesehen, die geplanten Neubau-
strecken aus der Bundeskasse zu bezahien und das bend-
tigte Rolimaterial der SBB zur Verfligung zu stellen. insge-
samt werden hiefir 6,36 Milliarden Franken bendtigt
werden.

Die vorberatende Kommission hat ihrerseits mit der Variante
Sid plus mit 300 Millionen aufgestockt. Dazu kommen die
Bundesleistungen an die Privatbahnen, die mit rund 2 Mil-
liarden Franken veranschlagt werden.

Fir die Neubaustrecken sind approximative Kostenvoran-
schlage vorgelegt, die infoige Fehlens von Detailprojekten
als hochst ungenau zu werten sind. Allzu vieles ist in finan-
ziellen Belangen zu ungewiss, zu vieles ist offen, so dass
man ein ungutes Geflihl nicht los wird: Wir steuern sinem
gefahrlichen Finanzabenteuer entgegen, sofern hier ohne
prazisere Entscheidungsgrundlagen ein Beschluss gefasst
wird. Die Folgen eines finanzpolitischen Fehlentscheides
tragen letzlich wir alle, ob Bahn- oder Strassenbenditzer, als
Steuerzahler.

Das sind die Fakten, die uns dazu bewegen, diese Katze
nicht einfach im Sack zu kaufen.

Aehnliche Unsicherheiten begegnen uns im energiepoliti-
schen Bereich. Gemass Aussagen der Schweizerischen Ver-
einigung fir Atomenergie beniitzen die SBB bereits heute
34 Prozent Kernenergie; das entspricht rund einer Milliarde
Kilowatt. Durch den Betrieb der «Bahn 2000» rechnet man
mit einem Mehrverbrauch an elektrischer Energie von etwa
20 Prozent. Ich bin der Auffassung, dass das Konzept
«Bahn 2000» nicht einfach ohne Einbezug der Energiefrage
diskutiert werden kann. Ich habe auch sehr Mihe, daran zu
glauben, dass uns die bevorstehende Tschernobyldebatte
von Freitag und Samstag hier wesentlich weiterhelifen wird.
Verschiedene Fragen des Gitertransits sind bis heute ebsn-
falls unbeantwortet. Der Glitertransit durch den Létschberg
soll nach Fertigstellung der Doppelspur in etwa finf Jahren
verdreifacht werden. Die Frage ist heute noch offen, wo
dieser Transitverkehr durchgeleitet wird: etwa mit Nachtzu-
gen auf der Neubaustrecke Mattstetten—Olten? Die Bot-
schaft schweigt sich jedenfalls dariber aus.

Nun zum umweltpolitischen Bereich. In dieser Beziehung ist
die Variantenwahl! der Neubaustrecke zwischen Mattstetten
und Olten ~ einmal durch den Bundesrat mit der Variante
Sid, aber mehr noch durch die vorberatende erweiterte
Verkehrskommission mit der Variante. Sid plus — eine
schockierende Wahl. Ich bemerke nur nebenbei, dass bei-
spielsweise zur Variante Sid plus niemand aus der Region
befragt worden ist. Das ist bereits von meinen Vorrednern
dargestellt worden.

Nachdem zu Beginn der siebziger Jahre ein fast deckungs-
gleiches Schnellbahnprojekt auftauchte, um etwa zehn
Jahre spéter einem NHT-Konzept Platz zu machen, glaubte
man - durch spontan entstandenen Widerstand von zahirei-
chen Einwohnergemeinden, Burgergemeinden, Planungs-
verbanden und sogar Kantonsbehérden (Bern und Solo-
thurn) -, das Planungsungeheuer loszuwerden. Mit der
langst zur Diskussion gestellten und von der Berner Regie-
rung unterstitzten Variante Nord entlang der N1 und
schliesslich mit der im August von einer parlamentarischen
Gruppe unterstitzten Verstdndigungsvariante SGd-Sad ste-
hen bahntechnisch praktisch gleichwertige Lésungen zur
Auswahl, die dringend nach den Kriterien der Umweltver-
traglichkeit gepriift werden miuissen. Wir sind Gberzeugt
davon, dass von den vorberatenden Gremien, Bundesrat
und Kommission, die schlechteste Variante gewéhit worden
ist. Sie ignoriert in unverstandlicher Weise die Bedurfnisse
des Landschaftsschutzes: des Schutzes wertvoller landwirt-
schaftlicher Nutzfldchen, regional bedeutungsvotler Grund-
wasservorkommen, viel beachteter Naturschutzreservate
und des Larmschutzes der betroffenen Bevélkerung.

Man wird trotz aller Versprechungen beztglich technischer
Schutzmassnahmen den Verdacht nicht los, dass bei den

43-N

bisher gefillten Vorentscheiden ausschiiesslich bahnseitige
Interessen Beachtung gefunden haben. Das verstehen wir
einfach nicht. Gerade im Oberaargau hat man.sich bei der
Planung von viel kleinerén Bauvorhaben — wie Zum Beispiel
der Oenzkorrektion, der Langetenkorrektion oder des Aus-
baus des Aarekraftwerkes in Wynau — daran gewéhnen
missen, das Verdikt der gesetzlich verankerten und voli-
stédndigen Umweltvertraglichkeitsprifungen mitzuliefern.
Deshalb verstehen wir nicht, dass gerade der Bund seine
eigenen Gesetze ignoriert. Das darf nicht sein.

Deshalb bitte ich Sie dringend, unter inkaufnahme einer
gewissen zeitlichen Verzdgerung der Rickweisung zuzu-
stimmen. Es ist zweifellos besser, etwas Zeit zu verlieren, als
an Glaubwiirdigkeit einzubiissen.

Préasident: Herr Nussbaumer stelit sinen Ordnungsantrag.

Nussbaumer: Der Bundesrat hat mit seinen drei Voriagen
eine sehr demokratische Lésung gewdhit. Ich stelle den
Antrag, es seien das Konzept im Beschluss A, der Linienneu-
bau im Beschiuss B und die Finanzierung im Beschiuss C
zu regein.

Das Konzept «Bahn 2000» mit den Knotenbahnhéfen hat
sehr viel fUr sich. Es fasziniert jeden, der fir die Férderung
des dffentlichen Verkehrs ist. Der Ausbau des Eisenbahnnet-
zes ist unbedingt notwendig. Die vom Bund vorgesehene
Aufteilung in einen einfachen Bundesbeschluss A und in
den dem Referendum zu unterstellenden Linienbeschiuss B
entspricht dem Geschaftsverkehrsgesetz der beiden Réte,
und zwar Artikel 8 Absatz 1 des Geschéftsverkehrsgesetzes
far den Bundesbeschluss A und Artikel 7.und 2 des Eisen-
bahngesetzes fiir den Beschluss B.

Das Parlament kann die Argumentation, welche der Bundes-
rat in der Botschaft vertritt, akzeptieren und einen formellen
Beschluss (iber das Konzept fassen. Weiterzugehen, wie
dies die Kommission getan hat, oder sogar das gute Konzept
«Bahn 2000» mit dem referendumspflichtigen Beschluss
iber die neuen Linien zu verschmelzen, ist véllig falsch und
gefdhriich. Warum?

1. Die teilweise Verwirklichung des Konzeptes «Bahn 2000»
wird durch die Verkoppeiung der Beschilsse A und B ver-
schieppt und verunmdglicht. Das Referendum wird, wenn
der Rat den Kommissionsentscheiden zustimmt, sicher
ergriffen. So werden der SBB ganz unnétig die Hande
gebunden. Das Stimmvolk wirde es nicht verstehen, wenn
die in der Botschaft erwahnten nichtreferendumspflichtigen
baulichen Verbesserungen, die auch Teil der Idee
«Bahn 2000».sind,.vorgezogen wiirden. Das wirde die Ver-
wirklichung aller bahntechnischen Verbesserungen verzd-
gern und schwéchen.

2. Diese freiwillige Kasteiung, das heisst die Zurlckstutzung
der unternehmerischen Freiheiten der SBB und des Spiel-
raumes von Bundesrat und Parlament, kbnnte verheerende
Konsequenzen nach sich ziehen, wenn es den Automobil-
verbanden und der ganzen Strassenlobby geléange, zusam-
men mit den Gegnern der Kommissionsvariante, das Kon-
zept zu Fall zu bringen. Hinzu kdmen die Kreise, die von
nicht gesicherter Finanzierung und Uberrissenen investitio-
nen sprechen. Unterschétzen Sie diese mégliche unheilige
Allianz nicht!

Der Bundesrat hat |angst den weisen Beschluss gefasst, ein
Weiterausbau des Nationalstrassennetzes komme erst in
Frage, wenn das Konzept «Bahn 2000» verwirklicht sei. ich
danke ihm dafir. Er leistet damit einen grossen Beitrag zur
Wiederherstellung der Luftqualitat. Aber gerade soiche ver-
niinftige Beschllsse finden schéarfste Gegnerschaft in jenen
Kreisen, die nicht mide werden, die absolute Freiheit der
Wahl des Verkehrsmittels zu predigen, als ob as keine wert-
volleren Freiheiten zu erhalten gibe. Durch diesen unvor-
sichtigen Beschluss der Kommission wird hier das ganze
Konzept «Bahn 2000» unnétig geféhrdet.

3. Der Kommissionsbeschluss ist undemokratisch. Die
Bevolkerung in der Region zwischen den Zentren Zirich,
Bern und Basel wird, wenn sie sich gegen den Linienent-
scheid wehren will, gezwungen, das gute Projekt
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«Bahn 2000» zu bekampfen. Man gedenkt so, die Wider-
spenstigen an die Kandare zu bringen, nach dem Muster
«die werden wir schon Mores lehren».

Sie verkennen die gute staatsbirgerliche Haltung der Ober-
aargauer, der Wasserdmtler und der Unteremmentaler. Wir
sind sicher, dass eine gute Ldsung gefunden werden kann.
Mit dem Kommissionsbeschiuss wird aber ein Zwang ausge-
ibt, der zu grossem Gegendruck flihren wird. Man kann so
mit dem Volk verfahren, aber das kommt nicht gut heraus.
4. Wieso ist die Kommission bereit, fiir die SBB strengere
Massstabe anzuwenden als fir den Nationaistrassenbau?
Nur der Neubau von SBB-Linien soll dem Referendum
unterstelit werden. Es kdme niemandem in den Sinn -
gestutzt auf die jetzt erkannten starken Umweltbelastungen
durch Nationalstrassen und Strassenverkehr -, generell frei-
willig dem Volk neue Autobahnabschnitte zur Bewiliigung
vorzulegen. Es kdme niemandem in den Sinn, die nukleare
Baubewilligung fir Kaiseraugst freiwillig dem Referendum
zu unterstellen. Es wird hier mit ganz ungieichen Ellen
gemessen. Wir haben dem Volk auch noch nie ein Pro-
gramm (ber Regierungsrichtlinien mit einem referendums-
fahigen Beschluss unterbreitet. Diese Beispiele zeigen, dass
die Verkoppelung der Voriagen A und B nichts anderes ist
als ein Korsett fir die SBB.

Das Bundesamt fur Justiz hat geméss Kommissionsproto-
koll vom 9. Juni 1986 grosse Bedenken gegen die Zusam-
menlegung eines referendumsptlichtigen und eines nichtre-
ferendumspflichtigen Beschlusses gedussert. Ich fordere
Herrn Bundesrat Schlumpf auf, dem Rat vom Inhait dieses
Briefes Kenntnis zu geben.

5. Die Kommission ging offenbar bei ihren Beratungen
davon aus, es gdbe in der Region Olten—Bern nur den
Standpunkt des gegnerischen Komitees; dieses will Gber-
haupt nichts. In der Mittellandregion wohnen aber auch
Leute, die wissen, dass es 15mal weniger Land braucht,
wenn mit der Bahn anstatt im Auto gefahren wird. An der
Sitzung der Kommission vom 14. April dusserte Herr Bun-
desrat Schiumpf Bedenken gegen das Zusammenfassen
des Konzeptes «Bahn 2000» in einem einzigen Bundesbe-
schluss. Er beflirchtete richtigerweise einen Zusammen-
schluss der Gegnerschaft und somit eine Kumulation der
Nein-Stimmen im Falle eines Referendums. Die Aenderung
sei zudem verfassungsmassig nicht zuldssig, da die Verfas-
sung ausser bei Staatsvertrdgen kein dispositives Refe-
rendum vorsihe. Herr Bundesrat Schlumpf kennzeichnete
die Vorlage des Bundesrates mit folgenden Worten: <Es gibt
kein besseres Verfahren als das in der Botschaft vorgeschia-
gene.»

Es stelit sich die Frage, was mit den im Anhang 6 der
Botschaft aufgefihrten Investitionen geschieht, wenn der
Souveran das Konzept «Bahn 2000» verwirft. Mit dem Finan-
zierungsbeschluss allein dirften meines Erachtens die ver-
worfenen Verbesserungen im Anhang 6 nicht gebaut wer-
den. Dieser Anhang ist offensichtlich Bestandteil der
«Bahn 2000». Man kdnnte noch weitergehen und sagen, ein
Nein des Volkes wiirde auch die investitionen der konzessio-
nierten Transportunternehmungen geméss Anhang 10 ab-
wurgen.

6. Die Kommisson ist bei ihren Erwdgungen von der fal-
schen Annahme ausgegangen, durch ein Verwerfen des
Bundesbeschiusses B kdnnte das ganze Konzept
«Bahn 2000~ in Frage gestellt werden. Das stimmt nicht.
Wenn der Bundesbeschluss B in einer Referendumsabstim-
mung vom Voik abgeiehnt wird — in der Fassung des Bun-
desrates -, sollen die SBB eine andere Neubauvariante
vorbringen. Es existieren solche. Eine Verkettung der Idee
«Bahn 2000» mit der von der Kommission beschiossenen
Variante ist nicht mehr als eine <Zwéangerei», bei der wiram
Schluss vor einem Scherbenhaufen stehen werden.

Ich beantrage lhnen aus diesen Griinden, dem Bundesrat
und nicht der Kommission zu foigen.

lch muss auch noch meinen zweiten Antrag stellen: den
Rickweisungsantrag, entweder der Vorlage B nach Bun-
desrat oder der Voriage B nach Kommission zu folgen.

Ich stelle lhnen den Antrag, der Bundesbeschluss, der dem

Referendum unterliegt, solle mit dem Auftrag an den Bun-
desrat zurlickgewiesen werden, flr die Neubaustrecke Matt-
stetten—Rothrist zusammen mit den betroffenen Kantonen
eine Verstidndigungslésung zu suchen, die technisch und
6kologisch den Beddrfnissen der SBB und der betreffenden
Region gerecht wird.

Mein Antrag wére nicht nétig, wenn die Kommission nicht
unnoétigerweise eine ganz starke Einengung der Linienfuh-
rung zwischen Rothrist und Mattstetten beschiossen hitte.
Nach dem Wortiaut des Bundesbeschlusses wére es ohne
weiteres maglich, zwischen diesen beiden Fixpunkten eine
Verbindung zu suchen, die von den Betroffenen und der
SBB angenommen werden kdnnte.

Es ist nicht Sache des Parlaments, diese Ausbauvarianten
auf hundert Meter genau festzulegen. Hierlber bestehen
Gbrigens noch ganz verschiedene Meinungen. Ein Vertreter
der SBB meinte kirzlich, im Rahmen der Detailplanung sei
es ohne weiteres noch moglich, die beste Verbindung zwi-
schen diesen beiden Punkten zu suchen; man sei technisch
und Skologisch durch den Beschluss der Kommission Gber-
haupt nicht eingeschrankt worden. Es gibt aber Kommis-
sionsmitglieder, die behaupten, es kdmen hdchstens noch
mikroskopische Verschiebungen in Betracht: den SBB sei
jede Kompetenz genommen, bei den Neubaustrecken aut
etwas Verninftigeres oder politisch einfacher Realisierbares
einzugehen. Es steht auch gar nichts im Beschluss Uber die
Variante Sid pius, weil man dort davon ausgeht, es handle
sich um den Ausbau der bestehenden Strecke Solothurn~
Herzogenbuchsee. Auch diesbeziiglich wére nach dem
strengen Wortlaut des Beschlusses Uberhaupt keine Ein-
schrankung vorhanden. Es wére den SBB und dem Bundes-
rat sogar méglich, anstatt die Variante Siid plus die Jurasid-
fusslinie auf die gleichen Anforderungen auszubauen. Doch
unsere Kommission hat sich Kompetenzen angemasst, die
ihr eigentlich in diesem Ausmasse gar nicht zukommen. Sie
schrankt damit jede Verhandlungsméglichkeit mit den
Betroffenen in den Regionen ein.

Das ist der Grund, weshalb wir diesen Bundesbeschiuss
zuriickweisen missen. Wenn namiich derart plangenau in
diesem Raume entschieden werden soil, muss vorerst plan-
genau abgekiart werden, was technisch und 6kologisch
sinnvoil und tragbar ist. Da gibt es kein Ausweichen mehr.
Wenn beispielsweise die Moorlandschaft von Aeschi mit
einem schwimmenden Tunnel durchfahren werden muss
und das zu teuer kommt, haben die SBB keine Mdglichkeit
mehr, nach Norden oder Siden auszuweichen.

Die nationalratliche Kommission hat durch diese Auslegung
des Bundesbeschlusses erreicht, dass sich die Direktbetrof-
fenen jetzt massiv zu Worte melden mdssen. Spéter ist
nichts mehr zu machen. Auch mit der Umweltvertraglich-
keitspriifung Stufe 2 wird nichts mehr zu korrigieren sein.

Bevor wir aber Uber das technische Anforderungsprofil und
die Mindestanforderungen bezliglich Oekologie und
Umwelt reden kénnen, missen wir endlich genau wissen,
was flir ein Verkehr auf dieser Linie abgewickelt werden soll.
Urspriinglich wurden die Neubauiinien nicht nur wegen des
Personenschneliverkehrs verlangt, sondern wegen des
schnelleren Giterverkehrs Richtung Lotschberg-Simplon.
Mit der nun geplanten Variante Sud kann wahrend der
Stunden- und Halbstundentaktzeit, also von morgens frih
bis abends spét, kein Gaterverkehr mehr auf diese Linie
genommen werden. Das kam in der Kommission eindeutig
zum Ausdruck. Er muss auf die aiten Geleise abgeschoben
werden. Weil die Variante Sid im Raume Herzogenbuchsee—
Butzberg-Murgenthal und Roggwil durch dichtbesiedelte
Gebiete fihrt, fillt die Mdgiichkeit der Gutertransporte wéh-
rend der Nachtstunden weg. Im Ubrigen ist die Variante Sad
fur den langsameren Giterverkehr nicht geeignet wegen der
schiechten Langenprofile bei Hindelbank. bei der Emme-
untertunnelung und im Raume Kirchberg bei Heinrichs-
wil-Aeschi, bei Niederdnz, bei Wanzwil und beim Bahnhof
Roggwil. Mit dieser Linienfihrung wird die Méaglichkeit
spéterer Schneilglitertransporte fiir den Frischdienst ver-
baut, der sich vor allem in der Nacht abwickelt, es sei denn,
man versuche mit grossen Mehrkosten die Larmimmissio-
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nen der Bahn zu begrenzen. Solange das Glterwagenmate-
rial nicht total modernisiert wird, ist von dieser Seite her kein

vermehrter Larmschutz zu. erwarten. Wenndie  SBB nach

dem Bau der Variante Sid trotzdem Nachtgiterverkehr
betreiben, miissen sie eine grosse Rucksichtsiosigkeit
gegenlber den vielen betroffenen Anwohnern eingehen. Die
neue Linie sollte unbedingt alle BedUlrfnisse abdecken kén-
nen. Das wére maéglich, wenn man mit den betroffenen
Kantonen und der Bevdlkerung verhandein wirde.

Die Variante Stud kann nur mit hohen Kosten und grdsseren
Projektdnderungen verwirklicht werden.

Ich komme auf das Schicksal der Verstdndigungsvariante
Sud-8ad nur kurz zu sprechen. lch werde Sie dartiber in der
Detailberatung unterrichten. Sie haben es in der Kommis-
sion abgelehnt, auf diese Verstandigungsvariante einzutre-
ten. Ich bedaure das ausserordentlich. Ich glaube, diese

Verstindigungsvariante, auf die man mit 16 zu 5 Stimmen-

bei 2 Enthaltungen nicht eingetreten ist, hétte doch eine
gewisse LAsung gebracht. Ein Vertreter der SBB-Generaldi-
rektion hat dem Komitee fiir die Verstdndigungsvariante
aber erklart, die Interessen von 50 000 Direktbetroffenen in
der Region zwischen Olten-Bern seien leichter zu gewich-
ten als die Interessen der Millionen Passagiere, die vor aillem
auf dieser Strecke die Landschaft geniessen mochten. Ein
soicher Vergleich kann-aucth einer objektiven, zahtenmdssi-
gen Betrachtungsweise nicht standhalten. Politisch schirt
man mit solchen Aeusserungen die Gegnerschaft der
«Bahn 2000». Die Aeusserung ist auch undemokratisch.
Was wirde aus einem Vereina-Tunnel, wenn wir nur noch
nach quantitativen Gesichtspunkten entscheiden wirden?
ich komme zum Schiuss: Ich glaube, die Variante Sid plus
ist Uberstirzt beschiossen worden. 80 Jahre lang hat man
keine Eisenbahnen gebaut — und plétzlich soll es so pressie-
ren! Ich bitte Sie, dem Antrag, die ganze Vorlage an den
Bundesrat zuriickzuweisen und mit den betreffenden Kanto-
nen zu verhandeln, zuzustimmen. Das goldene Dreieck zwi-
schen Basel, Zirich und Bern wird nicht nur durchfahren,
sondern mit dem Kommissionsbeschiuss auch Gberfahren.

Bircher: Die SP-Fraktion unterstitzt das Konzept
«Bahn 2000» und selbstverstdndlich auch die damit verbun-
denen notwendigen Aus- und Neubauten. im Unterschied zu
den fritheren NHT-Projekten, in denen nur die grossen Zent-
ren miteinander verbunden werden sollten und bei denen
wirklich von grossen Transversalen die Rede sein konnte,
erhalten mit dem Konzept «Bahn 2000~ weite Teile unseres
Landes geographisch breitgefdchert attraktive Vorausset-
zungen zur Férderung des offentlichen Verkehrs. Das ist
interessanterweise von keinem der Rickweisungsantrag-
steller gesagt worden. Es ist schade, wenn Rickweisungs-
antragsteller, die fur sich in Anspruch nehmen, zum Gesam-
ten zu sprechen, diesen Aspekt ausser acht lassen.

Wir begrissen es auch, dass das Volk via fakultatives Refe-
rendum zum ganzen Konzept mit den vier darin integrierten
Neubaustrecken Stellung nehmen kann, wenn es das will.
Eine ganzheitliche Beurteilung ist namlich nach der
momentan grassierenden «Variantitis-Krankheit» nétiger
denn je. ich hoffe, dass auch spéter ganzhsitlich diskutiert
wird —~ nicht nur hier im Parlament, sondern auch landes-
weit, falls eine Volksabstimmung durchgefiihrt wird.
Dementsprechend méchte ich einige grundsétzliche ver-
kehrspolitische Feststellungen und Forderungen, die uns
wichtig scheinen, anbringen.

«Bahn 2000~ ist fir uns das Signal fur eine Trendwende in
der bisherigen Verkehrsentwicklung. Wir miissen sehen,
dass sich das starke Wachstum im Gesamtverkehr - im
privaten und 6ffentlichen Verkehr - bisher fast ausschiiess-
lich beim Individuaiverkehr abgespielt hat. Es ist nicht so,
wie Herr Ruf-Bern hier gesagt hat, dass die urspriinglich
angenommenen Verkehrszuwachsraten weit (bersetzt
seien. Wir kennen die GVK-Prognose, die ungefahr aus dem
Jahre 1975 datiert. Sie sprach damals noch von einer
Gesamtverkehrszunahme -von jéhrlich 2 Prozent. Heute
haben wir aber — statistisch festgehalten — eine Durch-
schnittszunahme von 3 Prozent jahrlich. Wenn wir bei der

Berechnung der Verkehrszunahmen die Entwickiung in der
Vergangenheit mit einbeziehen, missen wir gleichzeitig
auch festhalten;” dass 'sie- sich- zumv grossen' Teil auf der
Ebene der Strasse abgespielt hat. Dementsprechend ist der
Anteil des offentlichen Verkehrs stark auf heute nur noch
zirka 16 Prozent des Gesamtverkehrsvolumens abgesunken.
Man kénnte bei den Investitionen einen dhnlichen Vergleich
ziehen; auch hier sieht man eine sehr einseitige Entwick-
lung, die sich zwar neuerdings wieder etwas verbessert hat.
Wir hatten im Jahre 1950 immerhin noch ein Verhditnis von
3 zu 2 im Verhaltnis der Investitionen Strasse/Schiene. Die-
ses Verhiltnis hat sich in den sechziger Jahren von 5zu 1
zugunsten der Strasse erhdht und ist heute bei immer noch
3 zu 1 zugunsten der Strasse stehengeblieben.

In absoluten Zahlen heisst das, dass letztes Jahr fir die
Strassen insgesamt 2700 Millionen Franken investiert wur-
den, fir die Schienen ungefahr 920 Millionen. Wir kdnnen
aber auch die Gesamtbetrage zitieren. Um ein Strasseninfra-
strukturnetz in Form der schweizerischen Autobahnen auf-
zubauen, haben wir bisher rund 25 Milliarden Franken aus-
gegeben. 10 bis 15 Milliarden soll die Fertigsteilung des
Autobahnnetzes noch kosten. Die Investitionen fir
«Bahn 2000» hingegen — gerade vorhin haben Herr Nuss-
baumer und Herr Geissbihler sie auch finanzpolitisch in
Frage gestelit — betragen fiir Neu- und Ausbauten auf aile
Jahre gerechnet — mit dem neuen, von der Kommission jetzt
erhdhten Betrag — insgesamt 5.4 Milliarden Franken. Fur
uns steht fest, dass ein Ausgieich im Angebotsverhéltnis
zwischen Strasse und Schiene-damit (berfallig ist.

Zweite Feststellung — von uns aus gesehen: Die Trendwende
in der Verkehrsentwicklung ist auch aus umwelt- und
energiepolitischen Grinden heute unumgénglich geworden
und nicht mehr aufschiebbar. Sie kennen die alarmierenden
Werte des Luftreinhaltekonzepts, die beéngstigende
Zunahme der Luftverschmutzung, aber auch den hohen
Energieverbrauch beim motorisierten Privatverkehr. Darauf
mébchte ich Herrn Geissbihier hinweisen, der drastisch die
Zunahme des Elektrizitatsverbrauchs flr «Bahn 2000» an
die Wand gemalt hat. ich rufe klar in Erinnerung, dass der
Gesamtverkehr heute 28 Prozent der Endenergie bean-
sprucht. Von diesem gesamten Kuchen, den der Verkehr an
Endenergie beansprucht, entfallen aber nur 4 bis 5 Prozent
auf die Schiene, auf die Strasse 77 Prozent. auf den Luftver-
kehr 18 Prozent.

Weiter partizipieren die Bahnen am gesamten Elektrizitits-
verbrauch mit etwa 5 Prozent. Das sind die Relationen: es ist
bedauerlich, wenn jetzt — vollig losgeidst von diesen Gesam-
trelationen — soiche Schreckgespenster an die Wand gemalt
werden. Man muss auch sehen, dass das heutige Schienen-
netz eine Umlagerung von nur wenigen Prozenten des
Strassenverkehrs auf die Schiene einfach nicht mehr bewal-
tigen kann.

Ich mdchte mich ganz kurz mit dem nun bald grotesk
anmutenden Variantenstreit beschaftigen, der in den eben
vorgetragenen vier Ruckweisungsantrdgen gipfelte. Ich
haite dazu fest, dass auch hier die Gesamtrelation gesehen
werden musste. An die Adresse der mehrheitlich aus Bau-
ernvertretern bestehenden Opponenten muss man einfach
den Vorwurf richten, dass es véllig unverhéaltnisméssig ist,
gegen eine neue Bahnstrecke von rund 45 km Linge (bei
Variante Sid plus) anzutreten. Deren gesamter Landver-
brauch betrdgt weniger ais 100 Hektaren Land! Vor kurzem
noch haben Sie einer neuen Autobahnstrecke Murten-Yver-
don mit mehr als doppeitem Landverbrauch unisono zuge-
stimmt. Es ist mir aufgefallen, dass damals kein einziger der
heute opponierenden Bauernvertreter Opposition angemel-
det hat. Man kénnte das Ubrigens auch an anderen Auto-
bahnteilsticken demonstrieren.

Sie haben auch vergessen, dass in den letzten Jahren ein
unendiich viel grosseres Strassennetz entstanden ist. Ich
erwédhne wieder das heutige Autobahnnetz von 1400 km;
stelien Sie das alles in Relation zu den Neubaustrecken von
45 km bei der Variante Sud plus und von 120 km fir alle vier
Neubaustrecken miteinander!

Wir verstehen die auf die Variantenwahl bezogene Opposi-
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tion aber auch deshalb nicht, weii es sich bei der Variante
Sid plus um eine echte Verstdndigungsiésung zugunsten
der Romandie und der Jurafusskantone handelt. Ich will
nicht wiederholen, was von den Kommissionsreferenten
schon besser ausgefiihrt worden ist: dass das auch eine
betriebliche Aufwertung der Jurafussiinie bringt (Einbezug
von Biel in das Knotennetz usw.).

Die Variante Sud plus ist die verkehrstachnisch am besten
geeignete Variante. Wenn Sie sie genau nachprufen, werden
Sie sehen, dass nur noch 18 km freie Streckenfuhrung vor-
gesehen sind. Also doch eine — in Anflhrungszeichen
gesetzt — relativ geringe Beeintrachtigung von Land und
Umwelt. Es ist selbstverstindlich, dass diese Variante im
Laufe der Planung weiter verfeinert und verbessert werden
kann und soll.

Herr Muller-Scharnachtai hat zu Beginn seiner Riuckwei-
sungs-Antragsteliung mit der UVP zweite Stufe gefochten.
Man muss auch da fragen: Was soll eine UVP zweite Stufe
bringen ausser einer Verzdgerung, wenn Sie sehen — nach-
zulesen beispielsweise im Petitionstext -, dass die Oppon-
entenkreise gegen jede neue Variante sind? Also was nitzt
eine UVP zweiter Stufe, eine Ueberprifung am ausgearbei-
teten Projekt, wenn Sie von vornherein deutlich und ehrlich
sagen: Wir sind gegen jede neue Variante!?

Wir haben Zweckmaéssigkeitspriafungen erhalten, haben sie
in der Kommission studiert und missen festhalten, dass sie
fir die Variantenwahl eine ausreichende Entscheidungs-
grundlage gebildet haben. Auch zur «Umweltvertraglich-
keit» wage ich einen lUbergeordneten Vergleich: Wenn Sie
das Bahnkonzept mit dem Neubau eines finften und sech-
sten Autobahntrassees vergieichen, dann resultieren Werte,
die ganz eindeutig zugunsten dieser geringen Neubaustrek-
ken bei der Bahn ausfallen.

Sie haben in einem Rickweisungsantrag gehért, dass ein
Ausbau der bestehenden Strecken das Richtige wére —
immer bezogen auf Bern—Olten. Auch da missen wir Sie
fragen, ob denn das Menschenschutz ist, wenn Sie den zu
erwartenden neuen Guter- und Personenverkehr durch
bestehende, stark gewachsene Siedlungsgebiete fiihren,
wenn Sie beispielsweise Murgenthal, Langenthal, Wynigen,
Burgdorf oder Herzogenbuchsee durchqueren, wie es bei
der heutigen Streckenfiihrung der Fall ist. Das geht doch
einfach nicht. Kommt hinzu, dass die neue Streckenfihrung
Garantie bietet, dass auch der Giterverkehr auf dieses neue
Streckentrassee veriegt werden kann und daraus eine Entla-
stung der bisherigen Stammstrecke fiir den regionalen Per-
sonenverkehr resuitiert.

Eine letzte generelle Feststellung aus unserer Sicht: Wir
sind (berzeugt, dass der notwendige Erfolg von
«Bahn 2000» auch von der Gbrigen Verkehrspolitik abhéngt.
Wir kénnten beispielsweise nicht an die gewiinschte Trend-
wende glauben, wenn wir nicht daflr wdéren, gleichzeitig
beim Ausbau des Strassennetzes Grenzen zu ziehen, oder
wenn wir nicht daftir wéren, jetzt den Individualverkehr
vermehrt einzuddmmen. Zu einer Aenderung der Verkehrs-
anteile zwischen Privatverkehr und o&ffentlichem Verkehr
gehért auch - logischerweise und gleichberechtigt — eine
Attraktivitatssteigerung der Tarife. Es ist wichtig, wieviel der
Fahrer fur die Benlitzung des Verkehrsmittels bezahien
muss.

Es darf aber nicht allein bei der Verbesserung des Schienen-
netzes bleiben; die Bahn ist eben nur ein Element in der
gesamten Transportkette des offentlichen Verkehrs. Diese
Kette ist héufig so stark oder so schwach wie ihr schwiéch-
stes Glied. Zum Erfolg gehdrt deshalb logischerweise auch
eine Verknipfung von «Bahn 2000» mit dem Regional- und
Lokalverkehr. Das kann nur gelingen, wenn — nach unseren
Anstrengungen hier beim Bund - auch Kantone, Regionen
und Gemeinden mit eigenen Leistungen nachdoppein.
Wenn das der Fall ist, sind wir iberzeugt, dass wir mit der
Zustimmung zu «Bahn 2000» den Startschuss geben zu
einem verbesserten Angebot des gesamten éffentlichen Ver-
kehrs und damit eben auch zu einer Verbesserung des
gesamten Verkehrsverhaltens.

AS

M. Cavadini: Le groupe libéral entre en matiére pour
RAIL 2000, ce projet a ia fois considérable et ambitieux. II
assujettit son approbation 3 deux données essentielles: a
savoir que le plan de financement soit mieux abordé et que
la variante dite Sud-Plus soit retenue.

Aprés le vaste débat suscité par la proposition des nouvelies
transversales ferroviaires, aprés la constatation que cette
proposition était inacceptable pour les régions périphéri-
ques parce qu’elle les marginalisait pius encore, il convenait
de retenir un pian de développement ferroviaire qui puisse
viser & une amélioration généraie du réseau national. Indis-
cutablement RAIL 2000 est congu dans un esprit pius ouvert
et plus juste.

Les visionnaires et les ingénieurs pourront regretter I'aban-
don des nouvelles transversales ferroviaires qui rappro-
chaient sirement Rome de Hambourg et Madrid de Vienne
de queilques minutes, mais |'usager, le contribuable. le
citoyen suisse ne peut que saluer un plan qui tend mainte-
nant a consacrer le rdle du rail dans sa mission fondamen-
tale de moyen de communication entre toutes les régions du
pays.

En outre, nous répétons qu'il est équitable que les investis-
sements consacrés a hemins de fer le soient & I'ensem-
ble du pays et non pas essentiellement a quelques axes
privilégiés. On ne surprendra personne en affirmant que
nous portons autant d'intérét aux lignes du pied du Jura et
du Simplon qu’'a celles du Plateau, par exempie. Nous
tenons a ce que les temps de parcours de Lausanne-Neu-
chatel-Bienne-Zurich soient appréciés avec autant d'intérét
que ceux de la ligne Berne-Olten-Bale. Il nous importe aussi
que le calendrier des travaux soit établi dans le méme souci
d'équilibre et d’équité.

Nous avons dit que ce projet était considérable et novateur.
ll 'est assurément. |l s'articule sur le principe d’un renforce-
ment et d’'une amélioration des cadences horaires qu'il
renforce de liaisons suppiémentaires. Il étoffe donc forte-
ment I'horaire. i tient & réduire les temps de parcours des
trains intercités. Cet objectif nous parait appréciable car
nous tenons aussi a rester sur les axes de transit interna-
tional.

Cette voionté d’ouverture et de modernisation exige une
amélioration de I'infrastructure, du matériel roulant et des
éléments complémentaires, c¢'est-a-dire de la création de
places de parcs pres des gares, une rénovation de piusieurs
de ces mémes gares, une offre trés améliorée des services
de restauration. Bref, RAIL 2000, au-dela de ia technique et
de ces exigences est donc un projet politique qui doit
également tendre a atténuer les disparités régionales pour
réaliser un veritable réseau ferroviaire national.

Notre approbation de principe est donc acquise. Voici les
réserves: Les colts de I'entreprise sont trés lourds, 5,4 mil-
liards pour les investissements d'infrastructure, 1,3 mitliard
pour le nouveau matériel roulant.

Aprés une esquisse comptable assez approximative, le
Conseil fédéral déclare et nous le citons dans son message
a la page 67: «l faut considérer que les charges nettes
supplémentaires incombant a la Confédération ne sont pas
financées. Les perspectives financiéres du budget fédéral ne
s’étendent certes que jusqu'en 1989 mais elles montrent a
nouveau, pour cette année 1989, un déficit d’'un milliard de
francs selon des hypothéses relativement optimistes. De ce
fait, la situation financiére de la Confédération se détériorera
a nouveau & vue d’'oeil et toutes les nouvelles dépenses
augmenteront encore le déficit. Etant donné ’ordre de gran-
deur des charges, on ne peut pas s'attendre a4 ce qu'une
compensation des taches se fasse par une diminution dans
d’autres domaines».

Une telle approche du probléme ne nous parait pas accepta-
ble. Il serait irresponsable de laisser les choses en |'état. La
commission de notre Conseil a fait un premier pas dans ia
direction que nous devons prendre. Nous entendons que la
planification financiére, en tout cas, soit prévue annuetle-
ment et présentée aux Chambres de maniére a avoir une vue
plus précise et plus ajustée au budget général. Nous avons
d’ailleurs déposé une proposition dans ce sens.
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Un étalement des investissements sera peut-&tre nécessaire.
De toute maniére, nous estimons en I'état que les proposi-
tions actuelles.du. Conseil- fédéral sont insuffisamment
étayées sur le plan financier. )

Notre deuxiéme propos a trait & ce que le message appelle—
je cite: «la clé de volte de RAIL 2000 et de toute extension
efficace de la capacité et de I'attrait du réseau ferroviaire
suisse», ¢'est-a-dire le doublement de la voie entre Berne et
Otten. La variante dite Nord ne saurait étre acceptée, elle est
onéreuse, les rapporteurs I'ont rappelé, techniquement aiéa-
toire et sur le plan de l'atteinte au paysage, elle est moins
satisfaisante que celle qui a été finalement retenue.

La variante Sud a heureusement pu étre retravaillée a la
demande de la commission. Dans sa premiére version, elle
n'était pas acceptabie pour I'ensembie de la population de
'arc jurassien. Nous précisons que si 1a ligne du Plateau
draine environ 700 000.habitants, la ligne du pied du Juraen
réunit, elle, 530 000. On ne saurait donc traiter avec négti-
gence les arguments développés par ceux qui demandent
instamment a ce que la région jurassienne soit reliée a
RAIL 2000.

Avec la variante Sud-Plus, on gagne une demi-heure sur le
parcours de la ligne du pied du Jura et c'est ia demi-heure
qui fait toute la différence et qui permet de traiter les deux
axes de fagon équivalente et complémentaire. Le parcours
Genéve-Zurich peut étre envisagé dans le méme temps sur
les deux lignes, ce qui, a I'évidence, aménera une nouvelle
clientéle sur la ligne du pied du Jura, atténuant ainsi réelle-
ment les disparités évoguées.

Le coit suppiémentaire est de 250 millions, ce qui repré-
sente un engagement de l'ordre de 15 a 17 millions de
francs par minute gagnée. Ces montants, méme s'ils parais-
sent considérables, restent trés inférieurs a ceux des autres
trongons qui coltent facilement entre 30 et 40 millions par
minute gagnée. La variante Sud-Sud n'est pas une variante.
C'est un bégaiement sur le plan politique en tout cas. Nous
demandons donc que la variante Sud-Plus soit retenue dans
un esprit fédéraliste et respectueux de I'aménagement du
territoire.

A part les réserves exprimées, le groupe libéral entre en
matiére.

Frau Fetz: Die Fraktion der PdA/PSA/POCH ist fur das Pro-
jekt «Bahn 2000», und zwar aus grundsétzlichen dkologi-
schen Ueberlegungen. Es geht heute — das mdchte ich an
dieser Stelle einmal mit aller Deutlichkeit klarstellen — um

einen Grundsatzentscheid fir die gezielte Férderung des -

offentlichen Verkehrs. ich sage das deshalb so deutlich, weil
jetzt schon bei den Riuckweisungsantrigen, sicher aber in
den nachsten Stunden, die Gefahr besteht, dass dies beim
gigantischen Variantenstreit vergessen wird.

Den Antrag Nussbaumer, die Bundesbaschliisse A und B zu
trennen, unterstutzen wir, und zwar weil auch wir meinen,
dass damit das Konzept «Bahn 2000» aus einem Referen-

dumskampf ‘herausgehalteny werden kann, der sich vorwie-

gend um Varianten drehen wird. Seinen Riickweisungsan-
trag aber unterstltzen wir nicht.

Wir brauchen nicht speziell zu betonen, dass unsere Hal-
tung dem oftentlichen Verkehr gegeniiber seit Jahren, ja seit
Uber einem Jahrzehnt, klar ist. Unsere Partei hat sich nicht
zuletzt im Kampf gegen Autobahnen konstituiert. Die Bahn,
der offentliche Verkehr. ist ganz eindeutig dkologisch sinn-
voller. Geht es aber einmal darum, beim &ffentlichen Ver-
kehr mit einer etwas grosseren Kelle anzurichten, als das
sonst Ublich ist, schiesst die Autolobby aus allen Rohren
frontal, hat Angst um ihre — ich betone: ihre! — Treibstoff-
zélie, um die grosse Freiheit der Verkehrsmittelwahl und will
das ganze Projekt zurickgewiesen wissen. Sie alle haben
den entsprechenden Brief des TCS erhalten. Das missen
Sie heute auch beachten. Das sind auch die politischen
Dimensionen und Relationen, in denen wir den Beschluss
fur die «Bahn 2000~ fallen mussen.

Es ist heute schon einmal gesagt worden, die «Bahn 2000~
sei sehr, sehr teuer. Alles zusammengerechnet kostet sie

etwa 8 Milliarden. Silvio Bircher hat den Gesamtblick berich-
tigt, indem er thnen die Summen genannt hat, die fur den
Autobahnbau bis:jetzt investiert'wordenrgind; weil — leider,
muss man heute sagen — 1958 das Schweizervolk dem
Bundesrat und dem Parlament sozusagen einen Blanko-
check in bezug auf Strassenprojekte und Strassenausbau in
die Hand gegeben hat. Seither sind 25 Miiliarden in den
Strassenbau geflossen, die Unterhaltskosten nicht mitge-
rechnet; 15 Milliarden kosten allein die kurziich beschiosse-
nen Teilstiicke des Nationalstrassennetzes. Hier giit es, die
Relationen zu wahren.

Nun zum Projekt «Bahn 2000». Wenn wir eine attraktivere
Bahn wollen, die schneller und direkter ist sowie hdufiger
verkehrt - das System der Knotenpunkte iiberzeugt unsere
Fraktion sehr —, dann ist es klar, dass diese Mehrleistung auf
dem bestehenden Netz nicht méglich ist. Die Ersteltung von
Neubaustrecken wird unumgénglich. Wir stehen dazu im
Wissen darum, dass alle Bauten einen Eingriff in die Natur,
einen Verlust an Kulturlandschaft bedeuten und im Wissen
darum, dass in kirzester Zeit jeder Boden, den wir (ber-
haupt noch haben, zerstdrt wird, wenn es uns nicht gelingt,
die Menschen in diesem Lande dazu zu bringen, umzustei-
gen und den Offentlichen Verkehr zu benutzen. Und das
machen wir, indem wir die «Bahn 2000» bewilligen.

Zu den Bauten: Wir sind mit den projektierten Parkhausern.
die zum Teil an den Stationen geplant sind, nicht einverstan-
den. Erstens sind sie nicht notig; die allermeisten Haushaite
in der Schweiz sind durch &ffentliche Verkehrsmittel sehr
gut mit den Bahnhéfen verbunden. Zweitens gilt heute
langst der Lehrsatz, dass jedes Parkhaus, wo es auch immer
steht, neuen Privatverkehr anzient. :

Die Region Basel ist — angesichts der enormen Luftver-
schmutzung, der riesigen Pendlerstrome, die jeden Tag in
diese Stadt ein- und ausfahren, aber auch angesichts der
Transitstrdme, die durch unsere Region gehen — am Ausbau
der Bahn sehr interessiert.

Wie Sie wissen, sind die Verbindungen in die anderen
Stadte, insbesondere nach Bern, nicht die besten. Deshalb
unterstitzen wir die baulichen Massnahmen, die fir die
«Bahn 2000» in der Nordwestschweiz nétig sind. Ebenfalls
zu begrissen ist, dass mit der «Bahn 2000» auch das Projekt
der Grossverteiler in Basel verbunden ist, was sich vor allem
auf die Pendlerstréme positiv auswirkt, namlich die projek-
tierte S-Bahn. Uebrigens hat die POCH bereits im Jahre 1972
in Basel eine Initiative fir die Einflhrung einer S-Bahn
eingereicht, wobei in Basel — im Gegensatz zu Zunch - die
bestehenden Geleiseaniagen Verwendung finden kénnen.

-Zum Variantenstreit: Neue Strecken missen gebaut werden;

umstritten ist eigentlich nur die Mittellandstrecke. Die Frage
stellt sich jetzt aber: Wo und zu welchem Skoiogischen
Preis? Der beste Platz befinde sich selbstverstindlich auf
den Trassees der Nationaistrassen — das ist ganz klar. Damit
trafen wir gleich zwei Fliegen auf einen Schlag: der Umstei-
geeffekt auf den 6ffentlichen Verkehr wére hundertprozen-
tig, und die Umwelt wiirde radikal entlastet. Aber so weit
sind wir noch nicht; ich sage bewusst «noch nicht», denn
Sie werden sich wundern, was wir in einigen Jahren alles
werden bewilligen missen, und zwar notstandsmassig, um
uns vor dem dkologischen Kollaps zu retten.

Doch zuriick in den immer noch beschrinkten Kreis der
Realpolitik, ndmlich zum Variantenstreit. Wichtigstes Krite-
rium fir die Linienwahl ist selbstverstandlich die Umweltver-
traglichkeit. Die Variante Sud des Bundesrates scheidet
deshalb aus. Somit bleiben die Varianten Sud plus und
Nord. ich gestehe, dass hier der Entscheid sehr schwierig
ist. Beide Linienfihrungen haben Vor- und Nachteile. Wir
haben uns in der Fraktion lange Uberlegt. ob wir einen
Antrag flr die Variante Nord einreichen sollen; nach reifli-
chen Ueberlegungen sind wir aber dazu gekommen, dies
aus folgenden Griinden zu unterlassen: Fiir die Variante
Nord sprach vorher die Jurasudfusslinie, die nun in die
Linienwanh! integriert worden ist. Und angesichts der unge-
heuerlichen Perspektive, dass der motorisierte Privatverkehr
bis zur Vollendung der «Bahn 2000» noch um 70 Prozent
zunehmen wird, kdnnen wir nicht mit gutem Gewissen eine

Ab
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Verzégerung irgendwelcher Art bei der «Bahn 2000» in Kauf
nehmen.

Selbstverstandlich gehen wir bei diesen Ueberiegungen
davon aus, dass auch fur die Variante Sid plus eine seridse
Umweltvertrigtichkeitsprifung gemacht wird. Da das
Umweltschutzgesetz eine Umweltvertraglichkeitsprifung
zwingend vorschreibt, erlibrigt es sich, deswegen einen
Rickweisungsantrag zu stellen!

Zu den verschiedenen Rickweisungsantragen. An die
Adresse der SVP mdchte ich folgendes sagen: Ich hétte in
diesem Rat gerne einmal eine flammende Umweltschutz-
rede zum Thema «Strassenbau und Autobahn» von lhrer
Seite gehbrt! Jetzt damit zu kommen, scheint mir doch
etwas unpassend! An die Adresse derjenigen aber, welche
die Vorlage aus 6kologischen Bedenken zuriickweisen wol-
len und eine neue Planungsrunde verlangen, méchte ich
folgendes sagen: Der Autolobby - dazu gehdren nicht
wenige der Rickweisungsbefirworter in diesem Rat—kéme
es ausserst gelegen, wenn wir noch jahrelang (ber den
Ausbau des offentlichen Verkehrs und Uber die Linienflh-
rung der «Bahn 2000» debattierten. In dieser Zeit kdnnen
munter weiter Strassenbauprojekte durchgezogen und neue
Sachzwinge geschaffen werden. Ruckweisung heisst des-
halb far uns: Verzégerung des Bahnausbaus. Das kdnnen
wir uns angesichts der Umweltsituation schlicht und einfach
nicht leisten.

Zum Schluss fuge ich noch einige kritische Einwénde unse-
rerseits bei: Die «Bahn 2000~ darf keine Erhéhung des Ver-
kehrsvolumens und der Mobilitdt bringen. Sie muss als
effektives «Umsteigeprojekt» dekiariert und entsprechend
konzipiert werden. Dazu gehdren unbedingt flankierende
Lenkungsmassnahmen zur Einddmmung des motorisierten
Privatverkehrs. Umdenken in Richtung Umweltschutz heisst
eben auch konkret umienken. Wir kommen nicht darum
herum: Wer A sagt, muss auch B sagen. Wie wirkungsvoll
das geschehen kann, hat beispielsweise Basel mit seinem
Umweltabonnement gezeigt: man kénnte noch viele andere
Beispiele nennen.

im Kampf gegen das Waldsterben und gegen die Umweltver-
schmutzung generell kann es heute nicht mehr darum
gehen, das «politisch Durchsetzbare zu wagen», wie das der
Bundesrat in seinem Luftreinhaltekonzept formuliert. Heute
geht es vielmehr darum, das politisch absolut Notwendige
effektiv zu machen. Konkret heisst das: Ja zur «Bahn 2000»,
aber keinen Meter mehr Autobahn!

Damit das mdglich wird, haben wir zusammen mit allen
umweltbewussten Kréften in der Schweiz die eidgendssi-
sche «Beton-Stopp-lnitiative» eingereicht, die den weiteren
Ausbau der Autobahnen verhindern will und auch kann.
Eine Verkehrspolitik mit Zukunft ist nicht die koordinierte
Verkehrspolitik — das soll an dieser Steile auch gesagt
werden -, sondern die in der Botschaft unter dem sinnvollen
Namen «Oekopolitik» vorgestelite Handlungsaliternative.
Dahin miussen wir gehen.

Wir massen endlich jenen die Spiesse kirzen, die seit
30 Jahren mit Lanzen gegen stumpfe Sackmesser oder - mit
anderen Worten — mit immer mehr Strassen gegen den
offentlichen Verkehr kdmpfen. Nicht gleich lange Spiesse
fur die beiden Verkehrstréger sind heute gefragt; wir mis-
sen endlich eine Lanze fur den &ffentlichen Verkehr bre-
chen, d. h. fiir den Wald, fur die Luft, fir die Menschen in
diesem Lande.

In diesem Sinne verstehen wir unser Ja zur «Bahn 2000»,
unser Ja zum Eintreten.

Hier wird die Beratung dieses Geschéftes unterbrochen
Le débat sur cet objet est interrompu

Schluss der Sitzung um 12.55 Uhr
La séance est levée & 12 h 55
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Diinki: Das Konzept «Bahn 2000», welches zum Ziel hat, den
offentlichen Verkehr in der Schweiz zu férdern, ist Ihnen
gestern von berufener Seite vorgesteilt worden. Bei dem zu
taillenden Entscheid geht es vorerst um eine eigentliche
Glaubensfrage. Man muss daran glauben, dass die Verwirk-
lichung des Projektes den erhofften Gewinn bringt und
somit Volk und Land zum Nutzen gereicht. Der Bau von
neuen Eisenbahnstrecken, weicher einige Milliarden Fran-
ken kostet, hat nur dann einen Sinn, wenn ein grosser Teil
unserer Bevoikerung die éffentlichen Transportmittet auch
benutzt. Wenn alles beim alten bleiben sollte, lohnen sich
die Investitionen nicht. Dann wirden geringfiigige Verbes-
serungen im Transportbereich genigen.

Ich glaube an die eingeleitete Vorwérisstrategie der Schwei-
zerischen Bundesbahnen. Ich bin sogar fest davon uber-
zeugt. dass mit einem dichteren Fahrplan, rascheren und
direkteren Verbindungen, kiirzeren Wartezeiten auf den
Bahnhéfen, grésserem Fahrkomfort und mehr Park-and-
ride-Anlagen usw. der erwartete Effekt eintreten wird. Wenn
wir nichts in dieser Richtung tun, dann geben wir die Bah-

nen sukzessive auf. Das darf.im Interesse -unseres-Landes -:

nicht passieren.

Wenn wir an die Zukunft der Bahn glauben und von ihrer
Notwendigkeit Uberzeugt sind, gibt es keine andere Ldsung,
als das zur Diskussion stehende Konzept «Bahn 2000» zu
realisieren. Persdnlich bin ich von dieser Idee begeistert.
Den Erfindern und Forderern mdchte ich fir den aufgezeig-
ten Weg danken.

Heute bietet sich die letzte Chance, den éffentlichen Verkehr:

gegenuber dem Individualverkehr an Terrain gewinnen zu
lassen und zu einer echten Alternative zu machen. Die
Bahnen kommen spit, aber sie kommen. Sie holen auf, und
das ist eine ganz erfreuliche Tatsache. Der in Schwung
gekommene Zug darf nicht gebremst werden. Heute muss
das Parlament den Beweis antreten, dass es féhig ist, weit-
sichtige Beschlisse zu fassen, welche der nach uns kom-
menden Generation in hohem Masse dienen werden,

Wenn wir an die Zukunft der Bahnen glauben, wie wir in den
letzten Jahrzehnten an den Segen des Autos geglaubt
haben, dann werden wir mit gleicher Willenskraft eine
attraktive Gffentliche Transportkette aufbauen kénnen. Die
Férderung des Offentlichen Verkehrs ist ein Gebot der
Stunde. Ich wage sogar die Behauptung, dass es sich — auf
lange Sicht betrachtet ~ um eine Frage des Ueberiebens
handelt. Ohne mit der Wimper zu zucken und mit viel Opti-
mismus haben wir fir den Strassenbau viel geopfert. Nach
meiner persdnlichen Meinung allzu viel. Auf der anderen
Seite haben wir unsere Bahnen arg vernachlassigt. Das

Resultat kennen wir. Die Geister, die wir riefen, werden wir
nicht mehr los. Der angebliche Fortschritt ist zum Bumerang
geworden. Ein grosser-Teil unseter Bevdlkerung hat unter:
den Larm- und Verschmutzungsimmissionen zu leiden.
Unsere Umwelt und unsere Wilder kranken zusehends. ’
Viele wollen dies immer noch nicht wahrhaben oder stecken
den Kopf in den Sand. Erst wenn die Schaden an unserer
Gesundheit oder in der Natur noch sichtbarer sind, werden
die Zweifler und Uneinsichtigen zur Umkehr bereit sein.
Dann ist es aber zu spat. Heute miissen wir die Trendwende
einleiten. Die Devise muss lauten: Stopp dem Strassenbau,
Ausbau des éffentlichen Verkehrs. In diesem Sinne verstehe
ich das Konzept «Bahn 2000». Von uns wird erwartet, dass
wir heute etwas Mutiges tun fir die Zukunft unseres Landes.
Wenn wir zum Konzept «Bahn 2000» stehen — ich hoffe,
dass es von der grossen Mehrheit unseres Rates gutgeheis-
sen wird —, missen wir einige neus Bahnstrecken bauen. ich
habe Verstandnis flir die betroffenen Regionen und far
diejenigen, die Land hergeben missen. Dass auch dem
Bahnbau Opposition erwéchst, muss als selbstverstandlich
hingenommen werden. Es ist das legitime Recht der Betrof-
fenen, sich flir ihre Anliegen zu wehren. Jedes grosse Werk
bedart aber gewisser Opfer. Im (bergeordneten Interesse
mussen die Forderungen durchgesetzt werden, die fur ein-
zelne sine grosse Hérte darstellen kdnnen.

Ich muss nochmals auf den Strassenbau zuriickkommen.
Bei diesen Trassees war der Bund nicht zimperlich. Es
wurde geplant und fréhlich gebaut. Hier wurde in viel gros-
serem Umfang wertvolles Kuiturland beansprucht. Ich muss
die Berner fragen: ist das Knonaueramt weniger wert ais das
schéne Bernbiet? Bei dieser Frage muss man mit gleichian-
gen Ellen messen. Auch Bahnbauten — das ist meine volle
Ueberzeugung — mussen unter mdglichster Schonung von
Umwelt und Landschaft erstellt werden; es missen optimale
Lésungen gefunden werden. Eingriffe wird es aber geben.
Wenig Sinn haben die Schwarzpeter-Spiele. Bei den Natio-
naistrassenbauten verurteilen wir sie auch. Daran sollen wir
heute denken. Nach meiner Meinung ist die gewdhite
Strecke Mattstetten—Rothrist, die sogenannte Sdd-plus-
Variante, flir das Gesamtwerk die beste. Es sind alle Aspekte
in die Waagschale zu werfen; die Vor- und Nachteile sind ja
genligend begriindet worden, so dass ich hier keine Worte
mehr verlieren muss.

Ich méchte nur nochmals auf einen Punkt hinweisen: Auf
der Variante Nord kdnnen keine Gaterzige fahren. Fir so
teures Geld muss aber ein Werk entstehen, das beiden
Sparten, namlich dem Personen- und dem Glterverkehr,
dient.-

Die Fraktion des Landesrings und der Evangelischen Volks-
partei unterstitzt grossmehrheitlich das Konzept
«Bahn 2000». Sie stimmt den Bundesbeschiissen B und C
zu und ist auch gewillt, die Kommissionsmotion betreffend
Alpenbahn-Transversale an den Bundesrat zu Uberweisen.
Unsere Fraktion lehnt alle gestellten Rickweisungs- und
Abénderungsanirige ab, gleich welcher Herkunft und
Schattierung. Sie findet die bundesritliche Vorlage, verse-
hen mit den Prézisierungen und Ergénzungen der erweiter-
ten Verkehrskommiission, richtig und vor allem verninftig.
Alle anderen Vorschldge sind — gesamthaft betrachtet -~
schlechtere und teurere Alternativen. Unsere Devise ist:
alles oder nichts.

Wir finden es auch nicht richtig, wenn die umstrittene
Linienwahi einer separaten Volksabstimmung unterbreitet
wirde. Ein solcher Vorentscheid nitzt niemandem. Das
Schweizervolk soll zum gesamten Paket — Linienwahl, neue
Strecken und finanzielle Foigen der Realisierung — Stellung
nehmen kénnen. Das Konzept «Bahn 2000» ist eine einheit-
liche Materie; entweder wir befirworten es oder lehnen es
ab. Es ist nicht far ein Puzzle-Spiel geeignet.

Persénlich bin ich davon Uberzeugt, dass die Vorlage die
Hiirde einer Volksabstimmung nehmen wird. Es zweifelt
niemand daran, dass es dazu kommen wird. Der Schweizer
steht zu seinen Bahnen; besonders dann, wenn es darum
geht, ihre zukunftsorientierte Existenz zu sichern. lch
schétze mich glicklich, dass die Stimmberechtigten im
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Gegensatz zum Nationalstrassenbau Ober eine derart wich-
tige Sache an der Urne entscheiden kénnen. Wenn die
Spiesse gleich lang wiéren, kdnnten wir auch bei den
umstrittenen Nationalstrassenstrecken das Schweizervolk
fragen. Das waére fair und wirde endguitig Klarhei schaffen.
Wenn wir eine gute Sache zu vertreten haben, missen wir
vor dem Volk niemals Angst haben. Die «Bahn 2000~ ist eine
gute Vorlage; darum kdnnen wir der angedrohten Volksab-
stimmung getrost entgegensehen.

Noch ein Wort zu den Finanzen: Die Investitionen kosten viel
Geld. Pionierleistungen sind noch nie billig gewesen. Die
Bahnen mdssen uns die erforderlichen Milliarden wert sein.
Heute geht es um einen Sprung nach vorn! Die kommenden
Generationen werden uns dankbar sein, wenn wir heute Mut
beweisen, auch wenn noch nicht alle Details auf dem finan-
ziellen Sektor geregelt sind: «Wo ein Wille ist, ist auch ein
Weg.»

Unsere Fraktion ist bereit, den Schweizerischen Bundesbah-
nen den Weg in eine erfolgreiche Zukunft zu ebnen. Die
Tage der schonen Worte sind vorbei — jetzt mussen die
Taten folgen: «In Zukunft — die Bahn!»

Wyss: Die Fraktion der FDP unterstitzt das Konzept
«Bahn 2000» und damit das Bahnleitbild der Zukunft. Sie
sagt auch ja zur Steigerung der Leistungsfdhigkeit des
offentlichen Verkehrs und damit ja zu einem attraktiven
Angebot im Personen- und Guiterverkehr, verbunden mit
baulichen Streckenverbesserungen, Verbesserungen des
Wagenmaterials, der Fahrzeiten usw. Bedenken hat die
Fraktion zum Finanzierungskonzept; ich werde im zweiten
Teil meiner Ausfiihrungen darauf zurickkommen.

Mit dem kiaren Ja zu einer Verbesserung des éffentlichen
Verkehrs mdchten wir die Bedeutung der Gbrigen Verkehrs-
trager nicht herabmindern. Ich betone dies, weil von ver-
schiedenen Seiten gegenseitige Vorwirfe zu héren waren,
die nicht ins Bild unserer Verkehrspolitik passen. Wir brau-
chen den individuellen Verkehr, wir brauchen den Schwer-
verkehr, wir brauchen die Bahnen! Jeder Verkehrstriger hat
seine Existenzberechtigung, und jeder Verkehrstriger
braucht Grundinvestitionen, die stdndig erneuerungsbe-
dirftig sind. Die Fraktion hat ja gesagt zur Beendigung des
vorgesehenen Nationaistrassenbaus; sie sagt deshalb auch
ja zu einer nétigen Verbesserung veralteter Bahnstrukturen,
insbesondere auch, um international konkurrenzfahig zu
sein.

Wie weit der Umsteigeeffekt vom Individuaiverkehr zum
offentlichen Verkehr in Zukunft gehen wird, ist schwer vor-
auszusagen. Sicher missen Vorleisturigen erbracht werden.
Sicher ist aber auch, dass der Kosten-Nutzen-Effekt von
weiteren Komponenten abhéngig ist, beispielsweise vom
jeweiligen Benzinpreis, von der generellen Tarifgestaltung,
aber auch von der Umweitbelastung, von geniigenden Par-
kings an den Bahnhéfen usw.

Zur Varianten-Wahl nur so viel: Eine grosse Mehrheit unse-
rer Fraktion hat sich nach eingehender Diskussion Gber den
umstrittenen Abschnitt Olten—Mattstetten zur Variante Std
plus bekannt. Die im letzten Moment eingereichten Varian-
ten Sud-Sid und Nord-Nord fanden keine Gnade. Die
Variante SGd-Siad entspricht in vielen Streckenteilen dem
friheren Projekt NHT und kommt unserer Ansicht nach
wegen ihren Unzulénglichkeiten fiir die Bahnkunden wegen
ihren sehr langen Tunnelstrecker: und wegen ihrer enormen
Kosten nicht in Frage. Die Nord-Nord-Variante via Wasser-
falle vernachléssigt eindeutig die angestrebten Verbin-
dungsverbesserungen von Basel nach Luzern sowie nach
Zirich.

Fir den Fraktionsentscheid, die Variante Sia pius zu bevor-
zugen, war zweifellos ausschlaggebend, dass dadurch die
Jurasidfuss-Linie, die von den Weischen und von den Jura-
kantonen verlangte Aufwertung erfuhr. Zudem unterstitzt
die Fraktion den Willen der vorberatenden Kommission, auf
allen projektierten Strecken weitere Verbesserungen in
Richtung Einpassung in die Landschaft und in Richtung
Larmschutz einzuplanen. Die Fraktion ist auch einverstan-
den, dass die in der Botschaft vorgeschlagenen Bundesbe-

schitisse A und B in einem Beschluss zusammengelegt wer-
den, d. h., dass Gesamtkonzept und Linienfihrung der
Neubaustrecken einem einzigen referendumspflichtigen
Bundesbeschluss unterstelit werden. Somit wird der Sou-
verdn via Referendum - falls ein solches verlangt wird —
Gelegenheit erhalten, zu bekennen, ob er mit der Férderung
des &ffentlichen Verkehrs wirklich ernst machen will.

Im Bundesbeschluss Gber einen Verpflichtungskredit fir die
Verwirklichung des Konzeptes «Bahn 2000», Teil C, wurde
der Umfang von 5,1 Milliarden auf 5,4 Milliarden Franken
erhoht, damit die durch die Variante Siid plus zusétzlich
entstehenden Kosten fiir die Verbindung Herzogenbuchsee—
Solothurn gedeckt werden kénnen. Dieser zweite, nicht
referendumspflichtige Beschluss hat in unserer Fraktion zu
grossen Diskussionen Aniass gegeben, insbesondere weil in
der Botschaft zugegeben wird, dass die Nettomehrbelastun-
gen fir den Bundeshaushalt vorderhand als nicht finanziert
gelten.

Nach Ansicht der Fraktion fehlt ein kiares Finanzierungs-
konzept, auch wenn man berilicksichtigt, dass aufgrund der
Beschliisse tber ein neues Leistungskonzept die Investitio-
nen in Zukunft vom Bund und die Betriebskosten von den
SBB getragen werden. In Anbetracht der sich abzeichnen-
den Perspektiven des Bundeshaushaits stelit sich jedoch die
Frage, wie der Bund eine solche Zusatzbeiastung in der
Héhe von mehreren Milliarden — auch wenn dies auf einige
Jahre verteilt ist — verkraften kann. Das macht deutlich, dass
die Finanzierung fur den dffentlichen Verkehr ganz alige-
mein immer mehr zu einem Probiem wird, das dringend
einer baldigen Ldsung entgegengefiihrt werden muss.
Auch die beschlossenen Tarifverbilligungen sind schlus-
sendlich nur dann vertretbar, wenn durch vermehrtes
Umsteigen vom individuellen zum &ffentlichen Verkehrsmit-
tel der Ausfall mindestens ausgeglichen wird: gefragt sind
aber Menhreinnahmen. Unsere Fraktion gibt deshalb zum
Teil C folgende Erkldrung ab: «Wir sind der Meinung, dass
in der Botschaft das Konzept 'Bahn 2000 finanzpolitisch zu
wenig aussagekraftig ist. Wir fordern, dass das Projekt
innerhalb der Finanzplanung des Bundes Piatz haben muss.
Durch das Konzept 'Bahn 2000’ darf die Gesamtsteuerbela-
stung nicht erhéht werden. Wir meinen ferner, dass die
Beniitzer vermehrt an den Betriebskosten beteiligt werden
sollen, weil das Leistungsangebot wesentlich verbessert
wird.»

Im Sinne dieser Erklarung wird unsere Fraktion ein Postulat
einreichen, in welchem wir den Bundesrat einladen, im
Rahmen eines Finanzierungskonzeptes unter anderem fol-
gende Vorschldge zu prufen:

Der Bundesrat soll untersuchen, welche Auswirkungen eine
Unterstellung der Tarife alier konzessionierten Transportun-
ternehmungen im Personenverkehr unter die Wust hétte.
Zudem wére zu prufen, ob nicht zu einem spéteren Zeit-
punkt, also nach Auslaufen des Nationalstrassenbaus, durch
Heranziehen von Benzinrappen ein Beitrag an die Investi-
tionskosten im Sinne des Verursacherprinzips geleistet wer-
den kdnnte.

Mit diesen beiden Massnahmen wiirden sowohl die Bahnbe-
niitzer wie auch die Strassenbenutzer einen Beitrag an den
Offentlichen Verkehr leisten.

Unsere Fraktion wird aiso fiir Eintreten stimmen, die Riick-
weisungsantrége abiehnen und dem Bundesbeschluss fur
das Konzept «Bahn 2000» mit den neuen Strecken zustim-
men. Wir stimmen ebenfalls dem Beschiuss C zu, wobei wir
erwarten, dass unsere Postulate erfillt werden. Zudem
unterstiizt die Fraktion die Motion der Verkehrskommission
betreffend Aipenbahn-Transversale.

Hofmann: Die Mehrheit der Fraktion der SVP beantragt
Ihnen, die Vorlage an den Bundesrat zurickzuweisen.

Die Fraktion ist fir die Férderung des Sffentlichen Verkehrs.
Das heute zu beurteilende Konzept «Bahn 2000» weist
begrissenswerte Neuerungen auf; verschiedene Griinde
veranlassen uns aber, die Rickweisungsantrdge zu unter-
stiitzen:

1. Wir mussen eine vertiefte Umweitvertraglichkeitsprifung
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far die verschiedenen Varianten der Linienfihrung zwischen
Mattstetten und Olten verlangen, bevor Gber die zu erstel-
lende Variante entschieden wird. Die Verkehrskommission

beantragt firdieneue Linie zwischen Mafttstetterr und Otterr

die Variante Sud plus. Das ist fir den betroffenen Oberaar-
gau die schlechteste aller Varianten. Dieser Vorentscheid ist
ohne genigende Umweltvertraglichkeitsprifung getroffen
worden. Die vom Bundesrat beantragte Variante Slid weicht
nur unwesentlich von der vor Jahren prasentierten NHT-
Linienfihrung ab, die im Oberaargau auf grosse Opposition
gestossen ist: 47 Gemeinden, 11 Burgergemeinden und 43
Organisationen haben sich dagegen ausgesprochen.
Bundesrat Schiumpf erkldrte in der Kommission gemiss
Protokoll: «Die Variante Sid beansprucht landwirtschaftlich
wertvolleres Land als die Variante Nord. Ins Gewicht fallt
insbesondere die Landzerstiickelung. Es besteht kein Ver-
kehrskorridor. Der Siediungsbereich der Regionalzentren
Langenthal und Herzogenbuchsee warde stark betroffen.»
In bezug auf die Variante Nord sagte Bundesrat Schlumpf:
«Sie beansprucht weniger wertvolles Kulturland, insbeson-
dere sind die Eingriffe in die Landschaft kleiner als bei der
Variante Siid. Die Fahrzeiteinsparungen sind bei beiden
Varianten gleich. Aus betrieblicher und eisenbahntechni-
scher Sicht sind sie gleichwertig.»

Der Regierungsrat des Kantons Bern hat sich daher fur die
Variante Nord ausgesprochen. Dér Planungsverband Ober-
aargau hat bekanntgegeben: «Sollte das Konzept
‘Bahn 2000’ nicht ohne Neubaustrecke durch den Oberaar-
gau mdglich sein, kdnnte der Planungsverband nur zu einer
modifizierten Variante entlang der Autobahn N1 - eben
Variante Nord - stehen.» (Modifiziert heisst im wesentli-
chen: mehr Untertunnelung.)

Heute stellen wir fest: Der Regierungsrat des Kantons Bern
und der Oberaargau sind missachtet worden. Wahrend sich
der Bundesrat auf die Variante S{d beschrankte, hat die
Verkehrskommission die Variante Sid noch durch das
«plus», d. h. durch die Verbindung zwischen Solothurn und
Herzogenbuchsee erweitert, womit der Oberaargau zusétz-
lich belastet wird. Dieses «plus» ist aber gar nicht nétig, um
innerhalb einer Stunde von Biel nach Zirich mit Halt in
Solothurn, Olten und Aarau zu gelangen. ich komme darauf
noch zuriick. Auch das rechtfertigt eine Riickweisung.

Entsprechend dem Projektierungsstand beschrianken sich
die Experten bei der Beurteilung der Umweltvertriglichkeit
auf eine «Korridorbetrachtung». Das .Umweltschutzgesetz
verlangt zwingend fiir jede neu geplante ortsfeste Anlage
eine Umweltvertrigiichkeitspriifung. Dieser ist ein Bericht
Uber -den ‘Ausgangszustand, ‘das geplante”Vorhaben hin-
sichtlich der vorgesehenen Massnahmen zum Schutze der
Umwelt, die voraussichtlich bleibende Belastung der
Umwelt, die Mdglichkeiten zur weiteren Verminderung der
Umweltbelastung zugrundezulegen. Die vorliegende Pri-
fung zdhlt nur Konfliktgebiete auf, ohne Wertungen vorzu-
nehmen, ohne Schutzmassnahmen aufzuzeigen und ohne
die bleibende Belastung offenzulegen.

Gerade dort, wo es um die Wah! zwischen mehreren Varian-
ten geht, muss eine detaillierte, abschliessende Umweltver-
traglichkeitspriifung vor dem Variantenentscheid durchge-
fahrt werden, sonst fehien massgebliche Entscheidungs-
grundlagen. Die beantragte Variante Siid trifft wesentliche
Naherholungsgebiete; aber auch grosse, lebenswichtige
Grundwasserstrome durch das Mittelland werden gefahrdet.
Ich verzichte aus zeitlichen Grinden, ndher darauf einzu-
treten.

Als den Behdrden die Variante SGd-Sid als Verstéandigungs-
variante unterbreitet wurde, hiess es, es kénnten auch bei
der Variante SGd grdssere Strecken als vorgesehen in Tun-
neis verlegt werden. Auch das ist zu priufen, bevor der
Variantenentscheid gefallt wird. Eine vertiefte Umweltver-
traglichkeitspriifung ist also fiir die Varianten Sud, Siid-Sid
und Nord sowie den Ausbau und die Begradigung der
bestehenden Strecken zwischen Mattstetten und Olten vor-
zunehmen. Alsdann sind die Schlussfolgerungen zu ziehen.
Es ist die fir die betroffene Bevélkerung, die Land- und

Forstwirtschaft sowie die Ubrige Umwelt schonendste
Variante zu wéhlen.

. 2. Zum Verzicht auf das «plus»: Die.am schnellstervrealisier- -

bare Moglichkeit einer besseren Verbindung zwischen der
West-/Nordwestschweiz mit der Ostschweiz besteht im Aus-
bau der Jurastdfussiinie Genf-Bussigny (Umfahrung von
Lausanne) —Yverdon—-Neuenburg-Biel-Solothurn~Oensin-
gen—Olten. Geméss Botschaft, Anhang 6, Seite 77, sind vor-
gesehen: «Genf-Lausanne: Ausbau flir héhere Geschwin-
digkeiten und Leistungssteigerung; Lausanne—Biel: Doppel-
spurausbau und Terrassierung flr héhere Geschwindigkei-
ten; Biel-Olten: Doppelspur Hammer-Qlten; ferner kommt
wegen dem Knotenpunkt Biel neu dazu: Biel-Solothurn:
Ausbau auf 200 km/h; Wangen a. A.—Niederbipp: Begradi-
gung der bestehenden Linie; Oensingen—-Wangen b. Olten:
Ausbau auf 200 km/h. Mit diesem Ausbau kann die Strecke
Genf-Flughafen-Zirich-Flughafen mit Hait in Yverdon, Neu-
enburg, Biel, Solothurn, Olten, Aarau, Zirich in weniger ais
drei Stunden befahren werden, wie es den Vorstellungen
des SBB-Direktors fur Marketing und Personenverkehr
entspricht.

Ab Fahrplan 1987 soil ein Intercity-Zug Genf-Flughafen—Zii-
rich-Fiughafen mit Halt in Neuenburg, Biel, Solothurn,
Olten, Aarau, Zirich eingefihrt werden. Der oben aufge-
fuhrte Ausbau ermdglicht es auch, Zarich von Biel aus mit
Hait in Solothurn, Olten, Aarau innerhalb einer Stunde zu
erreichen, wie es dem Konzept «Bahn 2000» entspricht.
Wirde mit dem Ausbau demnéchst etappenweise begon-
nen, kénnten die Winsche schon 1890 bis 1992 und nicht
erst im Jahre 2000 in Erfillung gehen, wie es mit dem
Ausbau nach Variante Sid plus frithestens der Fall ware.
3. Wie steht es mit der Koordination mit einem Konzept
«Qlterbahn 2000»? Das Konzept «Bahn 2000» befasst sich
mit dem Passagierverkehr. In der Botschaft wird der Guter-
verkehr auf den Seiten 22/23 und 46 nur gestreift. Danach
werden fur den kombinierten Verkehr — Huckepack und
Container — neue Angebotstrategien ausgearbeitet, die vor
dem Abschiuss stehen sollen. Die starkste Verkehrszu-
nahme wird im TransitgGterverkehr erwartet. Nach der Reali-
sierung des Konzeptes «Bahn 2000» kénne — gemass Bot-
schaft — die Kapazitdt der beiden Transitachsen Gotthard
und Létschberg verdoppelt werden. Giterverkehr auf der
Neubaustrecke nach Variante Sid wird aber tagsiuber aus
Kapazitadtsgriinden und wahrend der Nacht infolge Larmim-
missionen kaum mdéglich sein. Unwillkirlich tauchen Fra-
gen auf, wie:

—Ist mit dem Konzept «Bahn 2000» ein Giiterverkehr auf
dem gesamten Schienennetz noch moglich? Wenn ja, wie
und in welchem Umfang? Man will ja auch den Personen-
transport im Regionalverkehr auf den bestehenden Strek-
ken intensivieren.

- Wie wollen die SBB den Guterfernverkehr Nord-Sid und
Ost-West, dhnlich der rolienden Strasse, nach Taktfahrplan
und mit Geschwindigkeiten bis 200 km pro Stunde realisie-
ren, um die schweren Brummer von der Landstrasse auf die
Bahn zu bringen?

Solche Fragen stellen sich; auch sie soliten klar beantwortet
werden, bevor zum Konzept «Bahn 2000» abschliessend
Stellung genommen wird. Heute liegt flr uns keine Antwort
auf den gesamten, mit dem vorliegenden Konzept
«Bahn 2000» zusammenhéngenden Fragenkomplex vor. Es
bestehen hier noch Licken.

4. Eine Ruckweisung ist letztlich angezeigt, damit die Finan-
zierungsmdglichkeit und die Finanzierungsgrundiage abge-
klart werden. Aus der Botschaft und den Protokoilen der
Kommission geht hervor, dass die Finanzierung der investi-
tionen flr die «Bahn 2000~» vdllig offen ist. Auch in einem
Kommentar der «Wirtschaftsfdrderung» wird darauf hinge-
wiesen, dass die Voriage hinsichtlich Finanzierung einen
nicht zu unterschitzenden Schwachpunkt aufweist, dem
das vorberatende Gremium des Nationalrates nicht die
gebihrende Beachtung schenkte. Ein klares Finanzierungs-
konzept fiir die Realisierung der «Bahn 2000» liegt nicht vor.
Weiter schreibt die «Wirtschaftsférderung»: «In Anbetracht
sich abzeichnender Perspektiven des Finanzhaushaites
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dirfte jedermann kiar werden, dass der Bund eine solche
Zusatzbelastung in der Hohe mehrerer Milliarden nicht ohne
weiteres verkraften kann. Solange ein finanzielles Konzept
politisch nicht abgestitzt ist, wird das Grossprojekt
«Bahn 2000> in der Luft hdngen.» Auch die Gruppe Handel
und industrie der Bundesversammiung weist in einem
Schriftstiick darauf hin, dass die Vorlage in der Finanzie-
rungsfrage einen nicht zu unterschitzenden Schwachpunkt
aufweist und deshalb das Projekt nicht abgestitzt ist.

Die «Bahn 2000~ ist das Projekt eines Jahrhunderts. Es ist
deshalb nicht zu verantworten, wenn darlGber (berstirzt
entschieden wird. Es missen die geforderten, vertieften
Entscheidungsgrundlagen vorliegen, damit wir dann voli
zum Konzept stehen kénnen. Die Mehrheit der Fraktion der
SVP ist deshalb fiir Rickweisung der Vorlage an den Bun-
desrat.

M. Cottl Flavio: Pour le groupe PDC, trois aspects du projet
RAIL 2000 iui conférent une importance politique particu-
liere.

Le premier se référe directement a la politique d'entreprise
des CFF qui, grace a RAIL 2000, manifeste I'intention de
rattraper finalement, par une réaiisation de grande enver-
gure, les graves et impardonnables retards accumulés
depuis des décennies dans la modernisation de I'infrastruc-
ture. Ces retards ont contribué 4 en diminuer la capacité
concurrentielle face aux autres moyens de transport. ils sont
particulierement frappants lorsqu'on les compare aux
efforts de modernisation entrepris par quelques-uns des
chemins de fer des pays qui nous entourent.

Le second aspect a trait a la politique des transports eile-
méme. RAIL 2000 améliore sensiblement I'offre des CFF, la
rend plus attrayante, notamment au niveau de la rapidité et
du confort des transports, rapidité qui représente aujour-
d'hui un des éléments essentiels pour le choix méme du
moyen de transport. Cette amélioration de I'offre, évidente,
rendra les transports publics plus intéressants. Elle s'insére
donc de maniére logique dans les objectifs déclarés de
notre politique des transports qui vise notamment a rendre
les transports pubiics plus concurrentiels, et a déplacer par
conséquent vers eux une partie supplémentaire des trans-
ports, le libre choix du moyen de ces transports devant,
selon la ferme opinion du groupe PDC, étre de toute
maniére sauvegardé.

Le troisiéme aspect, celui qui nous parait prioritaire dans
I'importance politique du projet, touche a natre politique de
I'environnement, mais a une politique concréte et non pas
faite seulement de phrases ou de réponses a la mode.
M. Bircher a justement relevé hier que RAIL 2000 comporte,
malheureusement, le sacrifice de plusieurs hectares de ter-
rains cultivés de premiére qualité et de foréts dans la région
bernoise. Ce sacrifice est déplorable, mais si on le compare
avec les avantages & moyen et a long terme que RAIL 2000
devrait apporter, on s’apergoit immédiatement qu’il s'agit 1a
d'un sacrifice qu'il vaut la peine d'assumer. RAIL 2000
donne par conséquent une dimension stratégique a notre
politique de l'environnement.

C’est donc sur la base de ces trois piliers qui nous parais-
sent essentiels que nous donnons notre adhésion au projet
de RAIL 2000. Au niveau des infrastructures, ce projet impli-
que toute une série d'améliorations du réseau ferroviaire
existant. Cela se comprend facilement si I'on songe aux
retards dont j'ai parié. De plus, RAIL 2000 exige la réalisation
de guatre nouveaux trongons ferroviaires. Le groupe PDC
s'est penché surtout sur le trajet Mattstetten—Rothrist, pour
lequei une série de variantes a été présentée. Le parcours de
ce trongon est délicat a cause des intéréts contradictoires
qui sont en jeu. Nous avons d’embiée écarté la variante
Nord, qui est trop codteuse, présente des difficultés techni-
ques, et s'avére inacceptable de par les graves atteintes
qu’'elle porterait & des zones fortement habitées de la région
soleuroise. En revanche, en pesant avantages et inconveé-
nients, 1a variante Sud est apparue comme préférable, sur-
tout aprés la décision de la relier, par une ligne supplémen-
taire qui la joint avec Soleure, aux régions du pied du Jura.

Le groupe PDC manifeste sa compréhension avec les exi-
gences des cantons du pied du Jura et de |a Suisse romande
et accepte donc I'élargissement et la transformation de la
variante Sud en une variante Sud-Plus.

M. Nussbaumer, conseiller national, d’'entente avec un
groupe de travail qui s'est penché sur la question, a présenté
une variante ultérieure dénommeée Sud-Sud. Malheureuse-
ment, cette variante a été présentée a la commission en
derniére minute. Maigré les avantages certains ~ je pense
notamment & un raccourcissement nettement important des
temps de voyage entre la Suisse occidentale, la Suisse
centrale et le Tessin — l[a commission n'a pas cru devoir
approfondir ce projet car cela aurait provoqué un retard
ultérieur dans I'acceptation du projet tout entier. Pourtant,
une partie minoritaire du groupe votera en faveur de cette
variante Sud-Sud surtout dans l'intention de provoquer,
lorsque le projet sera porté devant le Conseil des Etats,
I'approfondissement du trajet lui-méme.

Le probléme des colis, de la rentabilité et du financement
de RAIL 2000 a particulidrement préoccupé notre groupe.
Certains aspects toujours incertains font peser sur I'ensem-
ble du projet des doutes qui nous inquiétent. Pour en rester
aux co(ts, le devis des dépenses d'infrastructure s'éléve a
5,4 milliards de francs, mais une question se pose immédia-
tement: Quels seront, Monsieur le Conseiller fédéral, les
codts définitifs, a4 oeuvre achevée? Au-dela des codlts sup-
plémentaires dus au renchérissement, force est de reconnai-
tre qu'une réalisation aussi importante, si elie n'est pas
étudiée dés le début avec tout le sqin nécessaire, peut
réserver des surprises trés désagréables. Les 5,4 milliards
sont-ils suffisamment réalistes? Le Conseil fédéral peut-il
assurer le Parlement que nous ne nous engageons pas dans
une aventure sans fin et sans fonds? Nous attendons. Mon-
sieur le Conseiller fédéral, des assurances de nature a
dissiper tous les doutes quant aux cofts. Et ce d'autant plus
que les prévisions de rentabilité ne peuvent, aujourd hui,
qu'étre aléatoires. Personne n’est réellement en mesure de
déterminer quelles seront les conséquences de RAIL 2000
sur les habitudes des usagers. Nous ne pouvons donc pas
demander au Conseil fédéral des assurances certaines en ce
qui concerne les prévisions de rentabilité. Cela exige,
encore une fois, que les coilts soient étudiés d’'une fagon
absolument parfaite.

Reste le probléme du financement. RAIL 2000 surchargera
le compte financier de la Confédération de queique deux
miiliards de francs d'ici I'an 2000. Ces charges seront assu-
mées directement par la Confédération, comme vous le
savez, sur la base du dernier mandat des prestations. Or, le
probiéme du financement n'a certainement pas été étudié
avec toute 'ampleur souhaitable.

Les discussions récentes de politique financiére des partis
gouvernementaux, ainsi que certains propos plus détendus
tenus par le Département des finances, ont mis en évidence
un principe de fond qui est largement partagé par le groupe
PDC, c'est celui selon lequel la part de I'Etat, que I'on
appelle la «Staatsquote», ne devrait pas étre augmentée ces
prochaines années.

Monsieur le Conseiller fédéral, ia question que I'on vous
pose est la suivante: Est-ce que cette part de I'Etat pourra
étre respectée dans le maintien de ia situation actuelle par
RAIL 2000 ou bien est-ce que RAIL 2000 augmentera cette
part de i’Etat contre {'objectif de politique financiére qui est
le nbtre? |l faudra donc que ce probléme soit approfondi.
M. Cavadini a présenté ici une proposition qui, si elle ne
résout, pas le probléme matériel, permettra du moins un
contrdle annuel pius précis de la politique financiére de la
Confédération. Je me permettrai de soutenir, personnelle-
ment, la proposition de M. Cavadini.

Srgnor e Signori, concludo con un uiltimo aspetto di «Ferro-
via 2000» che rappresenta, secondo !'ottica del nostro
gruppo, un elemento che non é stato completamente valu-
tato. Questo aspetto & la concezione troppo «interna- die
«Ferrovia 2000»: la sua inclusione in un quadro europeo dei
trasporti non appare sufficiente. Non si puo pariare di un‘im-
presa di questa dimensione, signor Consigliere federale,
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senza una visione dei rapporti di traffico a livello internazio-
nale e a livello europeo. Penso, naturalmente, soprattutto
all'asse ferroviario Nord-Sud.e al fatto altrettanto impor-
tante che la Svizzera itatiana — lo affermo in termini precisi—
resta la grande assente di «Ferrovia 2000». Naturalmente
ragioni pratiche impongono che le realizzazioni importanti
di politica dei trasporti avvengano per tappe. Siamo i primia
riconoscere che, quindi, le trasversali alpine potranno
essere risolte soitanto dopo conciuse le deliberazioni
attorno a «Ferrovia 2000». Abbiamo preso atto con piacere
deila mozione della commissione dei trasporti del Consiglio
nazionale che giustamente tocca questo eiemento dei rap-
porti internazionali di traffico e che rappresenta quindi per
noi un corollario indispensabile ~ la mozione — al progetto
stesso di «Ferrovia 2000». Questa & la ragione per la quale il
gruppo democratico cristiano appoggera ia mozione del
Consiglio nazionale, mozione che, come sapete, & stata
approvata a larga maggioranza la settimana scorsa da parte
del Consiglio degli Stati. Signore e signori, questi sono i
motivi e gli argomenti essenziali che portano il gruppo
democristiano a dare il proprio appoggio al progetto «Fer-
rovia 2000».

Fierz: Ich spreche im Namen der grinen Gruppe und im
Namen der Berner, die bisher nicht zu.hdren waren — der
anderen Berner.

Erstens haben wir hier etwas zu den Riickweisungsantriagen
zu sagen, zweitens zum Variantenstreit, und drittens stelle
ich eine Frage an den Bundesrat. ich werde mich kurz
fassen.

1. Zu den Rickweisungsantréagen: Diese lehnen wir aile ab.
Wir kdnnen uns hier den Ausfiihrungen unserer Vorredner—
Herrn Diinki zum Beispiel ~ anschliessen. Es ist schon
merkwlirdig, dass sich jetzt Leute mit Argumenten der
Oekologie und der Umweltvertraglichkeit fir Rickweisung
einsetzen, die sich bisher nie gegen die Blechlawine, die
unser Land teilweise ruiniert hat, oder gegen Auswichse
des Tourismus ausserten. Rickweisung bei sinem derart
komplexen Projekt heisst namlich im Klartext, dass man es
verzdégern will oder dass man gar nichts machen will. Das
scheint uns unzuldssig.

Stellen wir doch die dkologische Frage richtig! Sie lautet:
Was sind die dkologischen Kosten einer Rickweisung oder
einer Nichtrealisierung dieses Projektes? ich erinnere die
uberwiegende Mehrzahi der Ratskollegen, die nicht auf der
Walidexkursion waren, daran, dass in der Nordwestschweiz
zwei Drittel der Buchen und 50 Prozent der Nadeihdlzer und

Feldobstbaume krank sind, dass sich das Waldsterben und-

das Baumsterben ausdehnen und beschieunigen. Wo bleibt
die freie Wahl des Verkehrsmittels, wenn die Wélder am
Gotthard oder am Briinig herunterkommen? Was sagt die
SVP den Bergbauern in der nnerschweiz und im Berner
Oberland, wenn die Schutzwalder nicht halten?

Wir brauchen die «Bahn 2000», und wir brauchen sie sofort,
um dberhaupt bei der zu erwartenden Verschlechterung der
Umweltsituation -handiungsfihig - zu bleiben. In diesem
Sinne ist das Projekt «Bahn 2000» eine Versicherung, ja
eine Massnahme der 6kologischen Landesverteidigung und
hat die gleiche Wertigkeit wie Massnahmen der Landesver-
teidigung.

2. Zum Variantenstreit: Wenn man die Situation — wie darge-
legt — als dringlich beurteiit, kommen einem die Varianten-
streiter vor wie Aerzte, die am Bett eines Schwerkranken
daruber diskutieren, welches von zwei gieich wirksamen
Medikamenten man jetzt einsetzen soll, und dariber Zeit
verlieren und nichts unternehmen. In diesem Sinn ist es uns
an sich gleichgiiltig; welche Variante kommt, solange Uber-
haupt eine davon politisch realisiert wird. Als Berner wére

ich tendenziell eher fiir eine Nord-Variante, aber wir kénnen

auch zur Sud-Variante ja sagen.

Der letzte Punkt, die Frage an den Bundesrat: Sie haben
eing schone Eingabe der Berner Regierung erhalten. in
dieser wurde gesagt, dass man das Projekt Nord mit
geringeren Kosten und weniger Aufwand realisieren kénne,
wenn man auf den potentiellen Ausbau der Autobahn auf

sechs Spuren verzichte. Dann kénne man namlich die Bahn
in das bestehende Autobahntrassee einbeziehen und misse
keine neuen' Briicken.bauen, weil der:Platz.schon.vorhan-

_den sei.

Entspricht die Variante Nord, die wir jetzt zum Vergleich
vorgelegt haben, einer Variante, die noch eine sechsspurige
Autobahn erlaubt? Wenn ja, wére es nicht denkbar. im
Variantenvergleich auch noch eine Variante vorzusehen, die
nur eine vierspurige Autobahn und daneben die Bahn
enthait?

Graf: Unser Land verflgt bereits heute {iber ein engmaschi-
ges Schienennetz von total 5000 km Lénge. Mit der
«Bahn 2000» soll das Angebot im Schienenverkehr noch-
mals massiv um 60 Prozent gesteigert werden. Dabei wird
argumentiert, jetzt seien eben Investitionen in die Schienen-
Infrastruktur ndtig, so wie dies in den letzten 25 Jahren fur
den Strassenverkehr erfoigt sei. Dem ist entgegenzuhaiten,
dass der Strassenbau der Verkehrsentwickiung stets nach-
hinkte, wéihrend jetzt bei der Schiene diese Angebotsaus-
weitung als reine Vorleistung erbracht wird. «Vorwartsstra-
tegie» ist das heute morgen bombastisch genannt worden.
Da ist meiner Ansicht nach grésste Vorsicht am Platz. Ein
euphorischer Glaube an die Zukunft des Bahnverkehrs
allein ist noch kein Grund fir einen derart grosszigigen
Ausbau der Schienen-Infrastruktur; denn die Motorisierung
in unserem Lande ist eine Tatsache, und sie ist noch nicht
abgeschiossen. Experten sehen fir das Jahr 2000 einen
Motorisierungsgrad von etwa 500 Personenwagen pro 1000
Einwohner voraus. Trotz der starken Motorisierung wird in
absehbarer Zeit die Luftbelastung durch den Motorfahr-
zeugverkehr auf ein tolerables Mass reduziert sein.

Zu beachten ist auch, dass die Nachfrage nach Eisenbahn-
fahrten pro Einwohner in unserem Lande bereits heute weit
Uber derjenigen aller europdischen Lander liegt. Trotzdem
ist das Schienennetz nicht ausgelastet, und viele Strecken
leiden an ungenlgenden Frequenzen bzw. an den ungenu-
genden Einnahmen. Das heisst nichts anderes, ais dass es
keine Nachfrage der Bevélkerung nach zusétziichen Eisen-
bahnen gibt.

Seien wir doch ehrlich: Die bestehenden Vorteile des Indivi-
dualverkehrs kénnen mit einer Reduktion der Fahrzeiten
zwischen den schweizerischen Zentren nicht wettgernacht
werden. Solange der Weg zum Bahnhof und zurlick nach
wie vor mit erheblichen Umtrieben verbunden ist, solange
die regionaien Anschllisse an die StAdteziige mit iangen
Wartezeiten verbunden sind, solange die Rlickreise zu spé-
ter Nachtstunde nicht sichergestellt ist usw., werden die
Bahnbentzer nicht in Scharen auf ihr individuelles Ver-
kehrsmittel verzichten. Die potentiellen Bahnbenltzer woh-
nen ja nicht in den Stadtzentren, sozusagen in bester Ver-
kehrslage, sondern sie wohnen in den Agglomerationen, in
den Vorortsgemeinden oder auf dem Lande. Dort kann die
Bevéikerung die Angebotssteigerung um 60 Prozent einer
«Bahn 2000» eben nicht in Anspruch nehmen.

Was aber ganz besonders gravierend ist: Die Finanzierung
des Grossprojektes «Bahn 2000» ist in keiner Weise sicher-
gestelit. Die Aussichten, dass die SBB einen wesentlichen
Beitrag leisten, sind bekanntlich schiecht. Was soll der Hin-
weis, dass die Finanzierung im Rahmen der Verfassungsvor-
lage Gber die koordinierte Verkehrspolitik zu regein sei?
Falls damit gemeint sein sollte, dass einmai mehr der Privat-
verkehr — hier natlrlich vorab der Automobilist - zur Kasse
gebeten wird, dann ist die entschiedene Opposition der
Strassenverkehrsverbénde gegen die KVP-Vorlage zweifei-
los vorprogrammiert! Wenn die Automobilisten schon heute
darauf aufmerksam gemacht werden, dass sie - falls sie
nicht freiwillig umsteigen ~ mit Zwangsmassnahmen zu
rechnen haben, ist das mehr als unkiug. Vor allem aber
wiren es schlechte Voraussetzungen fir eine Referendums-
abstimmung Uber die «Bahn 2000».

Ungenigende Wirtschaftlichkeit und fehlende Finanzierung
sind fiir mich die Hauptgrinde, den Antrag auf Rickwei-
sung der Vorlage an den Bundesrat zu unterstatzen. In Tat
und Wahrheit wirde ich allerdings am liebsten einen Nicht-
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eintretensantrag stellen. Aber das mdchte ich meinem lie-
ben Parteifreund, Bundesrat Leon Schiumpf, wirklich nicht
antun.

Mme Christinat: Le projet de RAIL 2000 que le Conseil fédé-
ral soumet & notre discussion et a notre approbation porte, a
mon avis, un titre ronflant qu’il ne mérite pas. Si c'est
vraiment tout ce que la Suisse peut offrir pour améliorer ses
chemins de fer, nous n’irons pas bien loin ni surtout pas
bien vite car, la solution choisie, ou piutét I'opposition aux
nouvelles transversales ferroviaires ne révolutionne pas
grand-chose.

Dans la perspective de créer des liaisons rapides, les pays
qui nous entourent ont déja commencé la modernisation de
leurs chemins de fer, la France en particulier & fait oeuvre de
pionnier avec le lancement de son train a grande vitesse, le
fameux TGV. Je pense du reste que c'est avec un objectif
identique que le Conseil fédéral avait lancsé, il y a queiques
années, une procédure de consultation au sujet de nou-
velles transversales ferroviaires (NTF). Ce projet, étudié par
des ingénieurs et autres spécialistes était audacieux, et
paraissait valable. Malheureusement, les résultats des pro-
cédures de consultations ont parfois davantage de poids
que I'opinion des parlementaires. Devant |'opposition de
quelques cantons, le Conseil fédéral n’a pas insisté, et les
NTF ont pris le chemin de I'cubli. On a donc remis I'ouvrage
sur le meétier, en pensant qu'avec un projet moins ambitieux
il y aurait moins d’opposition. C'était se bercer d'illusions.
Bien gue RAIL 2000 ne soit qu'un péle succédané des NTF,
les remous qu'il suscite, nous I'avons vu hier sont tout aussi
vifs.

Les CFF ont évidemment eu e tort de s’y prendre un peu
tard. Il y a une dizaine d’'années, leur nouvelie ligne aurait
passé comme une lettre & la poste, comme ont passé sans
encombre les premiéres autoroutes qui, pourtant, ont eu
une emprise sur le sol bien plus grande que le chemin de fer.
Aujourd’hui les mentalités ont changs, il devient difficile,
pour ne pas dire impossible, de sacrifier un champ poury
faire passer une route ou une voie ferrée. Le cinéma que
nous faisons a propos de la ligne Mattstetten—Rothrist est
significatif a cet égard. En clair, les intervenants n’ont rien
contre le principe d'un nouveau tracs, ils veulent simple-
ment qu'il passe chez feur vaisin et non pas chez sux.
Toutefois, opposition pour oppposition, n’aurait-ii pas
mieux valu oser présenter un projet pius audacieux que le
pauvre RAIL 2000. Si au siécle dernier les pionniers qui ont
cru au chemin de fer et qui ont, petit & petit construit un
réseau ferroviaire qui n’a subi depuis que peu de modifica-
tions, n'avaient pas eu la volonté d'aboutir, quels que soient
les obstacles, ils n'auraient jamais réussi dans leur entre-
prise. Au moment o, grice a de nouvelles techniques, on
arrive ailleurs a gagner des heures sur certains parcours,
nous sommes tout heureux de grapiller quelques minutes
par-ci par-la gréace a RAIL 2000. C’est & se demander si la
solution du «Suisse-métro» qui, & premiére vue semble
relever de ia science fiction, n’est pas plus attrayante que ce
pauvre RAIL 2000 que certains, faute de mieux, portent aux
nues en faisant semblant d'étre enthousiasmés.

Le TGV, orgueil & juste titre des chemins de fer frangais est
devenu, par la force des choses, la référence pour le train de
I'avenir, car il est déja entré dans le futur, avant méme I'an
2000. C'est la raison pour laquelle, aprés I'énorme succeés du
TGV Paris~Genéve, plusieurs villes suisses lui font les yeux
doux, et voudraient bien le voir arriver jusque chez elles,
preuve de I'attrait qu’'il exerce sur les utilisateurs. A voir les
nombreuses propositions qui n'‘ont pas d’autre but que
d’essayer de torpiller le projet du Conseil fédéral, je me
demande ce qu’il restera de RAIL 2000 aprés sa mise a jour
ou, peut-8tre sa mise a mort. Entre les chantres de
RAIL 2000 qui n’ont pas I'air d’étre convaincus et les parti-
sans de ne rien faire, j'ai de la peine a choisir. Au moment du
vote, je pense que, en attendant et en espérant mieux une
prochaine fois, et par solidarité, je voterai finalement, du
bout des lévres, le projet du Conseil fédéral.

Giger: Nicht erst seit dem Waldsterben, sondern seit jeher
stehe ich dem &ffentlichen Verkehr sehr positiv gegenuber.
Ich bin Uberhaupt der Meinung, die heute anstehenden
Umweltprobleme soliten jedermann zur Einsicht bringen,
dass dem Individualverkehr dringend ein Gegengewicht im
6ffentlichen Verkehr gegendibergestellt werden solite.

Ich stelle mich deshalb sehr positiv zum Konzept
«Bahn 2000», seibst wenn ich mit der SBB-Politik nicht in
allen Teilen einverstanden bin. Als Direktbetroffener denke
ich dabei an den Ausbau von Regionaizigen, die aufgeho-
bene Bedienung von Bahnstationen und an weitere uner-
freuliche oberhoheitliche Massnahmen im Regionalbereich.
Die in den letzten Jahren im Regionalverkehr betriebene
«Politik der verbrannten Erde» steht allerdings stark im
Widerspruch zum heutigen Anerbieten in der Botschaft, in
welcher von Attraktivitdtssteigerung in alien Regionen die
Rede ist. ich hoffe, diese Aussage sei nicht bloss als Wirze
zum Schmackhaftmachen der «Bahn 2000» gedacht. Soilte
man bei der Bahn tatsachlich zur Einsicht kommen, méchte
ich mit Schiller sagen: «Spét kommt sie, doch sie kommt».
Was mich jedoch das Wort ergreifen Idsst, ist nicht das
Anliegen, zur «Bahn 2000» direkt Steliung zu beziehen, son-
dern ich fihle mich vom Bereich Gliterverkehr in der vorlie-
genden Botschaft angesprochen. In der Beurteilung des
Schienenglterverkehrs ist die Rede davon, dass starke
Wachstumsimpulse nicht im Binnen-, sondern vieimehr im
internationalen Verkehr zu erwarten seien. Es wird vor aliem
vom (berproportionalen Anstieg im Nord-Std-Guteraus-
tausch gesprochen. Bereits heute stammen etwa 65 Prozent
der Ertrage aus dem internationalen Guterverkehr. Es wird
prognostiziert, dass die stirkste Verkehrszunahme im Tran-
sitgtterverkehr zu erwarten sei. Wértlich ist dabei nachzule-
sen: «Die Bahnen werden in Zukunft bestehen kdnnen,
wenn sie sich auf die Umstrukturierung der Wirtschaft ein-
stellen und ihre Leistung den neuen Bedurfnissen anpas-
sen.» Dieser Meinung kann ich mich voll anschliessen.
Der Bundesrat streift im Zusammenhang mit der
«Bahn 2000~ die Frage einer weiteren Alpentransversale. Er
stellt jedoch die Dringlichkeit abermals zurick und ver-
sucht, die ab 1990 doppelspurige Lotschbergbahn als Aiter-
native anzubieten. So schén sich das Rhonetal fir den
Touristen von der Létschberg-Stdrampe présentiert und bei
diesem imposanten Anblick berechtigten Stolz fir die
schweizerische Bergbahnbaukunst aufkommen ldsst, den
Absender des Huckepack dirfte diese Symbiose von Natur
und Technik jedoch kaum interessieren: er wiil ledigiich
seine Ware mdglichst schnell in den Siden verfrachtet
haben.

In dieser fur uns wichtigen Alpenbahnfrage sollten wir die
Gunst der Stunde unbedingt nutzen. Dem aufmerksamen
Verfolger der Eisenbahnszene konnte nicht entgehen, dass
sich im internationalen Transitverkehr der Blick immer mehr
nach der Schweiz, noch deutlicher ausgedrickt, nach einer
Ostalpen-Transversale, einer Flachbahn, richtet. Die
enormen Probleme am Brenner, die starke industrielle
Entwicklung im siiddeutschen Raum, die grossen interes-
sen in Vorarlberg an einer direkten Nord-Siid-Verbindung
und die verkehrstechnischen Schwachsteilen in Norditalien
rufen gebieterisch nach einer neuen Linie, nach einer lei-
stungsfahigen Schnellbahn. Wenn wir verhindern wolien.
dass weitere Gitertonnen im Osten und Westen unser Land
umfahren, missen wir handeln.

Ich bitte Herrn Bundesrat Schiumpf, dem ich lediglich den
Ricken starken will, die heutige Situation neu zu analysie-
ren und sich zu einem baldigen Entscheid durchzuringen.
Die fir den internationalen, schienengebundenen Transit-
verkehr zéhienden Fakten schélen sich nun deutlich heraus.
Man kann sich schweizerischerseits nicht mehr hinter
Unentschiossenheit oder gar Nichtinteresse der Nachbar-
lander verstecken. Die verkehrspolitischen Entwicklungen
und Schwerpunktbildungen in Mitteleuropa sollten die
Linienwahl erleichtern und zudem eine regionalpolitisch
gerechte Losung ermdglichen.

lch glaube, Herr Bundesrat Schiumpf, ich renne mit meiner
Forderung nicht offene Tiren ein, ich halte nur den Schuh
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zwischen die Tire, damit der Luftdruck der schneilfahren-
den Zlge in Oesterreich und Frankreich sie nicht endglltig
ins Schloss schiagt. Es wére schade!

Schmidhaiter: ich habe in den Kommissionsberatungen ver-
sucht, zwei Schwachstellen aus unserer Sicht des Konzep-
tes aufzugreifen; stets erhielt ich die Antwort, es sei unmég-
lich, dieses Konzept in irgendwelcher Form auszuweiten
oder zu ergénzen. Ich habe inzwischen diese Antrage in
Form von Motionen hinterlegt.

Das Projekt «Bahn 2000» enthilt eine grosse Licke, die
unbedingt zu schliessen ist: Die «Bahn 2000» darf sich nicht
nur auf die Verbesserung des nationalen Netzes beschrin-
ken, sondern muss gleichzeitig dazu beitragen, den Verkehr
durch die Schweiz zu beférdern und verhindern, dass unser
Land allmé&hlich, aber sicher umfahren wird und endgiiltig
seine historische.Bedeutung.als européischer Bahnmittel-
punkt verliert. Der grenziberschreitende Verkehr hat noch
bis vor kurzem einen grossen Teil der Personenverkehrsein-
nahmen der SBB und in einem noch h&heren Masse die
Einnahmen beim Giterverkehr gebracht. Wolien wir uns auf
diesem Gebiet nicht abkapseln und vollstédndig Ubergangen
werden, so missen wir hier und heute zur «Bahn 2000»-
National auch die «Bahn 2000»-International verwirklichen.
Im vorgesehenen Konzept «Bahn 2000~ ist fiir die européi-
sche Nord-Sid-Transversale nur der Ausbau der Strecken
Basel-Olten und Olten—Bern integriert. Diese Massnahmen
sind sicher wichtig, aber sie sollten meines Erachtens mit
drei weiteren Massnahmen Uberlagert werden:

1. Die Zufahrtslinien zu den bestehenden und zukinftigen
Alpendurchstichen missen aufgewertet und ausgebaut wer-
den, und zwar durch laufende Kapazitits- und Geschwindig-
keitssteigerungen.

2. Es mussen eigene schweizerische Hochgeschwindig-
keitszige, bestehend aus der neu zu konzipierenden
«Bahn 2000»-Lokomotive und weiterentwickeiten Einheits-
wagen formiert und so schnell als mdglich auf allen beste-
henden internationalen Transitstrecken — Gotthard und Sim-
plon — eingesetzt werden.

3. Gleichzeitig ist auf ailen drei Nord-Sid-Linien der kombi-
nierte Verkehr derart zu férdern, dass der Transitschwerver-
kehr auf die Bahn umgelagert wird.

Der Baubseschiuss und vor allem die Inbetriebnahme einer
durchgehenden Flachbahn mit einem neuen Alpendurch-
stich liegt noch in weiter Ferne, so dass die drei obenge-
nannten Massnahmen gleichzeitig mit der Realisierung von
«Bahn 2000»-National getroffen werden missen. Wir mis-

sen hier mit Europa Schritt hailten und kénnen- diesbezlg- -

lich auch auf eine erfolgreiche Verkehrspolitik am Mont-
Cenis hinweisen, ohne Basistunnel und mit noch steileren
Rampen, als wir sie haben.

Auch der Ausbau unserer Privatbahnen, der durch das Pro-
jekt «Bahn 2000» notwendigerweise anféllt, ist im Projekt
«Bahn 2000» zu wenig berlcksichtigt. Der Bundesrat
schreibt selber, dass die Liste der Bauvorhaben nicht voll-
standig und nur beispieihaft sei. Der Reifegrad sei unter-
schiedlich. Eine einzige Ausnahme bildet der Vereina-Tun-
nel. Fir andere Vorhaben liegen praktisch nur vage Verspre-
chungen vor, (iber weiche die eidgendssischen Réte oder
der Bundesrat spéter entscheiden solien. Die Privatbahnen
und vor allem der &ffentliche Verkehr auf der Strasse sollen
also die Katze im Sack kaufen.

Bei den SBB werden alle Projekte der «Bahn 2000» hundert-
prozentig Gbernommen, d. h. alle Kantone, die SBB-Linien
besitzen, erhaiten diese Investitionen ohne jegliche Beteili-
gung, wahrend die anderen Regionen, welche nur durch
KTU-Anlagen erschlossen sind, sich mit der heutigen
Lésung begnigen mussen. Es wire daher sicher gerecht
und vertretbar, dass die durch die «Bahn 2000» bedingten
Projekte auch bei den Privatbahnen ahnlich finanziert und
realisiert wiirden wie bei den SBB. An erster Stelle missten
die Verbindungslinien mit (berregionalem Charakter in
diese Ueberlegungen einbezogen werden.
Zusammenfassend mochte ich festhalten, dass das vorlie-
gende Konzept «Bahn 2000» sicher einen ersten Schritt in

die richtige Richtung darstellt, dass dies aber nicht geniigt,
wenn nicht die beiden aufgeworfenen Probiemkreise
zusétztich in diese Bemihungen. bis.zum. Jahire-2000. ein-
fliessen.

Mme Friedli: Le concept RAIL 2000 qui nous est proposeé est
un produit des nouveiles transversales ferroviaires qui vise a
améliorer I'ensemble du réseau des CFF et des entreprises
de transports privés au profit d'un nombre de régions aussi
grand que possible. Les nouveaux trongons doivent donc
aussi servir & amséliorer ie réseau régional. C'est la raison
pour laquelle la conférence intercantonale des transports
ferroviaires de I'arc jurassien s’est prononcée dans un pre-
mier temps, alors que seules deux variantes étaient en
discussion, en faveur de la variante Nord qui permettait de
faire de la gare de Bienne une gare de jonction en la reliant
dans un premier temps a Zurich en moins d'une heure et
dans un deuxiéme temps a Bale en moins d'une heure
également.

Aprés discussion avec les experts des CFF, la commission
des transports s’est ralliée a la variante Sud-Plus qui permet
aussi d’atteindre les mémes objectifs et a meilleur prix, y
compris les ouvrages nécessaires a la protection de I'envi-
ronnement. Les responsables de la politique ferroviaire de
I'arc jurassien sont entidérement satisfaits de cette décision.
La variante Sud-Plus permettra de revaloriser toute la ligne
du pied du Jura qui, je le rappelie, est la plus courte de
Genéve a Zurich. Cette ligne a été délaissée depuis plusieurs
années au profit de la ligne Lausanne-Berne-Zurich qui,
grace au temps de parcours raccourci, a vu le nombre de
voyageurs augmenter considérablement-en dix ans. La
région jurassienne a bien besoin d’'un coup de pouce et
vous savez aussi que |'amélioration des transports constitue
une des mesures nécessaires au développement d'une ré-
gion.

En ce qui concerne la protection de I'environnement, des
études d'impact du premier degré ont été effectuses pour
les différents tracés. Vous en connaissez les résultats. La
variante Sud-Plus est en bonne position.

S'agissant des études d'impact du deuxiéme degré, nous
pouvons faire confiance aux exigences précises et sévéres
de 'ordonnance sur la protection de I'environnement qui
détermineront le tracé définitif. Il ne me semble pas avoir
entendu des avis opposés au concept RAIL 2000. Toute ia
discussion s'est cristallisée sur le nouveau trongon Mattstet-
ten—Rothrist. Mais vous savez hien que sans les nouvelles
lignes, il n'est pas possible d'atteindre les objectifs de

- RAIL 2000, c'est-a-dire d’accroitre I'offre des trains et har-

moniser les circulations des convois dans les gares de
jonction.

It est évident que tout nouveau tracé porte atteinte a I'envi-
ronnement et que nous trouverons en face les adversaires
de tout nouveau tracé auxquels se joindront les opposants
régionaux. Nous n'y échapperons pas et ce sera la une autre
bataille.

Aujourd’hui, a ia porte de I'an 2000, nous avons a prendre
une décision fondamentale. Voulons-nous oui ou non reva-
loriser les transports publics notamment en vue de diminuer
la poilution? C’est & cette question précise que nous avons a
répondre et je vous recommande de le faire affirmativement.

Allesch: Trotz — oder gerade wegen — meiner Zustimmung
zum Konzept «Bahn 2000» will ich auf den Schwachpunkt
der Voriage hinweisen, ndmlich die Finanzierung. Im Namen
der Fraktion der FDP werde ich dazu ein Postulat einrei-
chen; Herr Wyss als Fraktionssprecher hat bereits darauf
hingewiesen.

Erste Prioritat bei der Férderung des 6ffentlichen Verkehrs
haben bei uns nach wie vor die Investitionen. Eine Attraktivi-
tétssteigerung ldsst sich damit am wirksamsten erreichen.
Das Konzept «Bahn 2000» entspricht dieser Zieisetzung in
idealer Weise. Dass wir — um dieses Ziel zu erreichen —
investieren mussen, ist darum fur uns unbestritten. Die
Frage ist nur: Wie finanzieren wir die notwendigen Investi-
tionen in Milliardenhéhe? In der Botschaft finden wir dazu

24



«Rail 2000». Projet

1406 N

8 octobre 1986

den zentraien Satz: «Die Nettomehrbeiastungen flir den
Bundeshaushalt missen vorderhand als nicht finanziert gei-
ten.» Das ist fur mich eine etwas kimmerliche Aussage zu
einem derart wichtigen Problem.

Es ist in der Politik bekanntlich angenehm, wenn auch nicht
unbedingt angebracht, mit fremden Mitteln grossziigig zu
sein. Nicht verantwortbar ist es aber sicher, grosse Ausga-
ben zu beschliessen, ohne gleichzeitig zu sagen, wie wir die
Mittel dazu aufbringen wollen. Es ist nicht die Art, wie wir in
der Schweiz Finanzpolitik betreiben wollen und dirfen, und
Verkehrspolitik ist nun einmal heute mehr denn je Tail dieser
Finanzpolitik. Es ist deshalb ein Gebot der politischen Ver-
antwortung, dass wir den Finanzierungsfragen vermehrt
Beachtung schenken. Ich bin (iberzeugt, dass Herr Bundes-
rat Schiumpf dhnlich denkt und darum unser Postulat in der
kommenden Session entgegennehmen wird.

Zu einem weiteren Punkt: Fir mich sind die Antrage auf
Rickweisung ~ auch wenn das von den Antragstellern
selbstverstandlich verneint wurde — leuchtende Beispiele fur
die Anwendung des Sankt-Florian-Prinzips in der Poiitik.
Naturlich geh6rt es zum demokratischen Grundrecht der
betroffenen Bevélkerung, sich gegen bestimmte LinienfGh-
rungen zu wenden. Ebenso unbestritten ist hingegen, dass
sich das Konzept «Bahn 2000» ohne eine Neubaustrecke
zwischen Mattstetten und Rothrist —~ und um diese Strecke
geht es ja ~ nicht verwirklichen lasst.

Ich vermerke, dass zumindest hier im Pariament und bei den
betroffenen Kantonsregierungen das Konzept «Bahn 2000»
nicht bestritten ist. Also geht es um die Varianten. Gerade
hier aber kann man unserer Kommission und dem Bundes-
rat den Vorwurf nicht machen, sie hétten sich die Varianten-
wah! leicht gemacht; das Gegenteil ist der Fall. Aber so wie
es keinen Umweltschutz zum Nulltarif geben kann, so ist
auch keine Bahn flr das Jahr 2000 und spéter ohne eine
gewisse Belastung von Mensch, Natur und Finanzen denk-
bar und méglich.

Zum Schiuss noch zu den Unterstellungen aus der Ecke der
POCH an die sogenannte— und ach so bose — Autoiobby, die
sie auch hinter den Antragstellern auf Rickweisung vermu-
ten und der sie unterstellen, sie wolle die «Bahn 2000»
verhindern: Zum einen stimmt diese Anschuldigung in der
vorgebrachten Weise nicht, zum andern soilte es jedem kiar
denkenden Menschen bewusst sein, dass wir in unserer
vielféltigen Schweiz beide Verkehrstrager gleichermassen
bendtigen. Oeffentlicher und privater Verkehr, Schiene und
Strasse, Bahn und Auto sind Partner. Wir brauchen sie beide
-~ jedes an seinem Platz.

L.angerfristig— ich sage das deutlich - werden darum gerade
jene zu den Totengrébern des éffentlichen Verkehrs, die
meinen, sie kénnten diesen férdern, indem sie die Strasse,
auf der sich {das nebenbei gesagt) auch ein guter Teil des
offentlichen Verkehrs abspielt, verketzern, jeden Strassen-
bau verhindern und den Strassenbenutzer zur Milchkuh der
Nation degradieren. Sie provozieren damit die Opposition
jener, die auf die Strasse angewisesen sind, wie das zum
Beispiel im Berggebiet der Fall ist, und die dann zu Recht
sagen: «80 nicht, meine Damen und Herrenl»

Meine Zustimmung zum Konzept «Bahn 2000» verbinde ich
deshalb mit einem Bekenntnis zur Partnerschaft von
Schiene und Strasse.

M. Brélaz: Lorsque le réseau routier suisse sera achevs, il
nous aura fait dépenser une sommsa2 variant entre 30 et
40 milliards de francs. Il n'y a donc aucun doute dans notre
esprit. Nous devons au moins — car cela est un minimum, un
premier pas - investir cette somme de plus de 5 milliards de
francs en faveur des transports publics.

Divers points sont importants. M. Graf nous dit par exemple
que tout le monde veut aller en voiture. A ce propos, il nous
fait un peu penser a un cultivateur qui soignerait et bichon-
nerait une partie de ses culitures et planterait ie reste dans
du sable sans jamais I'arroser. Finalement, il constaterait,
sans méme beaucoup s’étonner, que ce qui est bien entre-
tenu pousse bien et le reste mal. {| me semble que 'on ne
peut aborder ce genre de problématique de cette fagon.

En ce qui concerne les transports publics, je dirai que le
premier point extrémement important se rapporte a la cohe-
rence du réseau. En ce sens, le projet RAIL 2000 fait un pas
dans la bonne direction. Contrairement au NTF, il ne se
contente pas de renforcer quelques axes privilégies. Il s'oc-
cupe également de la périphérie en prévoyant un milliard
pour le trafic régional et local. Cela est un pas dans ia bonne
direction, car les usagers utiliseront essentieilement le
réseau des transports publics si les opérations terminales
sont possibles. Celui qui arrive & la gare d'une grande ville et
qui ensuite ne sait comment faire pour regagner son domi-
cile ou I’endroit ou il désire se rendre en moins de quatre
heures risque d'étre découragé rapidement. il faudrait donc
améliorer fortement le réseau au niveau local et peut-étre
méme en venir a4 un systéeme de taxis semi collectifs ou
encouragé par les collectivités pour les opérations les plus
terminales, comme cela s'est fait dans une ou deux régions
d'Allemagne. Pour le reste, & I'heure de l'informatique, il
faudrait penser a créer des trains de nuit qui n’auraient pas
besoin de quinze ou vingt wagons. |l suffirait de trois ou
quatre. Avec les moyens techniques dont on dispose, ces
trains devraient pouvoir étre arrétés dans les gares a la
demande. En effet, comme il n'y aura peut-étre que vingt ou
trente passagers, il n'y a aucune raison de ne pas s’arréter &
une gare de village. Cela implique que I'on modifie quelque
peu la perspective des grands trains. pour la journée, entre
les grandes villes. Le train de nuit est quasiment un taxi.
Cela devrait absolument étre pris en considération. car
aujourd’hui, a I'ére de I'informatique, cela est possible.

La cohérence du réseau est une chose et la cohérence du
raisonnement devrait en étre une deuxieme. On entend ici
beaucoup de gens nous dire qu'en raison de {'écologie, dont
ils ont pris conscience depuis un temps souvent relative-
ment bref — du moins pour certains d'entre eux — il faudrait
renvoyer le projet, le repenser et ie réexaminer. S'il n'y avait
aucun autre probléme, on pourrait encore entrer dans ce
raisonnement. Cependant, nous devons nous rendre
compte que, si I'on attend et si ’on admet des propositions
comme celle de M. Miilier, on adopte I'attitude de pompiers
qui, lorsqu’il y a le feu dans une maison, discutent a perte de
vue du modéie de lance a incendie qu'ils envisagent d’ache-
ter. Evidemment, il ne restera plus rien de la maison lorsque
la lance a incendie aura été acquise.

Le probléme de la mort des foréts et de ia pollution atmo-
sphérique est le méme, Messieurs les représentants des
agricuiteurs. Il est tel que demain nous pourrions avoir des
difficultés, non seulement dans les foréts, puisque nous en
avons pour tous les types d'arbres, mais aussi pour les terres
agricoles. 1l y a déja un grand taux de maladie pour les
arbres fruitiers. Désirez-vous cela en continuant & ne rien
faire et a vous cristalliser sur une opposition trés localisée?
Il faut savoir que le projet RAIL 2000 dans son ensemble, s'il
est réalisé intégralement, prendra une surface équivaiente a
un vingt milliéme de ia surface de notre pays. Par rapporta
ce que I'on peut gagner pour la Suisse, 'opération vaut la
peine.

A ceux qui font des propositions de renvoi, je leur dirai
qu’elles pourraient avoir des conséquences, comme I'élar-
gissement de la N 1 qui prendrait encore beaucoup plus de
ferres agricoles. Les propositions de renvoi comme celles de
M. Ruf ou de M. Mtller me font penser aux Romains de
I’Empire d’'Orient & Constantinople qui discutaient du sexe
des anges, alors que les Turcs, Monsieur Ruf, s’apprétaient
a entrer dans la ville pour les massacrer. Nous n'avons pas a
faire ce genre de débat ici. Nous devons entrer en matiére
maintenant et rejeter les propositions de renvoi, afin d'aller
de l'avant.

Hosli: Kollege Hofmann hat lhnen den Riickweisungsantrag
der SVP-Fraktion begrindet. Als Kommissionsmitglied und
Sprecher einer eher knapp unterlegenen Minderheit der
SVP-Fraktion vertrete ich jetzt deren Standpunkt. Die unter-
schiedliche Beurteilung betrifft einzig die Strecke Mattstet-
ten—Rothrist. Ich beschrianke mich deshalb auf die Frage der
entsprechenden Variantenwahl.
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Wie die Kommissionssprecher dargelegt haben, ist der Kom-
missionsentscheid einstimmig und ohne Enthaltungen auf
die Variante Sid plus gefallen. Selbstverstandlich sind uns
die Einwéande der betroffenen Gegend auch bekannt. Wir
von der Fraktionsminderheit haben deshalb Verstandnis far
die Sorge unserer Koliegen. Wenn wir trotzdem ihren Antrag
nicht untersttzen kénnen, dann aus gesamtschweizeri-
scher Sicht nicht.

in der Tat kommen den vier Neubaustrecken Rickgratfunk-
tionen zu. Dies trifft in ausgepriagtem Masse gerade auf die
einzige stark umstrittene Teilstrecke Mattstetten—Rothrist
zu. Die Variante Sid plus hat den Vorteil, auch die Jurafuss-
linie in vorziglicher Weise ins Konzept «Bahn 2000» einzu-
beziehen. Trotzdem bleibt sie kostenglnstiger als: die
Variante Nord, welche ihrerseits Gegnerschatft findet. Zuzu-
geben ist allerdings, dass die Umweltvertraglichkeitspri-
fung erster Stufe fiir die. Variante Nord.etwas besser lautet.
Um bei der gewidhlten Variante Sid plus méglichst viel
Immissionsschutz bieten zu kénnen, hat Ubrigens unsere
Kommission hierfiir den Verpfiichtungskredit um weitere
50 Millionen Franken angehoben. Die verantwortlichen
Organe der SBB werden mit den Direkibetroffenen direkt
verhandein, um so gemeinsam optimale Lésungen zu
finden.

Zu.den vorgeschlagenen Varianten mochte ich noch folgen-
des bemerken:

1. Die Variante Nord mit der Parallelflihrung zur Autobahn
wird langer und teurer. Sie bringt vor allem im Raum Olten
Anschlussprobleme.

2. Die Variante Nord plus einer Privatperson besteht aus
dem Wasserfailen-Tunnel und den Hauptbestandteilen der
Variante Nord; sie férdert einseitig die Relation Basel-Bern.
Sie umfahrt Oiten und bringt dieser Region nur Kosten ohne
Vorteile. Dazu verpasst sie den Anschiuss Lugano.

3. Die Variante Sid-Sud bringt gegendiber Stid eine Verdop-
pelung der Tunneildnge, dadurch die Haifte Mehrkosten als
letztere. Es gabe 3 Millionen Kubikmeter Deponiebedarf,
ohne dass geeignete Depotsteilen vorhanden sind. Der Jura-
stidfuss wiirde zudem leer ausgehen.

Unsere Kommission hat also mit guten Grinden einhellig
die Variante Sud plus gewéhit. Alle Rickweisungsantrige
werden kaum zu besseren Lésungen fihren. Die Umwelt-
prufung erster Stufe besteht; die zweite wird folgen sobald
das fertige Projekt vorliegt. Dabei ist auf die Umweit und
Natur soweit als nur mogiich Ricksicht zu nehmen. Wir
soliten dabei aber nicht vergessen, dass auch der Mensch,
auch der reisende Mensch, zur Umwelt und Natur gehort.
Und nun Hand.aufs Herz: Haben wir-nicht-mehr Freude-any:
Zugfahren, wenn wir dabei eine herrliche Gegend bewun-
dern kénnen, als durch einen langen, dunkien Tunnel mit
héheren LArmimmissionen fahren zu missen?

Ich bin davon lberzeugt, dass das Ziel der «Bahn 2000»
finanziell mit dem geringsten Aufwand erreicht werden
kann. Alle héhere Kosten verursachenden Varianten binden
enorme Mittel, welche wir wesentlich sinnvoller fir andere
Zwecke ginsetzen kdnnen. Aber auch die Beeintréchtigun-
gen halten dem Vergleich zu andern L8sungen ohne weife-
res stand. Es ist somit richtig, auf die Vorlage einzutreten
und den Antrigen der erweiterten Verkehrskommission zu-
zustimmen.,

Kiinzi: Als Zircher Voikswirtschaftsdirektor, dem der 6ffent-
liche Verkehr zugeteilt ist, stehe ich voll und ganz hinter
dieser Vorlage. Das Konzept «Bahn 2000» ist ein zukunfts-
gerichtetes Angebotssystem des &ffentlichen Verkehrs.
Seine Starke liegt in erster Linie in der gesamtheitlichen
Betrachtungsweise. Es geht nicht um die Unternehmung
S$BB und schon gar nicht um eine einzelne Linie, sondern
um das gesamte Angebot des dffentlichen Verkehrs auf
einem dichten Netz von Verbindungen. In einem soichen
Netz spieten die Knoten eine zentrale Rolle, doch funktio-
niert das System nur, wenn die Reisezeit zwischen Knoten-
punkten dem System entspricht. «Bahn 2000» funktioniert
darum nur, wenn das Knotensystem funktioniert; dafur sind
die Neubaustrecken zwischen Bern und Olten und zwischen
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Olten und Basel sowie zwischen Ziirich-Flughafen und Win-
terthur und zwischen Lausanne und Bern zwingend erfor-
derlich. Diese Neubaustrecken  steller: das-Kernstiick des
Konzeptes dar und sind darum Voraussetzung fur alles
andere.

Neben den spektakuldren und teilweise umstrittenen Neu-
baustrecken darf aber nicht vergessen werden, dass dar-
Gber hinaus auch ein Ausbau bestehender Strecken erfor-
derlich ist, wie er in der Botschaft angedeutet wurde. Im
Bereich der SBB ist dabei zum Beispiel an die Linien Zurich—
Chur und Zurich—Luzern zu denken, welche beide.noch
verschiedene Engpésse aufweisen, die das Gesamtsystem
empfindlich beeintrachtigen kénnen. Zum Gesamtsystem
gehdren aber auch Querverbindungen, wie etwa die Achse
Konstanz-St. Gallen—-Rapperswil-Luzern, welche in ihrem
heutigen Ausbaustandard den Anforderungen von
«Bahn 2000~» nicht geniigt. Auf dieser Achse, um nur ein
Beispiel zu nennen, stellen der einspurige Rickentunnel, der
nicht genlgend leistungsfahige Bahnhof Pfaffikon (SZ) und
die fehiende SOB-Doppelispur Samstagern—Biberbrugg
Engpésse dar, die sowoh! die Einordnung in das Gesamt-
system wie auch die zuveridssige Durchfiihrung des
Betriebs behindern. «Bahn 2000~ darf sich darum nicht auf
die Neubaustrecken beschrénken, sondern muss tatsach-
lich die Verbesserung des Gesamtsystems umfassen.

Als Zlrcher, Herr Bundesrat Schiumpf, wirde es mich
besonders interessieren, wie es um die Verbesserung der
Ziircher Gotthardzufahrt steht. Wir sind hier sehr daran
interessiert.

Zur umstrittenen Linienfihrung ‘zwischen Bern und Olten
kann ich der Variante Siid plus vorbehaltlos zustimmen. Sie
erflilit nicht nur die urspriingliche Bedingung, dass von
Bern aus Basel, Zirich und Luzern in weniger als einer
Stunde erreicht werden. Sie erfillt diese Bedingung auch
fir die in bezug auf Jurafuss und Romandie wichtige Rela-
tion Biel-Zirich. Im Gegensatz zur anderen, uns in letzter
Zeit bekanntgewordenen neuen Variante erfilit sie die Vor-
aussetzung des Gesamtsystems. Ausserdem scheint sie
politisch am breitesten abgestutzt zu sein, was eine rechizei-
tige Verwirklichung erleichtern dirfte. Dem in der Kommis-
sion gefundenen Konsens solite darum unbedingt auch im
Rat zugestimmt werden. Wenn wir den 6ffentlichen Verkehr
wirklich férdern wollen, missen wir uns unbedingt
geschlossen hinter die aus der Diskussion hervorgegangene
Ldsung stellen und diese gemeinsam vertreten.

Ich mdchte Sie, Herr Bundesrat Schiumpf, noch anfragen:
Ist nicht damit zu rechnen, dass vielleicht in absehbarer Zeit
auch die Kantone noch herangezogen werden missen? Ich
habe im Zusammenhang mit der dritten Spur Ziirich-Thal-
wil, die zur «Bahn 2000» gehdrt, vernommen, dass man hier
mit kantonalen Beitrdgen rechnet.

Und eine letzte kleine Frage, Herr Bundesrat Schiumpf: Wie
steht es — allerdings nicht im Zusammenhang mit dieser
Vorlage — mit dem neuen Wagenmaterial auf der
«Bahn 2000»? In Zarich bedauert man es ausserordentlich,
dass im Zusammenhang mit der S-Bahn, die 1990 dem
Betrieb (ibergeben werden soll, noch nicht zu den geschlos-
senen Toilettensystemen Ubergegangen werden kénne; es
sei technisch noch nicht méglich. Hat man sich hier in
bezug auf die «Bahn 2000» schon Gedanken gemacht? —
Ich danke lhnen fir Ihre Auskunft.

Ich bitte Sie, auf die Voriage einzutreten und alle Rickwei-
sungsantriage zurlickzuweisen. Verzégerungen in dieser
Richtung kénnen wir uns fir den ffentlichen Verkehr nicht
mehr leisten.

M. Etique: Sur un plan général, RAIL 2000 est un concept
qui doit permettre aux transports publics de mieux soutenir
la concurrence de la route, pour ce qui est du trafic des
voyageurs et du transport des marchandises a longue dis-
tance.

Malgré les inconnues qui subsistent quant aux effets des
investissements sur la demande, en dépit du cout élevé de
ce programme, nonobstant les inévitables inconvénients qui
en résuiteront pour I'environnement, RAIL 2000 est un projet
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de grande envergure que la Suisse peut et doit s'offrir a la
veille du 21e siécle. C'est une chance qu'il faut donner aux
chemins de fer dont I’'amélioration des prestations et de la
rentabilité passe aussi par des infrastructures mieux adap-
tées, un matériel plus performant, des conditions d’achemi-
nement plus rapides et pius pratiques pour les usagers.
Pour les régions périphériques, RAIL 2000 doit aussi étre
I'occasion d'une nouvelle donne en matiére ferroviaire. Jus-
qu’'a présent, la politique ferroviaire a eu tendance a privilé-
gier les grands axes Nord-Sud et Est—Quest, au détriment
des axes et des réseaux périphériques dont l'existence
méme était parfois menacée. Dans les régions concernées,
ori a souvent I'impression d'étre les laissés pour compte de
la politique ferroviaire. C’est en tout cas ce sentiment qui a
largement prévalu lors de la publication du rapport sur les
NTF, lequel a suscité une opposition telle qu'il a fort heureu-
sement été abandonné pour la conception plus équitabie et
plus réaliste de RAIL 2000.

Un nouveau concept ferroviaire sera d’autant mieux com-
pris s'il profite & 'ensemble du pays et g'il va dans le sens de
la politique économique de la Confédération. C'était donc
une politique portant sur F'ensemble du réseau qu'il fallait
proposer et non sur un objectif exclusif de promotion des
grands axes. A ce point de vue, RAIL 2000 marque un
progrés fondamental par rapport au NTF, progrés qu'il faut
saluer.

Si, dans les régions de I'arc jurassien et du pied du Jura, ce
projet est accueilli avec sympathie, voire enthousiasme, ce
n'est toutefois pas sans I'assortir des considérations sui-
vantes que nous donnons notre acquiescement. Au stade de
la réaiisation, il faudra veiller a ce que les investissements ne
soient pas effectués unilatéralement sur les axes initiale-
ment NTF, faute de quoi RAIL 2000 serait détourné de son
objectif et les disparités s’accentueraient encore en raison
d’'habitudes irréversibles que I'on contribuerait & créer. Si
I'on veut stopper le déclin des transports publics, il faut
songer a investir en premier lieu |4 ol ils sont le plus
menaces.

Deuxiémement, RAIL 2000 devra permettre d'utiliser a plein
les nouvelles capacités d'accueil du BLS, suite au double-
ment de la voie. Dés lors, toutes les voies d’accés au BLS
devront étre mises en valeur, y compris bien sdr la ligne
Bale-Delémont-Bienne dont il s’agira de réaliser le double-
ment sectoriel afin d’en améliorer la capacité et d’en réduire
la durée du parcours.

Troisiemement enfin, et c'est le point le plus important,
RAIL 2000 n'aura pour nous, Romands et Jurassiens, un
sens que si cela se traduit par un traitement équivalent et
simuitané de ia ligne du pied du Jura par rapport a celle du
Plateau. Il s’'agit en fait d’égaliser les temps de parcours
Lausanne-Zurich, que ce soit par Bienne ou par Berne. Dés
iors, le tracé de la nouvelle ligne Mattstetten~Olten revét
pour nous une importance capitale. Du choix de la variante
dépendra la possibilité d'intégrer ou non la ligne du pied du
Jura dans le concept. La variante Nord étant vraisemblable-
ment abandonnés, seule la variante Sud-Plus est & méme de
mettre Zurich 3 portée de Bienne, 4 moins d’une heure avec
deux arréts. Cette solution est d'autant plus facile a plaider
gu’elle est financiérement la moins onéreuse de toutes les
variantes.

En choisissant Sud-Plus, le iégislateur aura enfin |'occasion
de réaliser I'égalité de traitement pour la ligne du pied du
Jura, satistaisant ainsi une vieiile revendication présentée au
nom d'une authentique politique fédéraliste des voies de
communication.

Pour toutes ces raisons, je vous demande d’entrer en
matiére et de suivre les propositions de la commission
s'agissant des nouveaux trongons.

Ziegler: Ich bin Gberzeugt, dass mit dem vorliegenden Kon-
zept «Bahn 2000» die Weichen richtig gestellt werden. Bei
diesem Konzept geht es nicht allein und nicht priméar um
den Verkehr zwischen den Grossstadten, sondern um ein
landesweites Verkehrssystem mit guten Anschlissen an
ailen wichtigen Knotenpunkten. Wenn wir unsere Bahnen

attraktiver gestaiten wollen, missen wir die im Konzept
signalisierte Richtung beibehaiten.

Im Variantenstreit gebe ich der Variante Sid plus entschie-
den den Vorzug, und zwar aus folgenden Grinden:

Die Variante Sid plus hat den grossen Vorteil, dass mit
dieser Neubaustrecke der Anschluss an die Jurasidfusslinie
hergesteilt und damit Biel zu einem Stundenknotenpunkt
aufgewertet wird. Die verkehrspolitische Integration des
Juras ins Konzept «Bahn 2000~ ist auch unter staatspoliti-
schen Gesichtspunkten von grdsster Bedeutung. Ich bin
auch der Meinung, dass die Regionen Solothurn und Oiten
von einem Ausbau geméss Variante Sud plus iber kurz oder
lang profitieren werden. Mit dem technischen Fortschritt
wird es moglich werden, dass die Intercity-Zlige Biel-Zirich
in Solothurn und Olten anhalten. Wir Solothurner legen
Wert und bestehen darauf, dass diese Halte baldmdglichst
realisiert werden.

Gegenliber der Nord-Variante sind die Vorzige von Sid-
plus fur unseren Kanton offensichtlich, weil die Nord-
Variante den Erholungsraum Ruttigertal und die Wohnquali-
tit der Gemeinde Kappel stark beeintrdchtigen und in
Hagendorf unzumutbare Belastungen verursachen wirde.
Die Variante Nord waére flir unseren Kanton die schiechteste
aller Varianten. Ich betrachte die Linie Sid plus als konsens-
fahige Variante, im Gegensatz zur Variante Sid, die als
sogenannte Verstandigungsidsung kaum weiterhelfen kann.
Ich beflirworte und unterstitze den Variantenentscheid der
Kommission, nicht zuletzt als Vertreter des Aktionskomitees
far die Erhaltung der SBB-Linie Solothurn—Herzogenbuch-
see, das seit bald zehn Jahren fir den Fortbestand dieser
wichtigen Regionalbahn kd@mpft.

Mit der Variante Sid plus wird Gewahr geboten, dass die
sogenannte «Buchsibahn» nicht eingestelit wird und auch
nicht zu einer Bahn flr den Giterverkehr verkimmert, son-
dern zu einer voilwertigen Linie aufgewertet wird. Die
Variante Sid plus gibt den Regionalzigen auf dieser
Strecke eine reale Ueberlebenschance.

Far Sid plus fallen aber auch eisenbahntechnische Grinde
ins Gewicht. Eine ausgebaute und in die Variante Siid ein-
mundende Strecke Solothurn—Herzogenbuchsee waére
besonders bei Storungsfiéllen, d. h. wenn Umleitungen nétig
werden, von enormer Effizienz. Wenn wir unseren Bahnen
eine optimale Chance geben und mit der Férderung des
offentlichen Verkehrs der weiteren Expansion der Srassen-
flachen entgegenwirken wollen, muissen wir der
«Bahn 2000» mit der Neubaustrecke Mattstetten—Rothrist,
erganzt durch die Linie Solothurn-Herzogenbuchsee,
grundsétzlich zustimmen.

Ich ersuche Sie, die Rickweisungsantrdge abzulehnen.

Miller-Meilen: Heute die «Bahn 2000» beschliessen — oder
abkiéren, hinausschieben, verzogern, wenn méglich verhin-
dern, ist die Hauptfrage, die sich in dieser Eintretensdebatte
stelit. Ich bin der festen Meinung, dass wir entscheiden
kédnnen und soilen. Die Rickweisungsantrige fir soge-
nannte umfassende Abkldrungen richten sich im Grunde
gegen die vorgesehene Linienfithrung zwischen Olten und
Bern. Auch kiinftige Abkldrungen werden nie so umfassend
sein kénnen, dass jede regionale Opposition gegen eine
Neubaustrecke verschwinden wird.

Es ist das gute Recht jeder Region und eines jeden Vertre-
ters seiner Region, sich fir ihre interessen zu wehren. Aber
es ist die erste Pflicht der Gbrigen Nationalréte, das Gesamt-
wohl zu suchen und den Entscheid mit dem Blick auf das
Ganze zu fillen. Wenn dieses Abwigen der regionalen
Griinde mit den Grinden anderer Regionen und den natio-
nalen Interessen nicht mehr mdéglich wére, kénnten wir nie
das Sondermitilproblem I8sen, wirde sich der Kehricht zu
Tarmen héufen, hatten wir nie einen Flugplatz bauen kén-
nen, ja nicht einmal eine Schokoladefabrik, weil auch diese
gelegentlich Gerlche abgibt.

Die «Bahn 2000» bringt eine wesentliche landesweite Ver-
besserung des Angebots an Fahrieistungen des 6ffentlichen
Verkehrs. Das ist der enorme Vorteil etwa gegentiber einer
Swissmetro. Diese kundenfreundliche Leistungssteigerung
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aber ist nur durch Investitionen in die Verbesserung des
Rolimaterials und durch den Neubau von vier Strecken
mdglich: Ohne- diese:Neubaustrecken kann: das Konzept.:
«Bahn 2000» beerdigt werden.

Deshalb, Herr Nussbaumer, halte ich die Gestaltung der
Bundesbeschlisse durch die Kommission fir richtig. Dieser
Zusammenhang muss aufgezeigt werden. Die Abklarungen
in bezug auf die verkehrsmassigen Vorteile, das erhdhte
Leistungsangebot, eine méglichst schonende Einpassung
in die Landschaft und Gber die Umweltvertraglichkeitspri-
fung erster Stufe sind so weit vorangetrieben, dass sich ein
Entscheid rechtfertigt, ja aufdrangt.

Ein Wort zu Herrn Koilege und Regierungsrat Bernhard .
Muller, der allerdings heute morgen nicht an der Sitzung
teilzunehmen scheint. Er hat erkidrt: Zu vieles sei noch
ungeklart, um entscheiden zu kénnen, vor allem auch die
Umweitvertraglichkeitsprifung. Warum,; Herr Kotlege Miil-
ler, hat sich dann die Berner Regierung in einem zweiten,
vierseitigen Schreiben vom 8. August an die Kommission so
detailliert zur Variantenwahl zwischen Nord und Sid und
Sid plus aussprechen kénnen? Es steht nichts in diesem
Brief von ungeniigenden Unterlagen, aber viel von einer
Bevorzugung der Variante Nord, was das gute Recht der
Berner Regierung ist.

In der Tat sind" die-Varianten:Siid-und Nord-seit langem
eingehend diskutiert worden, und Umweltvertréglichkeits-
untersuchungen sind durchgefiihrt worden. Sid plus
schliesst ber die Variante SUd hinaus lediglich eine beste-
hende, aber auszubauende Strecke ein. Es ist auffaillig, ja
bezeichnend, dass das Argument ungenigender Unterlagen
erst nach dem Entscheid der Kommission fir Siid plus bei
vielen auftauchte, was seine Erheblichkeit wesentlich besin-
trachtigt.

Es gilt heute, den Variantennebel wegzublasen und die
Weichen zu stellen fir den 6ffentlichen Verkehr, der seinen
grossen Nachholbedarf an Investitionen wenigstens teil-
weise erflllen soll im Interesse aller Verkehrsteilnehmer. Die
Nuli-Variante wére meines Erachtens die dimmste, die fur
die Umwelt schédlichste, die far die Luftverschmutzung
gefahriichste und die angesichts der immer noch zuneh-
menden Mobilitat widersinnigste Variante.

Ich bin entschieden fir Eintreten und gegen alle Rickwei-
sungsantrage.

M. Soldini: Dans le délai trés court qui est imparti aux
intervenants a titre individuel, il n'est guére possible de
traiter a fond les différents projets d’arrétés découiant du
message du Conseit fédéral du 16 décembre 1985. Aussi en
accord avec mon collégue M. Oehen, me bornerai-je a quei-
ques remarques et quelques questions sur I'objet qui nous
occupe présentement.

Je reconnais, bien sdr, que les propositions concernant
RAIL 2000 contribueront & améliorer la position concurren-
tielle de nos CFF et des lignes secondaires, en développant
leur attractivité a I'endroit des usagers et en limitant une
hémorragie” dans nos transports pubiics, indispensables
pourtant & I'irrigation de notre pays dans un domaine vital,
pour I’économie et le tourisme heivétiques.

La premiére question qui se pose est — me semble-t-il - la
suivante.

Au cours des deux derniéres décennies, les responsables de
notre grande régie du rail ont-ils correctement évalué la
concurrence croissante que constituait le développement
incessant de ia circulation routiére dans notre pays? Gou-
verner c'est prévoir dit-on communément. Le Conseil fedé-
ral et les CFF n'ont-ils pas manqgué le coche lors de la crise
pétroligre qui a frappé tous ies pays d’Europe occidentale il
y a piusieurs années déja? N'y avait-il pas moyen, a cette
époque, d'envisager, chez nous aussi, I'introduction de liai-
sons rapides, comme cela c¢’est fait, en France notamment,
avec. la mise en service des TGV qui bénéficient du préjugé
favorable de nombres d’'usagers des transports intervilles?
Les CFF ont-ils suffisamment investi & I’époque pour amélio-
rer leurs prestations dans le domaine des liaisons pius
rapides et plus fréquentes, comme de meilleures correspon-
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dances dans les gares de jonction, permettant ainsi une
réduction de la durée des trajets 2 moyenne distance, vitale
~dans un pays exigu. comme le nétre?- Pourquei a=il fallu
attendre 1986 pour envisager 'aménagement de nouveaux
trongons sur la grande transversale Genéve-St-Gall qui per-
mettront indubitablement un gain de temps sur ce trajet trés
fréquente?
Mais je pense aussi qu'il serait erroné aujourd’hui d'extrapo-
ler uniquement sur un développement considérabie du tra-
fic et de multiplier , dans un proche avenir, les moyens qui
tendraient & une croissance illimitée du rail, au détriment de
la route qui - qu’'on le veuille ou non — gardera ia faveur de
beaucoup d'usagers pour des raisons que chacun connait.
D’autre part, au moment ou |I'on évoque a longueur d'année
la protection des sites, le contréle accru d'un développe-
ment devenu anarchique et le maintien des zones agricoles
indispensabies au ravitaillement du pays, n’est-t-il pas temps
de s’interroger sur les finalités de la croissance illimitée qui
nous est imposée en cette fin de vingtieme sidcle, de la fuite
en avant d’'une technologie toujours plus dévoreuse de ces
valeurs de vie chéres a nos compatriotes ? Faut-il a tout prix
sacrifier les ressources irremplagables qui font la richesse
de notre pays au nouveau démon de la vitesse du change-
ment et d’'un mouvement incessant, nouveau démon qui est
' devenu le'credo de nombre de nos concitoyens?
Je pense pour ma part — je ne suis certainement pas le seul
ici = qu’il importe de nous concentrer sur {"amélioration
possible de la qualité des prestations fournies par le projet
RAIL 2000 et sur la recherche d'une croissance limitée de
notre réseau ferroviaire, sans tomber pour autant dans la
démesure d'une mégalomanie hors de propos, ce d autant
plus que les investissements consentis pour ce projet se
montent déja a 5,5 milliards et que, comme certains bons
esprits de ce Parlement, nous nous inquiétons de I'amortis-
sement possible — ou impossible — d’'une pareille dette au
cours des années a venir.
Quant au choix de la variante sur ie trongon Mattstetten—Ro-
thrist, nous laisserons en débattre les nombreux spécialistes
en la matiére.
Conscients de I'importance du projet qui nous est soumis,
nous apporterons notre approbation a 'entrée en matiére.
quitte & voter d’'une autre maniére & la suite du débat qui
aura lieu dans cette enceinte.

Meyer-Bern: Wieviel Mobilitdt braucht der Mensch? 1950
legte ein Schweizer pro Tag und Kopf der Bevdikerung mit
seinem Wagen 3,8 km zurlick, heute sind es nahezu zehn-
mal mehr. Tagtéglich wird in unserem Land in Privatwagen
eine Strecke zurickgelegt, die dem Anderthalbfachen des
Weges zur Sonne entspricht. Wir haben in den letzten 25
Jahren ein grossziigiges und fir internationale Verhaltnisse
verasteites Netz von Autobahnen angelegt. Mit der Vollen-
dung des Nationaistrassenprogramms, wie wir es kdrzlich
revidiert haben, wird der Individualverkehr die 6kologischen
Grenzen, die uns gesetzt sind, erreicht haben.

Unser Eisenbahnnetz ist meist liber hundertjahrig. Grundle-
gend neue Konzeptionen und Innovationen —~ mit Ausnahme
der Elektrifizierung — sind in diesen hundert Jahren nicht
erfolgt. Es ist deshalb an der Zeit, Gber die Neuordnung
unseres Offentlichen Verkehrs nachzudenken und auch zu
handein und zu entscheiden.

Der Bundesrat unterbreitst uns das Konzept der
«Bahn 2000». Rlckgrat dieses Konzeptes ist u. a. der Halb-
und Ganzstundentakt auf der Strecke Genf-St. Gallen.
Damit dieser erreicht werden kann, sieht der Bundesrat eine
neue Strecke Mattstetten—Rothrist vor. Hier soll nun, und
zwar nur hier, die Zeit eingespart werden, die den Haib- und
Ganzstundentakt Bern—Olten—Zirich erméglicht. Die Straf-
fung der Bahnlinie Bern~Olten Gber den Bau neuer Strecken
geht somit einzig zulasten des bernisch-solothurnischen
Mittellandes. Opfer bringt somit eine Region, die von dieser
Neubaustrecke nichts hat, sondern nur durchfahren wird.
Das ist das politisch Schwierige an dieser ganzen Frage fir
uns, die aus dieser Region stammen. Opfer bringt somit eine
Region, die weder in den Genuss des Halbstundentaktes der
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Intercity-Ziige kommt noch einen Bahnhof Oberaargau
erhdlt. Man muss deshalb Verstdndnis haben, wenn sich die
Leute aus dieser Region beklagen.

Iich bin fir den 6ffentlichen Verkehr. Ich bin auch fir die
«Bahn 2000» und weiss, dass diese «Bahn 2000» irgendwo
wird durchfahren miassen. Ich bin auch bereit, eine Variante
zu akzeptieren, die allen dient, wenn dies der Entscheid
dieses Rates sein sollte. ich kann thnen sagen, dass das
auch die Haltung der Berner Regierung ist.

Aber ich habe Fragen zu stellen und einen Vorbehalt anzu-
bringen.

1. Die Botschaft dussert sich nur sehr unprézis zur Frage
einer Straffung und Verkiirzung der traditionellen Strecke
Bern-Olten. Warum, Herr Bundesrat? In einer fahridssig
kurzen Darstellung ist dies in der Botschaft erfoigt. Welche
zeitlichen Einsparungen wirden hier méglich, wenn sémtli-
che Mittel, wie Streckung der Radien, eventuell partieller
Ausbau auf drei oder vier Geleise, grundsétzliche Untertun-
nelung usw. in Betracht gezogen wiirden? Diese Problema-
tik muss einfach diskutiert werden.

2. Gibt es in anderen Staaten dem System der «Bahn 2000=
vergleichbare Bahnsysteme?

3. Weiche Auswirkungen haben Verspéatungen im Blick auf
die regionale Verkniipfung dieses Bahnkonzeptes? Falit
dann einfach alles zusammen oder hat man sich da andere
Ueberlegungen zu machen? Ist der Bundesrat bereit — das
ist ausserordentlich wichtig fir die durchfahrene Region
Mattstetten—Rothrist —, eine Erkldrung abzugeben, wonach
die Verkehrsbedingungen, also die Kadenz der Ziige, auch
die zeitliche Ausdehnung auf der Stammstrecke Bern-Zu-
rich und Bern—Basel verbessert und nicht gar verschlechtert
wsrden soli? Diese Erklarung wiirde einiges beseitigen.
Wir haben bei den Autobahnen Fehler gemacht, welche wir
bei der «Bahn 2000» nicht wiederholen sollten. ich denke an
den Berner Freudenbergerplatz, wo die Autobahn fast durch
die Schiafzimmer der Menschen fihrt. Wir dirfen auch
keine Fehliberlegung machen, wie dies bei der N1 im
Grauholz der Fall ist. ich werde deshalb in der Detailbera-
tung einen Antrag einbringen, wonach der Schutz von
Mensch und Landschaft und nicht das Transportmedium
Prioritdt hat. Ich meine, dass die Menschen und die Land-
schaft einen Anspruch auf einen absoluten Schutz haben.
Es soll nicht wieder so sein, dass die Menschen fir jeden
Tunnel, far jede LArmschutzwand ein Aktionskomitee aus
dem Boden stampfen miissen.

In diesem Sinne bin ich fur Eintreten auf die Vorlage.

Zbinden: Ich spreche ausschliasslich zum Aspekt der Finan-
zierung von «Bahn 2000» und zitiere aus der Botschaft
Seite 68 wie foigt: «Die Nettobelastungen fir den Bundes-
haushalt missen vorderhand als nicht finanziert geiten. Die
Finanziage des Bundes verschiechtert sich damit erneut
zusehends, und alle neuen Ausgaben werden die Fehibe-
trage zusétzlich erhdhen.»

Herr Bundesrat, Sie schiagen uns — mit lhren Kollegen
natirlich — mit der «Bahn 2000» ein mutiges und, so hoffe
ich, erfolgreiches Konzept vor. Ich stehe dazu und gehe das
Wagnis ein. Aber die soeben zitierten Satze aus lhrer Bot-
schaft verursachen mir Bedenken. Wie kdénnen Sie, wie
kénnen wir mit einer solch unsicheren Finanzierung Ver-
pflichtungen eingehen fiir runde 5 Milliarden SBB-Infra-
strukturkosten, fir 1,3 Milliarden Rollmaterial-Aufwand und
fur 1 Milliarde Privatbahnbeitrige, inkiusive annéhernd eine
halbe Milliarde fiir die Vereina-Bahn?

Die Finanzrechnung, die heute schon mit zirka 1 Milliarde
SBB-Franken belastet wird, soll — lhrer Botschaft entspre-
chend - in den neunziger Jahren zusatzlich mit Gber 2,6 Mil-
liarden belastet werden.

Der Leistungsauftrag 87 an die SBB wird kostenneutral sein.
Die Tariferieichterungen im &ffentlichen Verkehr lassen wir
uns wiahrend finf Jahren rund 100 Millionen pro Jahr aus
der laufenden Rechnung kosten. Das ist gut so.

Ich spreche noch nicht von der Eiseribahntransversale mit
oder ohne Y. Auch wenn wir die «Bahn 2000» voll bejahen,
dirfen wir nicht einfach deren Finanzierung vernachiéssi-

gen. Wir bauen und kaufen auf Pump; bezahlen wird wie-
derum teilweise der Bund. Wir miissen uns dessen einfach
bewusst sein und nicht die Augen davor verschliessen.

ich erwarte deshalb vom Bundesrat, dass er im Rahmen der
schrittweisen Verwirklichung bei jedem neuen Investitions-
vorhaben gleichzeitig auch eine realistische Finanzierung
vorschldgt. Ohne diese Zusicherung bliebe die «Bahn 2000»
ein finanzielles Abenteuer mit einem Wechsel, den wir in
zehn oder mehr Jahren einzuldsen haben, ohne zu wissen,
ob wir dannzumal die eigenen Mittel dazu haben werden.
Wenn es den SBE gelingen solite, durch vermehrtes Umstei-
gen auf die Bahn mit einem zusétzlichen unternehmeri-
schen Ertrag die Finanzierung der «Bahn 2000» sicherzu-
stellen, sind wir vollends zufrieden.

Das, Herr Bundesrat, musste ich — nicht als Spiel- oder
Lustverderber an der «Bahn 2000», aber in der Sorge um
unsere kunftigen Bundesfinanzen — doch sagen.

Loretan: Wenn man die Diskussion in den Medien, in der
Qeffentlichkeit und hier im Rat Revue passieren ldsst,
kénnte man zum Eindruck kommen, das Projekt
«Bahn 2000» bringe Probleme nur gerade oder vor allem in
den Kantonen Bern und Solothurn. Umstritten ist die Neub-
austrecke Mattstetten—Rothrist. Mit ihr will ich mich vor
allem befassen.

Ich darf daran erinnern, dass auch folgende Aargauer
Gemeinden sehr direkt von der «Bahn 2000» betroffen wer-
den: Murgenthai, Rothrist, Oftringen und Aarburg; diese
leiztere Gemeinde in schwerwiegender Weise, falls die
Variante Nord Wirklichkeit wirde, was allerdings kaum
mehr anzunehmen ist.

Die Variante Nord wirde die Region Wiggertal bedeutend
weniger beeintrachtigen ais die Variante Stid bzw. SGd plus.
Diese Feststellung gilt indessen nur, wenn man die riesigen
Probieme, welche die Variante Nord mit einer oberirdischen
Durchquerung des Aaretals nérdlich des Stddtchens Aar-
burg bringen wiirde (Landschaftseingriffe, Immissionen),
auskiammert.

Tatsdchlich wére die Variante Nord nur machbar, wenn das
Aaretal unterirdisch durchquert und die Linien Olten—Base!
und Olten-Luzern unterirdisch, im Born, miteinander ver-
knupft wirden. Dass eine derartig verbesserte Variante Nord
grosse geologische Risiken und ins Unermessliche stei-
gende Kosten mit sich brédchte, versteht sich von selbst. Aus
unserer Sicht ist daher die Variante Nord nicht durch-
fahrbar.

Die Variante Sid bringt fir unsere Region relativ wenig
offene Neubaustrecken, jedoch wird auf langen Distanzen
Siedlungsgebiet auf bestehenden Trassen durchfahren, dies
in den Gemeinden Rothrist. Oftringen und Aarburg. Das
Projekt «Bahn 2000~ ist deshalb aus begreiflichen Griinden
auch im sGdwestlichen Teil des Kantons Aargau nicht unbe-
stritten geblieben. Trotzdem haben sich die Gemeinderéte
der direkt betroffenen Gemeinden Murgenthal, Rothrist,
Oftringen und Aarburg, im Einvernehmen mit dem Regional-
verband Wiggertal-Suhrentai, positiv zu «Bahn 2000»
Variante Sid gedussert. Man darf dies hier als eines der
seltenen Beispiele hervorstreichen, wo fur einmal der am
meisten geschatzte Schweizer Heilige, Sankt Florian, nicht
angerufen worden ist. Der Herr Kommissionsprésident hat
in seinem Referat anerkennend darauf hingewiesen.

Der Entschiuss, zu «Bahn 2000» positiv Stellung zu nehmen,
ist auch von grundséatziichen Ueberlegungen geleitet. Wir
setzen auf den Ausbau des dffentlichen Verkehrs zur Bewal-
tigung der Verkehrszunahme. Die Alternative lige doch
offenbar darin, die gemeinsame Strecke der Nationaistras-
sen N 1 und N 2 zwischen der Verzweigung Héarkingen im
Westen und der Verzweigung Wiggertal im Osten auf sechs
Spuren auszubauen. Dagegen gédbe es bei uns bestimmt
grossere Opposition als gegen die Variante Sid plus der
«Bahn 2000».

Im weiteren wurde uns der Entschluss, uns zu «Bahn 2000»
positiv einzustellen, erleichtert durch die Tatsache, dass
unsere wichtigste Forderung, die Tunnelumfahrung von
Murgenthal, erflillt werden soll. Wir werden indessen aus
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der Sicht der Region und der betroffenen Gemeinden bei

der weiteren: Bearbsitung:sowie:im:Hinblick auf:den Bau.
. und Betrieb der Neubaustrecke Mattstetten—Rothrist fol-

gende Begehren mit Hartnackigkeit verfechten:

1. Eine landschaftschonende Streckenfiihrung im Tal der
Murg, im Bersich des westlichen Tunneleingangs der
Umfahrung Murgenthal. Hier sind die letzten, in alter Form
genutzten Wéssermatten des Kantons Aargau bedroht.

2. Der nordéstliche Tunnelausgang der Umfahrung Murgen-
thal ist im Bereich der Gemeindegrenze Murgenthal-Ro-
thrist, das heisst in prakiisch unbesiedeitern Gebiet, vorzu-
sehen.

3. Die Aktivierung der sogenannten Kriegsschieife dstlich
des Bahnhofs Rothrist ist zweifellos der Angelpunkt der
Variante Sid.

Die-direkte:Verbindurg Bern=Luzern tiber das Wiggertal ist
die Konzession an die Zentralschweiz. Die Benitzung der
Kriegsschleife fir Schnellziige droht jedoch massive Ein-
griffe in die Gemeinden Aarburg und Oftringen zu bringen.
Die Vertreter der SBB. so Herr Generaldirektor Eisenring,
haben uns verschiedentlich zugesichert, dass eine Radius-
anderung der Kriegsschleife nicht vorgesehen ist, d. h. die
vorhandene Spur solite fir die relativ bescheidene Zugs-
dichte auf der Strecke Bern—Luzern geniigen. Wir behaften
die SBB mit dieser Zusicherung.

4. Dort, wo «Bahn 2000» Siedlungsgebiet in der Dichte, wie
sie im nordlichen Teil unserer Region gegeben ist, durch-
quert, sind umfassende Larmschutzmassnahmen zu treffen.
Es 1st offensichtlich, dass sich in den Kantonen Bern und
Solothurn bei der Realisierung der Variante Siid Probleme
in landschaftlicher und landwirtschaftlicher Hinsicht erge-
ben. Wir unterstiitzen die Begehren fir die bessere Einbet-
tung der Linienfihrung in die Landschaft und fir eine Ver-
ringerung des Verlustes an iandwirtschaftiichem Boden.
Die Variante Sud-Sud - dies zum Schiuss —, die in ihrer
endgiitigen Ausformung mit der Abzweigung im Tunnel
Madiswil-Untersteckhoiz den Anschluss an die Linie Olten—
Luzern bei Wauwil vorsieht, lehnen wir ab. Dies wegen der
fehlenden Verkniipfung mit der Jurafusslinie, aber auch
deshalb, weil sie eine relativ dicht bevdlkerte Region, das
untere aargauische und luzernische Wiggertal, nicht
bedient. Damit kommen wir wieder der aufgegebenen NHT,
der neuen Haupttransversale, ndher, die — unter Auslassung
der Mittel- und Kleinzentren — vor ailem der raschen Verbin-
dung zwischen den Hauptzentren des Landes hitte dienen
sollen. Wir haben sie mit Recht deswegen abgelehnt. Sie
soll nun nicht inr Form der Variante- SUd-Sud wieder aufer-
stehen.

Noch etwas: «Bahn 2000» besteht nicht nur aus Neubau-
strecken, sondern soll vorab auch fahrpianmassige Verbes-
serungen. inklusive bessere Umsteigebedingungen in den
Knoten bringen, und zwar fir alie, nicht nur fir die grossen
Zentren.

Gerade unter diesem Aspekt hat der Kanton Aargau auch far
die Hegionen Aarau und Baden-Brugg noch bedeutende,
seit Jahren unerfilite Forderungen anzumelden und zu wie-
derholen. Sie sind der Generaldirektion der SBB und Herrn
Bundesrat Schlumpf als Vorsteher des EVED bekannt.

Ich beantrage Ihnen zusammenfassend, dem Konzept und
den Antriagen der vorberatenden Kommission zuzustimmen.

M. Ruffy: Alors qu'il y a quelques années encore les CFF
étaient I'objet de critiques répétées, notre grande régie,
aujourd’hui, semble avoir remonté le courant a la satisfac-
tion de la majorité de notre population.

Quoiqu’en pensent les partisans a tout crin de la privatisa-
tion, les Suisses appréecient leur grande régie et souhaitent
pouvoir en étre fiers. Avec RAIL 2000, les CFF viennent de
frapper un grand coup qui va bien au-deia de la réhabilita-
tion sociale. lis prennent I'avantage, en termes sportifs, et,
en cas de succés dans la réalisation de ce programme
audacieux, ils ont bien des chances de forcer I'admiration
loin a la ronde.

A part peut-étre celle des Pays-Bas, nous ne connaissons
pas, en Europe, de politique aussi réfléchie, aussi auda-

cieuse en matiére de transport ferroviaire. Sa conception

frappe:-par e souci de"moderniser-une infrastructure - en -

place, tout en appliquant le respect de la décentralisation
qui correspond d'ailleurs aux structures profondes de notre
pays.

Le parlementaire italien Compagna disait de la Suisse
qu’elle était une grande métropole dont les capitales canto-
nales étaient des mairies d'arrondissement, séparées les
unes des autres par de grands parcs. Si I'image est un peu
forcée, on ne peut nier I'urbanisation générale de notre
pays. On peut étre pour ou contre I'urbanisation, pour ou
contre la décentralisation, nous pensons cependant que le
{édéralisme irait en s'atrophiant, si les choix que nous avons
a faire aujourd’hui contribuaient a des mouvements massifs
de concentration. Nous pensons aussi que toute la politique
de régionalisation, menée a travers la loi sur 'aide aux
régions dont I'économie est menacée ou sur |aide aux
investissements dans les régions de montagne, n'aurait plus
beaucoup de sens aujourd’hui, si nous ne contribuions,
d’'une maniére ou d’une autre, 4 encourager I'exode dans
nos régions periphériques.

En renongant au NTF pour la conception qui nous est
soumise maintenant, les CFF et le Conseil fédérai ont vérita-
biement opté pour une politique d'équipement au service de
I'ensemble de notre population, qui vient compléter des
mesures déja prises dans ce sens. En ne sacrifiant pas tout
au facteur vitesse, en insistant sur le fait que I'adaptation
des temps de parcours a été congue pour qu'il en résuite de
bonnes correspondances dans le plus grand nombre de
noeuds ferroviaires, RAIL 2000 trouvera sdns aucun doute
I'adhésion de larges couches de la population et cela dans
toutes les parties du pays. En soulignant a plusieurs endroits
le fait que les liens étroits unissent réseaux de transport et
structures de I'habitat, le message RAIL 2000 rappelle une
évidence, a savoir que si I'on veut limiter le taux de motorisa-
tion il faut renoncer a créer des zones d'habitation éloignées
des réseaux de transport public. En s'effor¢ant de bien
desservir le maximum d'agglomérations, RAIL 2000 res-
pecte ce principe a grande échelle.

Mais la conception RAILL 2000 va bien au-dela de la réaffir-
mation de principes généraux. Eile exerce déja des effets
d’entrainement. Avec le financement partiel du train du sud-
ouest lausannois, desservant les hautes écoles, avec I'ap-
probation du prolongement de la ligne Lausanne-Echal-
lens—-Bercher en souterrain jusqu’a la vallée du Flon. figu-
rant en annexe au message que nous étudions, la Conféde-
ration est en train de participer d’'une maniére spectaculaire
et positive a la formation d'un réseau de transport public de
caractére régional et urbain, qui avait de la peine a voir le
jour sans son appui.

Rares sont les réalisations qui, comme la gare du Fion.
présentent autant de points positifs aux échelles nationale,
cantonale et communaile. L'opportunité est la et personne
ne pourrait comprendre qu'on n’'assure pas correctement
I'interconnexion des divers réseaux qui feront de la gare du
Flon I'extension judicieuse de la gare centrale CFF.

Si les raccordements entre le réseau national et les réseaux
régionaux sont assurés, je ne pourrai pas en dire autant des
raccordements qui lient notre réseau national au réseau
international. M. Schmidhalter a relevé les faiblesses du
rapport et je dois faire une réserve a ce sujet. La trop grande
discrétion du message sur ['interconnexion de notre réseau
national au réseau international tranche avec le caractére
audacieux de I'ensemble du rapport.

Malgré cette réserve, et en espérant de rapides améliora-
tions dans la conception du trafic international au sein de
I'Europe, nous pensons que les problémes abordés par le
projet RAIL 2000 ont été bien posés et que le programme qui
nous est soumis aujourd’'hui est bien congu. !l constitue
incontestablement une piéce maitresse de la politique des
transports du 21e siécle. Anticipant avec audace, tout en
restant réaliste, répondant valablement aux impératifs sec-
toriels d’'une politique coordonnée des transports, et en
s'inscrivant dans une politique générale cohérente, le projet
qui nous est soumis est sans aucun doute de qualité. Je
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trouve méme qu'il contient queique chose de prometteur
dans una politique contemporaine ou domine piutét la gri-
saille.

Eng: Das Konzept «Bahn 2000» muss durch flankierende
Massnahmen zum Konzept «Oeffentlicher Verkehr 2000-
erweitert werden. Fir den vorerst politischen, dann aber
auch wirtschaftlichen Erfolg des Konzeptes «Bahn 2000»
wird besonders entscheidend sein, welche Berlcksichti-
gung der Regionalverkehr findet.

in Anbetracht der unterschiedlichen Bedirfnisse der Regio-
nen lasst sich wohl kein einheitliches Modell erstelien.
Bekannt sind aber die Trager der regionalen Flichener-
schliessung: zum regionalen Verkehrsnetz zdhlen neben
den Regionalzligen, die auf den Hauptbahnlinien verkehren,
auch die Nebenlinien der SBB, die meisten Privatbahnen,
die Linien der konzessionierten Automobilunternehmungen
und die Linien der Reisepost. Sie dienen dem Lokalverkehr
und dem Sammeln und Verteilen des Fernverkehrs in der
Flache und erschliessen (berwiegend Gebiete, die wirt-
schaftlich verhéaltnismassig wenig entwickelt sind.

Die Sicherstellung guter Verbindungen zwischen den landli-
chen Regionen und vom Land in die Zentren ist allerdings
nicht ausschliesslich Bundessache. Die Koordination
beginnt bereits bei den Gber 630 beteiligten Verkehrsunter-
nehmen, die neben den SBB die éffentlichen Verkehrsauf-
gaben bewiltigen. Recht zahlreiche Masshahmen zeugen
davon, dass guter Wille und unternehmerische Tatkraft vor-
handen sind. Regionaie Zusammenschlisse, Tarifverbinde,
Fahrplankoordinationen und Taktfahrpldne machen schon
heute verschiedene Offentliche Verkehrsmittel attraktiver.
Um alle Méglichkeiten auszunitzen, die im Konzept
«Bahn 2000» liegen, braucht es jedoch noch etweiche
Anstrengungen der Verkehrsunternehmen, aber auch der
kantonalen und kommunalen Behérden. So verhindern
heute noch kantonale Gesetze, weiche die Beitrdge der
Gemeinden an die regionalen Verkehrsmittel regeln, eine
Neuverteilung der Lasten, weil volkreiche Gemeinden auf
demokratischem Wege ihre Privilegien zu wahren verste-
hen. Auch der Umstand, dass die PTT die Defizite ihrer
Postautolinien selber tragen, erschwert oder verhindert gar
einen regionalen Verbund, sind doch die betroffenen
Gemeinden in der Regel nicht bereit, ihrerseits fur die Fehi-
betrage aufzukommen.

Mit der «Bahn 2000», die sich von der NHT zum &ffentlichen
Verkehr 2000 entwickein muss, besitzt der Bund ein wertvol-
les Instrument, das eine moderne Verkehrspolitik zu konzi-
pieren vermag. In Anbetracht des lberhandnehmenden
Sankt-Florian-Prinzips wird er es allerdings in der Abstim-
mung Gber das Referendum, das zweifellos wegen der
Neubaustrecke Mattstetten—Olten ergriffen wird, nicht leicht
haben, seine hdheren Interessen gegen Partikularinteressen
regionaler oder gar lokaler Art durchzusetzen. Da der Ver-
kehr aber weiterhin zunehmen wird, darf sich der Entscheid
Uber «Bahn 2000» nicht, wie es zurzeit den Eindruck macht,
auf die einfache Frage der Neubaustrecke Mattstetten—Olten
beschrianken. Vielmehr ist im Raurne Olten—Bern dartiber zu
befinden, ob zur Bewiltigung des kiinftigen Verkehrauf-
kommens eine zweite Autobahn oder die Aareschiffahrt
einer Neubaustrecke vorzuziehen waren. Solche Varianten
entsprachen jedoch keineswegs dem Verkehrskonzept, das
unsere Gkologischen und dkonomischen Vorstellungen zu
erfiillen vermdchte.

Ich bitte Sie deshalb, den Bundesbeschlissen zuzu-
stimmen.

Riittimann: «Der Teufel liegt im Detail», kdnnte man auch
hier ausrufen. Offenbar hat schon die Verkehrskommission
den Grossteil der acht Sitzungs- und Besichtigungstage fur
die Variantenwah| aufgewendet, was sich hier im Plenum
offensichtlich wiederholt. Grundséatzlich geht es aber um die
gesamtheitliche Verbesserung des Bahnnetzes. Ich mdchte
zur «Bahn 2000» — ja oder nein —, und zur Kosten/Nutzen-
Beurteilung einige Bemerkungen machen. Zwar komme ich
aus einer Landesgegend, wo keine Bahn durchfihrt und

man zum Anschiuss an die weite Welt auf das Automobil
angewiesen ist, das «Bahn 2000»-Projekt aiso nur héch-
stens indirekt wirksam wird; trotzdem bin ich der Ueberzeu-
gung, dass dieses baférderlichst verwirklicht werden muss.
Nach dem letzten Weltkrieg hat man bekanntlich den Bah-
nen weltweit den langsamen Tod vorausgesagt. Das ist wohl
auch der Grund, warum man seither nie den Mut aufbrachte,
das Bahnnetz griindlich auszubauen bzw. zu modernisieren.
Man hat vielmehr Stlickwerk auf Stlickwerk geschichtet und
insbesondere beim Wagenmaterial auch Fehlinvestitionen
getdtigt. Es geht nicht nur um die Schaffung von neuen
zusdtzlichen Kapazititen, sondern vor allem um die
Beschleunigung und Attraktivierung des dffentlichen Ver-
kehrs; dazu mussen bestehende Engpasse behoben wer-
den. Leider ~ das bedaure auch ich — geht es dabei wie bei
jedem Bauwerk einmal mehr nicht ohne Landveriust ab.
Ich wiil mich in den Variantenstreit nicht weiter einlassen. In
der Linienfilhrung wird das allerletzte Wort noch nicht
gesprochen sein. Es ist uns wohl allen gemeinsam, dass sie
maglichst land- und immissionsschonend gewéhlit werden
soll, ohne den Schwarzen Peter zwischen Nord und Sud-
Sad hin und her zu schieben. Mir scheint, dass die Verbin-
dung der Jurafusslinie und der Mitteliandlinie die Perle des
einstimmigen Kommissionsvorschiages bedeutet und erst
eigentlich zu dieser Einstimmigkeit beigetragen hat. Sie
bietet nicht nur verkehrstechnische, sondern auch staatspo-
litische Vorteile, weil unsere Landesteile dadurch besser
miteinander verbunden werden. Auch wir Aargauer — Herr
Loretan hat das schon erwahnt ~ begriissen deshalb nach-
driicklich die Verknupfung der beiden Ost-West-Bahn-
strange. Durch den Bau der schnellen Heitersberglinie ist
némiich die Region Baden—Brugg von der attraktiven inter-
city-Verbindung abgehéngt worden. Seither ist sine Verbes-
serung der Situation das unablassige Verhandlungsthema
zwischen der aargauischen Regierung und den SBB. Mit
dem Ausbau der Jurafusslinie und der Querverbindung
«pius» kénnte nun das Angebot an Intercity-Halten, insbe-
sondere auch in diesen Regionalzentren, deutlich verbes-
sert werden.

Die Beflirwortung der «Bahn 2000» bedeutet fiir mich aber
nicht, wie das hier verschiedentlich angeklungen hat, eine
Verurteilung oder gleichzeitige Diskriminierung des privaten
Strassenverkehrs. Wir brauchen beide, den éffentlichen wie
den privaten Verkehr; es ist doch woht deplaziert. wegen
des in den letzten Jahren ersteliten Nationaistrassennetzes
uns selber standig bemitleiden oder kritisieren zu woilen.
Oeffentlicher und privater Verkehr brauchen nicht feindliche
Briider zu sein, sondern kdnnen und missen einander sinn-
voll ergénzen. So gesehen kann ich nicht verstehen, wenn
verschiedene Anhanger der Bahn und des offentlichen Ver-
kehrs ganz aligemein darauf ausgehen, dem privaten moto-
risierten Verkehr stdndig neue Schikanen, Vorschriften und
finanzielle Abgaben zu verpassen.

Wir haben nicht nur die freie Wahl der Verkehrsmittel
gemass GVK, sondern in vielen Regionen auch den Zwang,
das Auto zu benutzen. Das ist der Beweggrund, warum ich
in diese Debatte eingegriffen habe, ndmlich um zu dieser
Koexistenz der Verkehrstriager aufzurufen. Als einer, der
abseits der grossen Bahnstrange wohnt, bin ich trotzdem
ein klarer Befirworter des Konzepts «Bahn 2000». Es muss
jetzt und nicht erst nach einem mehrjahrigen Gerangel ein
mutiger Schritt fir die Bahn der Zukunft getan werden. Es
ist aber ebenso selbstverstdndlich, dass einerseits der Mehr-
bedarf an elektrischer Energie und andererseits die notwen-
digen Finanzen bereitgestellt und nicht einfach auf andere
abgeschoben werden kénnen. Beide werden grdsser sein.
als im heutigen Zeitpunkt erwartet. Auch die direkten Nutz-
niesser der modernisierten Bahn werden dazu angemessen
und massgeblich beitragen mussen.

Mme Aubry: A observer ce qui se passe dans nos deux
conseils, on découvre que les parilementaires jouent avec le
rail, qu’il soit en Y, en forme de métro, ou encore celui de
I'an 2000. Cette fiévre du rail fait apparemment preuve d'un
souci a I'égard de I'avenir des transports publics et de celui
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également de ménager |’environnement en réduisant la pol-
lution de l'air. Nous poursuivans tous un but similaire:
rendre les transports pubtics  plus attrayahts-et causer le
moins de dommages possibies a I'environnement. J'ajoute-
rai encore un point: celui de relier le plus rapidement par le
rail les grands centres suisses entre eux, en un mot concur-
rencer la route pour le transport des voyageurs et des
marchandises.

RAIL 2000, dans sa version actuelle, soit Sud-Plus, a fait
'unanimité de la commission et les modifications apportées
au projet initial ont été importantes. L'adjonction de la ligne
du pied du Jura a été I'une des conditions sine qua non pour
faire accepter RAIL 2000 qui doit desservir non seulement
les localités du Plateau entre deux pdles mais des régions
excentrées qui ont besoin du rail pour maintenir leur écono-
mie et la développer. Bienne ou Neuchatel, qui sont des
points importants pour le Jura bernois, avaient été oubliées
dans le projet initial. La variante Sud-Plus tient compte de
toutes les demandes exprimées, tout d’abord par la Confé-
rence intercantonale des transports ferroviaires de l'arc
jurassien, puis par les membres de notre commission repré-
sentant les divers cantons romands concernés. Ce sont prés
de 530 000 habitants de !'arc jurassien qui sont touchés par
RAIL 2000. Le choix de.la variante Sud-Plus trouve, hélas,
des opposants, soit le gouvernement bernois et les habitants
des régions ol passera la nouvelle ligne ferroviaire. Si nous
avions choisi une autre variante, soit Nord-Plus, nous nous
retrouverions en face d'une autre opposition, ceille des
Soleurois et des habitants des régions directement intéres-
sées. .
Lorsqu’il s'agit d'un projet national qui apporte une amélio-
ration évidente du trafic ferroviaire, pour une trés grande
partie du pays, I'égoisme n'est pius de mise. RAIL 2000 est
un projet d’envergure que jeunes et moins jeunes applaudis-
sent avec enthousiasme. Il y a et il y aura des sacrifices
tinanciers et de surfaces cultivables a faire, de part et d'au-
tre, pour le bien de la collectivite et de I'environnement, pour
I'apport A des régions économiguement défavorisées. C'est
le moment, je crois, de démontrer une solidarité confédérale
qui ne doit pas rester a sens unique si j@ pense a 'opposition
des milieux agricoles. S'il s’agit de I'impact sur I'environne-
ment que représente un tel projet, je crois que I’étude qui
nous a été présentée peut nous rassurer, méme si d'autres
solutions ménagent peut-étre davantage de terres agricoles.
Le fait de rouler, comme le voudrait la solution Sud-Sud,
dans un tunnel de 28 kilométres n’attirera certainement pas
les voyageurs.qui jui préféreront assurément ia voiture.
Cependant deux questions restent toutefois en suspens,
Monsieur le Conseiller fédéral, auxquelles j'aimerais qu'il
soit répondu clairement. La premiere est de savoir comment
on assurera la couverture des besoins en électricité des
CFF, 'augmentation prévue d'ici I’an 2000 étant de 20 pour
cent. En 1985, on a pu lire que I’énergie nucléaire a couvert
34 pour cent des besoins en électricité des CFF. Il serait
inconscient, &2 mes yeux, de mettre-sur-pied un aussi gigan-
tesque projet que RAIL 2000 sans assurer son exploitation
future sur le plan de I'approvisionnement en électricite,
qu'elie soit nuciéaire ou pas. La deuxiéme, et Ia préoccupa-
tion de mon groupe, je n'y reviendrai pas, ¢'est la question
du financement de RAIL 2000. Ce financement est préoccu-
pant, & mon avis, car les jeunes générations devront assu-
mer de lourdes charges, sociales entre autres, puisque la
population active diminue et que I'on risque de pénaliser les
automobilistes, ce qui ne serait pas juste.

Jo voterai I'entrée en matiére et je vous demande d'en faire
de méme, contrairement a un certain nombre de parlemen-
taires bernois.

Leuenberger-Solothurn: Auszugehen ist davon, dass Schit-
zungen Verkshrsentwickiungen fir die Zukunft voraussa-
gen, die allesamt auf eine erhebliche Verkehrszunahme
‘hindeuten. Auszugehen ist ebenfalls davon, dass wir Uberall
im Verkehrsbereich an Kapazitdtsgrenzen stossen. Im Prin-
zip gibt es nur zwei Maglichkeiten: Entweder schafft man
neue Kapazitat, oder man beginnt damit, sich ernsthaft zu

tberlegen, wie man Verkehrsaufkommen einsparen kénnte.
Letzteres stehtheute nichtzur.Diskussion; heute:gehtes um
die Schaffung neuer Kapazitat, Im Prinzip gibt es zwei Még-
lichkeiten. Als Solothurner halte ich mir vor aliem die Achse
Bern-Olten vor Augen und dabei entweder Massnahmen bei
der Bahn oder bei der N 1. Im Klartext: «Bahn 2000» oder
eine Bspurige N 1, das ist offenbar die Frage. Ich nehme an,
dass wir uns dazu ganz klar dussern mussen.

Eine Zeitlang schien es, als ob eine Variante KAP eine
Chance hétte, indem man die bestehenden Bahnwege aus-
bauen kénnte. Die Vernshmlassung zur seinerzeitigen NHT
hat aber deutlich gezeigt, dass offenbar dieser KAP-Weg
kein echter Weg ist. Ich bitte die Kommissionsreferenten
und den Bundesrat, noch einmal zur Frage Stellung zu
nehmen, inwiefern die seinerzeitige Variante KAP eine echte
war. Alle meine Informationen besagen, dass es keine echte
war.

Ich habe bereits ausgefiihrt, dass eine Verbreiterung der N 1
- diese omindse 5. und 6. Spur —fiir keinen Solothurner und
wohl auch flr keinen Berner in Frage kommen kann. Daher
sind wir bei den Neubaustrecken von «Bahn 2000». Erstaun-
licherweise ist die Variante Nord recht frih unter den politi-
schen Tisch gefallen. In meinem Kanton gibt es einige
Leute, die befiirchten, die Variante Nord sei deshalb so
frihzeitig unter den Tisch gefallen, weil sie mdglicherweise
den Ausbau der N 1 beeintrachtigen kénnte. Auch hierzu
wird klar Stellung zu nehmen sein, inwiefern ein Zusammen-
hang besteht.

Wenn ich das ausgefihrt habe, lande ich bei der Komis-
sionsvariante, und im Hinblick auf die Romandie bekenne
ich, dass ich diese Variante — die Variante Sid plus und
keine andere - als Verstindigungsldsung bezeichne und ihr
auch zustimmen kann,

Zwei Sorgen méchte ich noch auf den Tisch legen. Eine
betrifft die Bundesbahnen. In unserer Region hat man oft
das Geflihl, dass die SBB-Leitung sich zu sehr vom Parla-
ment hat leiten lassen, weil man da eine eiskalte, zieistrebige
SBB-Fuhrung verlangt. Wenn aber die SBB-Generaldirekto-
ren in unsere Regionen kommen und durch unsere Obstgér-
ten Bahnen bauen wollen, erwarten unsere Blrger einfahl-
same Leute, die sich liebevoll (iber die Sorgen des Blirgers
beugen und ihm erkidren, was sie im Sinn haben.

Die zweite Sorge, tber wir noch reden missen: Wir wissen
genau, dass dieser Voriage ein Referendum droht. Ich ver-
mute, dass uns dieses Referendum noch mehr Sorgen berei-
ten wird, als wir am Schiuss bei unseren Abstimmungen
anzunehmen geneigt sind: Ich vermute, dass die regionalen
Opponenten fiir das Referendum die Unterschriften sam-
meln, die Auto- und Benzinverkaufer flr die Kampagne das
Geld zur Verfigung stellen werden und dass die Argumenta-
tion im wesentlichen eine finanzpolitische sein wird.

Im Zusammenhang mit der «Bahn 2000»-Abstimmung wird
wohi der gr8sste Finanzbetrag zur Abstimmung gelangen,
der jemals im Zusammenhang mit einer Volksabstimmung
dem Volke vorgelegt worden ist. Im Zeitpunkt der Abstim-
mung wird nur noch tber die 5 Milliarden geredet werden.
Wir Befiirworter von «Bahn 2000» haben uns diesen Fragen
zu steilen und uns zu (berlegen, wie wir dereinst den Refe-
rendumskampf zu flihren gedenken.

Wie jedermann hier bin ich fiir Eintreten. ich stimme gegen
sdmtliche Riickweisungsantrége. Ich stimme fir die Kom-
missionsvariante. Ausserhalb des Kommissionspakets
wiirde ich mir allenfalls erlauben, dem Antrag Meyer-Bern
zuzustimmen, der die Bahn soweit es irgendwie mdglich ist
durch Tunnels fihren mdchte.

Schwarz: Ich méichte in der mir zur Verfligung stehenden
Zeit primdr auf das Finanzproblem der «Bahn 2000» einge-
hen. Zur sachlichen Begriindung immerhin eine Bemerkung
beziiglich Waldsterben und Umweitschutz. Nachdem aus
der Botschaft klar hervorgeht, dass fir das Konzept
«Bahn 2000» die Realisierung der Neubaustrecken eine
absolute Voraussetzung ist und sich der Bau bis gegen das
Jahr 2000 hinziehen wird, steht fest, dass die Massnahmen
zur Verbesserung der Luftqualitat im Haushalt-, Gewerbe-
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und Motorfahrzeugsektor rascher greifen werden, als dies
bei der Bahn je mdglich sein wird. Denkbar ist hingegen,
dass unser Strassennetz bis gegen das Jahr 2000 derart
beansprucht wird, dass ein Umsteige-Effekt aus Zweckmés-
sigkeitsgriinden an Bedeutung zunimmt und aus dieser
Sicht ein vernunftiger Ausbau des Bahnnetzes sinnvoll
erscheinen mag. Dass dazu eine gewisse finanzielle Vorlei-
stung erbracht werden muss, liegt in der Natur der Sache.
Ich betone aber: «Vorieistung». Nachher hat der Bahnkunde
den Preis fir eine tir ihn zweckmdéssigere Transportleistung
zZu bezahien.

Insofern vermisse ich eine umfassende Darsteliung der
finanziellen Auswirkungen und Massnahmen in der Bot-
schaft, wie es das Geschéftsverkehrsgesetz vorsieht. Arti-
kel 43 schreibt u. a. vor, dass der Bundesrat in Botschaften
und Berichten die personellen und finanziellen Auswirkun-
gen der Vorlage auf den Bund, insbesondere die Art und
Weise der Kostendeckung und den Einfluss auf die Finanz-
planung, die Folgekosten fir Kantone und Gemeinden, die
Auswirkungen auf die Wirtschaft und — soweit méglich — das
Verhaltnis von Kosten und Nutzen der Vorlage darzustetlen
habe.

Was kénnen wir aber aus der Botschaft des Bundesrates
unter dem Kapitei «Finanzieile Auswirkungen fir den Bund»
entnehmen? Dis Finanzrechnung werde bis zum Jahr 2000
zusétzlich, d. h. zu den Gbrigen Defiziten der SBB, mit etwa
2,1 Milliarden Franken belastet. Inkiusive die Auswirkungen
der Investitionen fir die Privatbahnen und die Vereina-Bahn,
wo ein direkter Zusammenhang zur «Bahn 2000» bestehe,
ergébe sich eine totale Mehrbelastung von rund 2,6 Milliar-
den Franken.

Die Schlussfoigerung aus diesen Belastungen der Finanz-
rechnung — ich betone Finanzrechnung und nicht etwa
Kapitalrechnung ~ steht in der Botschaft auf Seite 68: «Die
Nettomehrbelastungen fir den Bundeshaushait muissen
vorderhand als nicht finanziert gelten. Die finanziellen Per-
spektiven des Bundeshaushaltes reichen zwar nur bis 1989,
zeigen aber fur dieses Jahr bei relativ optimistischen Annah-
men bereits wieder ein Defizit von 1 Milliarde Franken auf.
Die Finanzlage des Bundes verschlechtert sich damit erneut
zusehends und alle neuen Ausgaben werden die Fehlbe-
trage zusitzlich erhéhen. Eine ausgabenseitige Kompensa-
tion auf anderen Aufgabengebieten des Bundes darf ange-
sichts der Grdssenordnung nicht erwartet werden.»

Ilch méchte den Vertreter des Bundesrates anfragen, was er
zu tun gedenkt, um den Vorschriften des Geschéftsver-
kehrsgesetzes Nachachtung zu verschaffen. Aus dem Bot-
schaftstext misste man entnehmen, dass der Bundesrat
einfach resigniert. Mir scheint es aber unabdingbar notwen-
dig, im gleichen Moment, wo soilch enorme zusétzliche
Belastungen auf den Bundeshaushalt zukommen, Vor-
schlage zu unterbreiten, wie der Haushaltsausgleich trotz-
dem innert nitzlicher Frist verwirklicht werden kann. Jedes
andere Verhalten ist meines Erachtens finanzpolitisch
unverantwortlich, und — ich wiederhole es ~ gesetzwidrig.
Die Zusicherung, dass der Bundesrat das Pariament perio-
disch Uber den Zwischenstand orientieren werde, ist inso-
fern unerheblich, als beispielsweise die Aufnahme der Bau-
arbeiten an den neuen Geleisen zu einem spéiteren Zeit-
punkt praktisch nicht mehr korrigierbar ist. Mit der
Annahme der heutigen Vorlage ist das Parlament gebunden,
ohne dass es weiss, wie der Bund die Zeche bezahlen soll.

Fischer-Sursee: Im Konzept «Bahn 2000» ist der Transitver-
kehr Nord-Siid leider weitgehend ausgeklammert. Das ist
ein Mangel, auf den schon hingewiesen wurds. Die Kommis-
sionsmotion fiir eine neue Alpenbahntransversale ist daher
zu begriissen. Fur mich steht dabei die Gotthard-Variante
eindeutig im Vordergrund, weshalb ich in einer soeben
eingereichten Motion konkret den Bau einer neuen Gott-
hard-Alpenbahntransversale Erstfeld—Biasca fordere. Mir
scheint, man solle das Kind beim Namen nennen und nicht
um den Brei herumtanzen.

Im Personen- wie im Glterverkehr laufen die grossen Tran-
sitstréme durch die Schweiz in der Nord-Sad-Richtung. Die

Achse Basel-Mailand und Stuttgart-Zirich—-Mailand Uber
den Gotthard und die Achse Basel-Mailand {iber Lotsch-
berg-Simplon spielen dabei die grosste Rolle. Mit dem
beschlossenen Ausbau der BLS auf Doppelspur und dem
Konzept «Bahn 2000» erhalt die BLS eine kapazititsméssige
Steigerung. Hingegen erféhrt die Gotthard-Linie mit der
«Bahn 2000» nur eine geringflugige qualitative Verbesse-
rung und keine namhafte Fahrzeitverkiirzung. Beide Alpenli-
nien bleiben weiterhin ausgesprochene Bergstrecken mit
Nachteilen beziiglich Geschwindigkeit. Leistungsqualitat,
Betrieb und Wirtschaftlichkeit.

In den letzten 15 Jahren hat sich der Strassentransport
zwischen Nordeuropa und ltalien mehr als verflnffacht,
wéhrend sich der Bahntransport lediglich um 22 Prozent
erhoht hat. Der Marktanteil der Bahn ist somit reai gesun-
ken. Derjenige der SBB und BLS hat sich allein von 39 Pro-
zent auf 22 Prozent reduziert. Die Grinde dieser Entwick-
lung sind glinstigere verkehrspolitische Rahmenbedingun-
gen fir den Strassenverkehr, laufende Verbesserungen der
Infrastruktur, gute LKW-Leistungen. Vor allem der Bau der
N 2 hat wesentlich dazu beigetragen und wird diesen Vor-
gang noch weiter férdern. Einer neuen Alpenbahntransver-
sale mit Flachbahncharakter kommt daher entscheidende
Bedeutung zu. Die Gotthardachse mit einem Basistunnel
Erstfeld—Biasca bietet sich dazu als beste und schneliste
realisierbare Loésung an. Sie ist die klrzeste Verbindungs-
strecke aus dem norddeutschen Raum und dem Wirt-
schaftszentrum Ruhrgebiet Uber Basel nach Mailand. Sie
vermag aber auch die Transportbedurfnisse aus dem sid-
deutschen Raum Stuttgart Gber Ziirich—-Mailand zu befrie-
digen.

Die im Mittelland durch die «Bahn 2000~ geschaffenen Ver-
besserungen kénnen mitbenutzt werden. Der Personen- und
Guterverkehr auf der N 2 bringt jetzt schon -~ namentlich far
die Gebirgstaler — eine starke Umweltbelastung. Mit weite-
ren, erheblichen Frequenzsteigerungen ist zu rechnen. Eine
Entlastung des Strassenverkehrs auf der N2 kann nur
erreicht werden mit einer paratlel zur N 2 fihrenden Eisen-
bahntransitlinie mit einer marktgerechten Leistungsqualitat
und ausreichenden Kapazitdtsreserven.

Mit dem Gotthardbasistunnel und der damit erreichten Ver-
kirzung der Reisezeit profitiert sowohl der durchgehende
Personenverkehr Basel-Mailand als auch der innerschwei-
zerische Verkehr Tessin—deutsche Schweiz. Nur die
Variante Gotthardbasistunnet wird durch den Personenver-
kehr Tessin—deutsche Schweiz eine echte Alternative zum
Individualverkehr auf der N 2 bringen sowie das Tessin
bahnmadssig qualitativ besser erschiiessen.

Schliesslich kann sich die Gottardbasistunnel-Variante zu
einem nicht unbeachtlichen Teil auf bereits vorhandene
Anlagen und Infrastrukturen abstltzen, und der Bau ist
etappierbar.

M. Rebeaud: Les écologistes sont globalement favorables
au projet RAIL 2000. A titre personnel, j'ajoute qu'il est bien
agréable, pour une fois, d'étre en harmonie avec la majorité
de ce Parlement. Nous sommes favorables pour des motifs
d'ordre général et, comme le dit bien le message, en raison
de 'urgence qu'il y a & transférer une partie du trafic privé
sur les moyens de transport public, afin de lutter contre le
dépérissement des foréts, mais également pour d'autres
raisons. Pour mémaoire, je rappeile la diminution de I'occu-
pation de l'espace. Pour le méme nombre de kilometres
parcourus, le rail requiert six fois moins de surface que la
route. En outre, il y a des raisons tout simplement humaines.
Le rail tue en moyenne 50 fois moins que la route, ce qui
n'est pas négligeable.

Un mot a propos des prétendus arguments écologiques qui
nous ont été présentés hier notamment, et ce matin encore,
par une partie des députés de i'UDC bernoise. |Is sont assez
déconcertants, car ils se référent effectivement a quelque
100 hectares de terres agricoles et de foréts qui seront
sacrifiés a RAIL 2000. Néanmoins, il faut savoir—ce n'est pas
difficile 4 comprendre - que six fois plus de terrains
devraient probablement étre utilisés dans cette méme
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région pour élargir routes et autoroutes si RAIL 2000 n’était
pas réalisé. Je crois que cette écologie pour |'occasion n'est
pas de trés bonne foi. En tout cas, il est trés déconcertant
d'entendre-ici jusqutaw représentant du-gouvernement bers-
nois, hier M. Miiller, pleurer la perte possible d'une centaine
d'hectares de terres agricoles, alors qu'il n'hésite pas a
demander des subventions fédérales pour construire des
routes occupant deux ou trois fois plus de surface agricole.
I} ne s'agit pas de véritable écologie, du moins pas au sens
ou nous |'entendons, mais piutot de démagogie de clocher.
Nous n'avons pas a entrer en matiére sur ces raisons.

En revanche, il nous faut prendré au sérieux les oppositions
locales puisque, comme I'a rappelé M. Schmidhaiter ce
matin, un certain nombre d’agriculteurs de cette région vont
devoir sacrifier une partie de la qualité de leur vie, de leur
tranquillité et de leur espace agricole, sans y gagner quoi
que ce soit. Comme a chaque fois qu’au nom de l'intérét
général on fait subir un préjudice a queigu’un, le Conseil
fédéral, en collaboration avec le gouvernement bernois,
devra caiculer des dédommagements d’'une maniére ou
d’une autre. Il n'y a rien de nouveau a inventer en la matiére,
car cela fait partie de nos traditions démocratiques et de
notre Etat de droit. En conclusion, il n'y a aucun aspect
écologique dans cette argumentation, ni aucune nécessité
d'entrer en matiére sur cette opposition locale. Par consé-
quent, nous vous suggérons de rejeter toutes les demandes
de renvoi.

L'éventuel référendum qui a été agité sous forme de menace
avant notre débat, est un risque pour toutes les décisions
que nous prenons. Je ne crois pas qu'il serait véritablement
dangereux et j'attire I'attention des personnes ayant menacé
de iancer un référendum que celui-ci serait utilisé a des fins
totalement différentes de celles au nom desquelles il aurait
été lancé. Les gens qui donneront de i'argent pour faire une
campagne contre RAIL 2000 n’ont strictement aucun intérét
a défendre une centaine d'hectares de terres agricoles et de
foréts dans le canton de Berne. lis en ont d’autres, notam-
ment celui d’empécher le développement du chemin de fer.
Si le référendum était lancé, nous pourrions développer nos
arguments de maniére tout & fait honnéte et avec une
certaine confiance dans e peuple suisse qui n’est pas si sot.
Ce sont les raisons pour lesquelies je vous recommande de
ne pas céder a la peur du référendum et de ne pas prolonger
la discussion. Ce ne serait qu’une perte de temps au détri-
ment de la santé de notre population, des foréts que nous
aurons de toute fagon beaucoup de peine a sauver, et de
'aménagement du territoire.

Weber Leo: Ich glaube, dass es richtig ist, uns jetzt liber den
Stelienwert der Vorlage und der durchgefihrten Diskussion
Rechenschaft zu geben: Die «Bahn 2000~ ist ein Programm;
sie soll eine echte Konkurrenz der Eisenbahn zum privaten
Verkehr, insbesondere zum privaten Automobilverkehr, dar-
stellen. Damit stelit die «Bahn 2000» nicht einfach quantita-
tiv 10 Prozent mehr dar als die Bahn von 1980, sondern sie
entspricht einem echten Qualitatssprung. Die «Bahn 2000»
ist von anderer Qualitat als die heutige Eisenbahn. Es pas-
slert hier auf dem Sektor der Eisenbahn etwas Aehnliches
wie beim Bau der Nationalstrassen. Seit wir Nationalstras-
sen haben, ist das Strassennetz flir das Automobil qualitativ
wesentlich aufgewertst worden; dasselbe soll im Grunde
genommen jetzt bei der Eisenbahn erfolgen.

Heute ist der Grundsatzentscheid gefordert, ob wir diesen
Qualitatssprung wollen oder nicht, und nichts anderes. Des-
halb haben wir auch die Beschlilisse A und B zusammenge-
legt. Der Bundesrat hatte urspriinglich beantragt, dass wir
vom Konzept «Bahn 2000» lediglich Kenntnis nehmen und
dann separat die vier neuen Strecken bewilligen. Wir haben
uns gesagt: Das Parlament muss nicht nur Kenntnis nehmen
von dieser «Bahn 2000», sondern es muss sie bewilligen.
Deshalb sehen wir jetzt einen Beschluss vor, der in Artikel 1
die Billigung und Verwirklichung der «Bahn 2000» festhait.
Wichtig fiir diese Verwirklichung sind natirlich nach wie vor
die vier Strecken, die im Beschluss ebenfalls genannt sind.
Sie sind dafir eine unabdingbare Vorausssetzung.

Im Grunde genommen ist es etwas bedauerlich, dass schon
in der Kommission und auch heute wieder diese Strecken-
fuhrung im Mittelpunkt der Diskussion stand. Naturlich ist es

fiir die Bundesbahnen und auch flirden Bundesrat wichtig

zu wissen, was das Parlament Uber die verschiedenen Még-
lichkeiten denkt. Aber ich weise Sie autf eines hin, um die
ganze Sache vielleicht doch etwas zu reiativieren: Wir
beschliessen keine konkreten Streckenfihrungen. Wir
beschiiessen weder die Variante Nord noch die Variante Std
noch die Variante Siid plus oder irgend etwas dhnliches. Wir
beschliessen nur, dass im Kanal Mattstetten—Rothrist eine
neue Linie gebaut werden muss. Wo diese schliesslich
genau durchfihrt, muss nachher erarbeitet werden. Auf
diesen Umstand habe ich hier hinweisen wolien.

Deshalb kénnen wir heute auch keine Umweitvertréaglich-
keitspriifungen vornehmen; das kann man erst am konkre-
ten Objekt. Daher muss man auch die Rlickweisungsantriage
- s0 gut sie gemeint sind — etwas relativieren. in einer
zweiten Phase werden sie eine sehr grosse Rolle spielen,
namlich dann, wenn es an die konkrete Planung geht.
Dasselbe gilt flr die Kostenfolgen. Die 5,4 Miiliarden haben
einen symbolischen Stellenwert. Das Schweizervolk und wir
miissen wissen, dass es bei dem, was wir bewilligen, um
Milliardenbetrage geht. Aber im Gbrigen sagen diese 5,4 Mil-
liarden nicht allzu. viel aus. Ich sage etwas Uberspitzt: Diese
Zahi ist nur so viel wert, als sie sicher am Schiuss nicht
stimmen wird. Was hier vorgenommen worden ist, sind
Schétzungen. Die Annahmen, die gemacht wurden, sind
heute zum schénen Teil bereits (berhoit. Diese Bahn wird
teurer zu stehen kommen, das wissen wir heute schon. Wir
haben uns auch vorgesehen, indem wir im entsprechenden
Beschluss nicht nur die Teuerung vorbehalten haben, son-
dern auch den Planungsstand 1985. Was das Ganze am
Schluss genau kostet, weiss heute noch niemand.

Die Frage der Finanzierung muss man relativieren. Wir
haben in der Kommission mehrmals bei Herrn Bundesrat
Schiumpf gebohrt — er wird das bestidtigen mussen —, wie
nun diese ganze Sache finanziert werden soil. Er und ich
sind am Schluss nicht viel gescheiter geworden. Der Bun-
desrat hat bis jetzt keine Separatfinanzierung vorgesehen,
sondern verweist auf die koordinierte Verkehrspolitik. Dort
ist ein Modell entwickelt worden, das einfach erkldrt: Die
Ausgaben fir den &ffentlichen Verkehr sind den ordentli-
chen Mittein zu entnehmen. Ob das mdglich sein wird,
wissen wir heute noch nicht. Aber wir wissen, dass die
Instrumente, um das im richtigen Augenblick in diesem Rate
entscheiden zu kénnen, sowoh! im revidierten Bundesbahn-
gesetz, das Sie.in der letzten Session angenommen haben,
als auch im Artikel 4 des Leistungsauftrages enthalten sind.
Es ist vorgesehen, dass die entsprechenden Unterlagen den
Réaten mindestens zur Kenntnisnahme unterbreitet werden
mussen, bevor mit der Realisierung des Projektes begonnen
wird. Dort haben wir dann Gelegenheit, uns zu beiden Din-
gen zu dussern.

Zum Schiuss: Es bieiben natirlich viele Fragen offen, so
z. B. die Frage, ob.der Mobilisierungs- und Umsteigeeffekt,
wie ihn der Bundesrat vorsieht, eintritt oder nicht. Auch die
Frage, ob die Bundesbahnen dann die Eigenwirtschaftlich-
keit herbeifGhren kénnen, ist offen. Das wird uns erst die
Erfahrung zeigen. Vorldufig ist die «Bahn 2000» eine Glau-
benssache - ich méchte mich einmal so ausdriicken -~ mit
einem Beweisnotstand. Die Beflrworter kdnnen nicht
beweisen, dass die Gegner recht haben, und die Gegner
kénnen nicht beweisen, dass die Beflirworter recht haben.
Wir sind heute im Grunde genommen genau gieich weit wie
das Parlament und das Schweizervolk im Jahre 1897/1898
beim grossen Rickkauf der Privatbahnen und bei der
Griindung der Bundesbahnen. Damais wurde sowohl im
Pariament als auch beim Volk heftig dariber gestritten, ob
diese Privatlinien zurickgekauft und in eine Bundesbahn
gestaltet werden sollten. Am Schiuss hat das Volk gross-
mehrheitlich dieser Bundesbahn zugestimmt, namlich am
20. Februar 1898. Das ist ein historisches Datum. Ein
Geschichtsschreiber, der diese Phase der Schweizer
Geschichte etwas néher beleuchtet hat, hat meines Erach-
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tens vollig richtig geschrieben: «In vielen Details tduschten
sich die Leute; in der Hauptsache hatten sie aber recht.» Das
erachte ich auch fiir unser Projekt als zutreffend.

M. Rime: Chacun reconnait les indispensables services ren-
dus par nos CFF. [l faut relever leur ponctualité, leur fiabilité
fondées sur une gestion sérieuse et un personnel de valeur.
En revanche, le réalisme n’y trouve pius son compte iorsque
nous procédons a des transferts de charges, comme ncous
venons de le faire par le truchement d’'un mandat de presta-
tions qui ne changera rien & la réalité des déficits perma-
nents.

Les abaissements de tarifs décidés récemment sont tout
aussi illogiques. lls ne modifieront ni les habitudes des
voyageurs ni les besoins du marché. lIs constitueront tout
simplement des pertes supplémentaires.

Aujourd’hui, nous examinons le projet RAIL 2000 en admi-
rant le bel enthousiasme général avec iequel on envisage la
modernisation du réseau ferroviaire suisse. On s’en réjouit
surtout pour certaines régions qui étaient défavorisées jus-
gu’'ici. Mais on est d’autant plus surpris de constater qu'un
projet, qui probablement coltera finalement plutét 10 mil-
liards que de 5, soit présenté sans que soit précisé comment
le financement sera assursé. ll semble que I'on ne s’est pas
davantage soucié d’un budget concernant le fonctionne-
ment futur et sa rentabilité. il serait pourtant indispensable
d’'apprécier les incidences sur I'amélioration de la rentabilité
ou sur ['aggravation des déficits.

Les usagers de la route craignent donc qu’ils ne soient
finalement appelés & payer la facture et & couvrir des déficits
encore plus lourds. En effet, on a souvent fait allusion &
I'utilisation des taxes routiéres et autres impbts sur les
carburants qui seraient augmentés ou détournés de leur but
réel qui reste I'amélioration et I'entretien du réseau routier.
Ce serait le comble pour les transporteurs routiers qui sont
complémentaires par rapport aux chemins de fer mais sou-
vent leurs concurrents.

Cette fagon de faire constituerait aussi une charge supplé-
mentaire importante pour toute I’'économie suisse dont la
compétitivité est de plus en plus faible.

C'est pourquoi je prie le Conseil {édéral de nous renseigner
a temps sur le financement et ies prévisions de rentabilité et
de rassurer aussi les usagers de la route et les transporteurs
en particulier.

Zwygart: Die «Bahn 2000» ist ein Konzept. Ob dieses Kon-
zept zu einem grossen Wurf wird, ist fraglich, weil in man-
cher Hinsicht viele Gegebenheiten stark einengend sind.
Schon die Entscheide hier im Rat werden aber eine gewisse
Wegweisung mit sich bringen.

Als Berner — ohne Antragsteller zu sein — failt mir in der
jetzigen Debatte einiges auf.

1. Mich freuen an und far sich vor allem die Unmutsdusse-
rungen aus bauerlichen Kreisen, die ihren Ausdruck finden
im bunten Strauss gerade der Berner Antrdge. Wie ernst es
den Antragstellern ist, kann man auch anderweitig erken-
nen. Ich denke an die noch féllige, erneute Abstimmung
uber die N 4 im Knonauer Amt, denn auch da wiirde Boden
verschiungen, Kulturland erster Qualitat.

Eine moderne, zukunftweisende Eisenbahn soll moglichst
umweltschonend angelegt werden. Das ist ein Gebot der
Zeit, und ich mdchte mithelfen, das zu realisieren.

2. Wir mussen uns aber ebenso zum Grundsatz — als Kon-
zept — bekennen. Gerade wir Berner soliten an unsere
eigene Staatsbahn, die BLS, denken. Die L&tschberg-Iinve-
stitionsmillionen werden nur volil genutzt, wenn auch die
Zubringer geniigen, besonders auch im Guterverkehr. Der
Druck fur eine weitere Alpenachse ist mir nur zum Teil
verstdndlich, solange die Létschberg—Simplon-Linie nicht
ausgelastet ist.

Eigentlich dirfte man von Berner Regierungsvertretern ein
mutiges Bekenntnis zur BLS und damit zur «Bahn 2000»
erwarten. So war es ja auch in der Vernehmlassung des
Kantons Bern zu lesen. Die «Bahn 2000» hat eine eindeutig
européische Dimension. Die Ankoppelung oder Abkoppe-

lung ist hier in der Schwebe. Das darf keinesfalls von einer
ortlichen Oppositon abhéngig sein. Far mich ist der Grund-
satz jetzt entscheidend: Wir diirfen kein Stiickwerk
beschliessen. Im Gegensatz zur NHT ist die «Bahn 2000~ ja
auch flichendeckend ausgelegt.

Wenn wir einen attraktiven &ffentlichen Verkehr mit einem
mdoglichst dichten Netz in allen Regionen wollen, ist die
Grundvoraussetzung eben eine gute, schneile Basisverbin-
dung. Die attraktive Alternative zum Individualverkehr, dem
wir so viel Land geopfert haben, ist hoffentlich im Grundsatz
nicht mehr so umstritten. Aber wir brauchen jetzt einen
Beschluss, wie er im Antrag der Kommission vorliegt.
Dass auch eine Eisenbahn eine Umweltvertrdglichkeitspra-
fung zu durchlaufen hat, ist bestimmt richtig. Was wir von
den anderen Verkehrstrdgern erwarten, darf auch vom
schienengebundenen Verkehr verlangt werden. Hier ist aber
leider offensichtiich bei den planerischen Behdrden zuwe-
nig getan worden. ich hoffe, dass das in sinnvoller Art und
Weise nachgeholt wird.

Ein letzter Punkt: Bern versteht sich als Briicke zwischen
Deutsch und Weisch. Die Integration von Biel ist ein Fix-
punkt. Durch die Variante Sud plus wird dem Rechnung
getragen. Die Bereitstellung der Infrastruktur fir einen
modernen Schienenverkehr mit Neubaustrecken ist ein
wichtiger Bestandteil dieser Brickenfunktion.

So stimme ich als Berner den Antridgen der Kornmission
inklusive der Motion zu und bin fir Eintreten.

Wellauer: Haufigere Verbindungen, verkiirzte Reisezeiten,
bessere Anschitsse und zusétzliche Dienstleistungen soilen
mithelfen, das Angebot der Schweizer Bahnen nicht nur fir
die Grossstadte, sondern auch fir aile Regionen unseres
Landes attraktiver zu gestalten. Es soll erreicht werden, dass
sich die Verkehrsteilung zwischen Schiene und Sirasse wie-
der zugunsten des &ffentlichen Verkehrs verschiebt.

Ich bin Gberzeugt, dass dieses Konzept mit seinen Zielset-
zungen und Massnahmen richtig ist. Das Angebot des
Offentlichen Verkehrs wird marktbezogen verbessert und
gestérkt. Wenn aber mit der «Bahn 2000» die angestrebte
Zlelsetzung erreicht werden soli, muss dieses Leistungsan-
gebot auf der ganzen Landssfliche zum Tragen kommen.
Nur so kann das unbestritten notwendige Umsteigen auf
den offentlichen Verkehr geférdert werden. Vom Angebot
der haufigeren Verbindungen von Intercity- und Schnellzui-
gen im Halbstundentakt profitieren, wie seinerzeit beim Pro-
jokt Neue Haupttransversale, die grossen Zentren unseres
Landes, weniger die Randregionen. So ist z. B. der Kanton
Thurgau gemass Anhang 2 der Botschaft des Bundesrates
nicht an den Halbstundentakt angeschlossen, und dies
obwohi der intercity-Zug von Genf Gber Neuenburg-Biel-Ol-
ten—Zirich bis Romanshorn gefihrt wird. ich gehe davon
aus, weil es sich vorerst um ein Konzept handelt - ein
Konzept ist ja im wortlichen Sinn ein Entwurf oder, wie Herr
Leo Weber sich ausgedriickt hat, ein Programm —, dass bis
zur Verwirklichung der «Bahn 2000» noch Modifikationen
mdgtich sind. Die Thurgauer Deputation meldet heute schon
das Begehren an, dass unser Kanton mindestens bis Wein-
felden am Halbstundentakt angeschiossen wird. Dies wird
mit der Neubaustrecke Zirich-Flughafen-Winterthur tech-
nisch und zeitlich méglich werden.

Auch die Randregionen miissen eben hiufiger und rascher
mit der Ubrigen Schweiz verbunden sein. Der Finanzie-
rungsaufwand fiir die «Bahn 2000~ ist betréchtlich und wird
bis zur Fertigstellung in zehn bis zwélf Jahren die 10-Milliar-
den-Grenze erreichen. Wie diese Mittel eines Tages aufge-
bracht werden sollen, ist heute noch nicht ersichtlich. Ver-
schiedene Votanten haben schon auf diesen Umstand hin-
gewiesen. Aber eines ist sicher: Zur Finanzierung dieser
Aufwendung werden dannzumal nicht nur die grossen Zent-
ren aufkommen massen, sondern man wird auch von den
Randregionen ihren Obolus erwarten.

In diesem Sinne sind auch die berechtigten Forderungen
der Randregionen angebracht. Ich erwarte von Herrn Bun-
desrat Schiumpf heute keine definitive Zusage, da es sich ja
vorerst um einen Entwurf oder um ein Programm handelt,
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aber doch, dass dieses Begehren der Randregionen ernst-
haft gepruft wird.

ich bin fir-Eintretenund-Atdehnung.der; Rlickweisungsan-

trage.

Ammann-St. Gallen: «Bahn 2000» scheint, anders als die
seinerzeitige NHT, bestens geeignet, unsere heutigen und
kunftigen Verkehrsprobleme auf humanere, umwelt- und
{fandschaftsschonendere Weise I6sen zu kdnnen. Mit der
Integration des Regionalverkehrs und l&ndlicher Zentren in
das Netz der Stiadteschnellziige wird der dezentralen Struk-
tur unseres Landes wesentlich besser Rechnung getragen.
Der Aufbau einer attraktiven Transportkette von Haus zu
Haus erméglicht erstmals eine erfoigversprechende Alterna-
tive zum weiteren Wachstum des energiefressenden,
umwelt- und landschaftszerstérenden und oft geradezu
menschenfeindlichen - Strassenverkehrs: Vergessen -wir
nicht, dass die Bahnen, ja der gesamte dffentliche Verkehr,
heute stets an der optimalen zeitlichen und rdumiichen
Verfiigbarkeit des Autos gemessen werden. Aus diesen
Grunden bitte ich Sie, sdmtliche Rickweisungsanirdge
abzulehnen und den Antrigen der Kommission zuzu-
stimmen.

Die Opposition ist mit ihren zahireichen Rlckweisungsan-

tragen im Begriffe; diese'Gesamtschau wegen kurzsichtiger -

lokalpolitischer und wahitaktischer Ueberlegungen zu ver-
lieren. Die Schépfer stets neuer Varianten zur Schonung
wertvollen Kuiturlandes scheinen wenig glaubwuirdig. Sie
sind oft identisch mit jenen, die ihr Land in der Vergangen-
heit klaglos dem Nationalstrassenbau geopfert und bei der
kirzlichen Uebeiprifung der Nationalstrassenteilstrecken
der Endidsung in Asphalt und Beton véllig unkritisch zuge-
stimmt haben. .

Die Umweltverbande, denen ich teils selber aus Ueberzeu-
gung angehdre, stehen am Scheideweg. Sie haben die Wahi
zwischen einem doch recht wohlgenéhrten, reaipolitischen
Spatz in der Hand und einer fundamentalistischen Taube
auf dem Dach. Sie miissen sich darliber klar werden, was die
Fortdauer des Status quo bedeutet. Da geschieht ndmiich
nicht einfach nichts. Das bedeutet die Fortdauer des Stras-
senbaus (N 1 auf 8 Spuren, zweite R6hre am Gotthard usw.)
und damit eine Vergrdsserung der Wettbewerbsvorteile der
Strasse. Statt weiterhin irgendwelchen Idealiésungen nach-
zutradumen, pladiere ich demgegendber flir eine Koalition
der Vernunft, die das politische Machbare realisiert und
damit auch noch kiinftigen Generationen gewisse Wahi-
und Lebensmdglichkeiten offenidsst.

«Bahn 2000» ist vielleicht die letzte Chance, unser Bahnnetz
noch einigermassen intakt ins ndchste Jahrtausend zu ret-
ten. Wir sind dabei auch auf die Unterstitzung jener ange-
wiesen, die heute noch nicht einsehen wollen, dass die freie
Wahl des Verkehrsmittels kinftig nicht mehr dberall und
jederzeit garantiert werden kann. Die jahrzehntelange ver-
antwortungslose Volksverfihrung zur Mobilitdt kann eben
nicht kurzfristig rickgdangig gemacht werden. In einer
Démokratie kann die Mehrheit nicht zu ihrem Gldck
gezwungen werden. Es braucht nebst tragféhigen Alternati-
ven («Bahn 2000»), guten Argumenten und dem persédnli-
chen Beispiel vor allem eine nachhaitige Anstrengung aller
streitbaren und einsichtigen Demokraten in diesem Lande.
Zum Schluss erlaube ich mir, noch eine Frage aufzuwerfen,
die flir uns Ostschweizer von vitaler Bedeutung ist und die
fur uns auch in einer spiteren Referendumsabstimmung
eine wichtige Rolle spielen kdnnte: Aufgrund der Netzgratik
der IC- und Schnellziige von «Bahn 2000» musste ich fest-
stellen, dass dieses ausgekligeite Knotenkonzept mit Fahr-
zeiten von knapp unter einer Stunde ausgerechnet zwischen
Zurich, St. Gallen und Sargans nicht voll zum Tragen
kommt. Trotz Neubaustrecke vor Winterthur betragen die
Fahrzeiten von Zirich nach St. Gallen 67 Minuten fur
Schnelizige, 63 Minuten fir I1C-Ziige und nur fir die nicht
stindlich verkehrenden internationalen Ziige nach Min-
chen 58 Minuten. Die Schneliziige von Sargans nach
St. Gallen benétigen ebenfalls 62 Minuten. Damit ist nicht
nur die sogenannte «Vollspinne» beim Anschiussknoten
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St. Gallen in Frage gestellt; die gestaffeiten Ankunftszeiten
der erwahnten Z{ge scheinen zudem die Koordination mit

- derv Regionaiziiger der-SBB, der BT der-Appenzelter Bah- -

nen und mit den Busbetrieben zu erschweren.

Nach der Einbindung der Jurasiidfuss-Linie ins Konzept von
«Bahn 2000» droht also einmal mehr allein die Ostschweiz
beinahe leer auszugehen. Deshalb bitte ich Herrn Bundesrat
Schlumpf um die Beantwortung folgender Fragen:

1. Welche finanziellen Folgen hétte ein weitergehender Aus-
bau der Strecke Ziirich-St. Gallen, der allein den Vollausbau
des Knotenpunktes St. Gallen ermdglichen wiirde?

2. Welche betrieblichen und fahrpiantechnischen Konse-
quenzen hatte ein Verzicht auf diesen Ausbau?

3. Kann mit betrieblichen und fahrplantechnischen Mass-
nahmen der Schaden einigermassen in Grenzen gehalten
werden?

4, Wie kann das St. Galler Rheintal optimal an das IC-
Schnellzugnetz angekoppelt werden, allenfails mit Verlan-
gerung dieser IC-Zlge bis Rorschach?

5. Wédre man bereit, falls betriebliche und fahrplantechni-
sche Massnahmen nicht ausreichen wirden, geméss Bot-
schaft (S. 78) mit «punktuellen kleineren Netzverbesserun-
gen» die schwierige Situation beim Anschlussknoten
St. Gallen bestméglich zu regein?

Miller-Wiliberg: Noch selten hat ein Bericht im Vorfeld der
parlamentarischen Beratung so viel Gesprichsstoff geliefert
wie gerade das Konzept «Bahn 2000». Dass etwas fiir den
offentlichen Verkehr getan werden muss, darin sind wir uns
hier im Saal einig; doch an der Frage wo und wie scheiden
sich unsere Auffassungen. ’

«Bahn 2000~ stellt die Netzwirkung des dffentlichen Ver-
kehrs ins Zentrum der bahnpolitischen Bamiihungen unse-
res Landes. Das Angebot soll dahingehend verbessert wer-
den, dass, aufbauend auf dem Stundentakt, landesweit Ver-
bindungen und Umsteigebeziehungen erieichtert, zeitspa-
render und komfortabler gestaltet werden. Es soll daher
rascher, haufiger und direkter gefahren werden. in den
Verkniipfungspunkten der nationalen und regionalen Netze
sind wartezeitfreie Anschilisse in allen Richtungen zu ge-
wahrleisten.

Umstritten im ganzen Konzept ist vorab die Neubaustrecke
zwischen Mattstetten und Rothrist. Die Verkehrskommission
hat sich alle MiGhe gegeben, Ihnen bei den verschiedenen
Variantenvorschiéigen die bestmdégliche Linienfiahrung vor-
zuschlagen. Der klare Entscheid dieser Kommission soll fir
den Rat wegweisend sein. Wir wissen, dass ein Verzicht auf
den Ausbau der Neubaustrecken zwischen Basel und Bern
den Zubringer zum Gotthard sterben liesse und damit die
Totgeburt der «Bahn 2000» eingeleitet wirde.

Hundert Hektaren Kulturlandveriust bei der umstrittenen
Linienfihrung sind auch fur mich ein harter Brocken; doch
massen wir niichtern feststellen, dass ohne Umsteigeeffekt
auf den offentlichen Verkehr schon bald der Ruf nach
zusatzlichen Spuren auf unseren Autobahnen laut wiirde
und dannzumal der L.andbedarf weit héher ware. Aliein der
Bau von 15 km neuer Autobahn wiirde die doppelte Landfla-
che der umstrittenen Neubaustrecke fordern. Wir wissen
auch, dass in unserem Land jdhrlich rund 2000 ha gutes
Kulturland fur Strassen und Bauten geopfert werden miis-
sen. Es ist mir bewusst, dass die Landwirte, welche vom
neuen Bahnkonzept betroffen werden, darunter schwer zu
leiden haben.

Fir den Bund gilt es daher, die Entschadigungsfrage gross-
zligig zu ldsen, beim Land nach Méglichkeit Realersatz zu
leisten und sich fir die Erhaltung der betroffenen Betriebe
einzusetzen. Ich denke vor allem an die Erteilung von Zuatz-
kontingenten bei limitierten Flachen bzw. Produkten. Nach
meiner Auffassung muss sich eine Sonderkommission mit
diesen Fragen befassen.

Bei der Erarbeitung der Ausbauprojekte ist den Anliegen der
Landwirtschaft Rechnung zu tragen, und sig sollen in die
Entscheidungen mit einbezogen werden. Es ist mir zudem
ein besonderes Anliegen, dass die Ersatzaufforstung fur die
30 ha Wald auf ein Minimum beschrankt und nicht auf
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gutem Kuiturland vorgenommen wird. Bei der Revision des
Forstgesetzes werden wir auf diesen Punkt zurickkommen.
im Gbrigen habe ich Vertrauen in die Organe, die sich mit
den weiteren Planungsarbeiten befassen und dem Umwelt-
schutz grosse Prioritdt einrdumen. Ich bitte Sie deshalb,
dem Kommissionsantrag zuzustimmen.

Mme Vannay: «Une nouvelle offre ferroviaire qui vise a
influencer en faveur du rail la répartition du trafic, doit
présenter des avantages notables pour toutes les régions du
pays, urbaines et rurales, ainsi qu'aux usagers actuels et
futurs.»,

Comment ne pas souscrire entiérement a cette déclaration
du Conseil fédéral contenue dans le message sur le projet
RAIL 20007 En effet, s'il est un souci tout & fait 1égitime, c'est
bien celui de voir chaque région du pays bénéficier de
transports publics performants et suffisamment attrayants
pour dissuader les usagers d'utiliser d'autres moyens de
transport moins favorables au milieu ambiant et moins éco-
nomiques sur le plan énergétique. .

Si je partage tout a fait cette vision des choses, je ne peux
m'empécher de douter de ses chances de concrétisation en
ce qui concerne toute la région desservie par la ligne du
Simplon. En effet, cette ligne semble étre réduite, dans le
texte du rapport, au Létschberg—tunnel du Simplon, avec
encore le trongon Salquenen—Loéche. C’est oublier que la
ligne du Simplon intéresse toute la Suisse romande, du pied
du Jura au bassin Iémanique, en remontant le cours du
Rhéne avant de passer la frontiére italienne. C'est oublier
aussi 'importance internationaie qu’a cette ligne et qu’il est

urgent de développer a nouveau, tant pour les voyageurs -

que pour les marchandises. On ne saurait rater la chance
qui s'offre a nous avec des TGV frangais en gare de Genéve
et de Lausanne, ou avec un Pandelino en gare de Domodos-
sola et qui pourraient fort bien emprunter notre réseau et
redonner vie et dynamisme & ce qui fut un maillon trés
important sur le parcours Paris-Milan. Encore faut-il le
vouloir en Suisse romande et a Berne. Encore faut-it le
susciter a Paris et 4 Rome, et pour cela des négociations
tripartites doivent absolument se mener fermement avec
aussi, a Ia clé, 'amélioration sensible de la voie sur une
bonne partie de sa longueur. Monsieur le Conseiller fédéral,
vous avez déja été interpellé dans ce sens, et j'aimerais que
vous nous apportiez a ce sujet des renseignements qui ne se
trouvent malheureusement pas dans le message.

De pius, la ligne du Simplon dessert de nombreux chemins
de fer privés, tant dans le canton de Vaud que dans celui du
Valais. Aujourd’hui que cette ligne-aboutit a I'aéroport de
Genéve-Cointrin, ne serait-il pas grand temps de dynamiser
et d’offrir aux usagers de nouvelles prestations, surtout pour
le trafic touristique? Il est des voyageurs qui choisiront
d’aller a Zermatt, a Orsiéres, au Chatelard ou 4 Chamonix, 4
Champéry, a Bretaye, a Leysin, dans I'Oberland bernois ou
ailleurs, en train. Aussi conviendrait-il de mieux intégrer ce
trafic régional et de prendre toutes mesures utiles d’exploi-
tation, voire de construction, pour favoriser |'apport de la
ligne du Simplon au trafic ferroviaire régional.

En dernier lieu, vous me permettrez de rappeier a votre bon
souvenir la ligne du Tonkin qui, si elle ne va pas, comme son
nom lindigue, jusqu’'en Chine lointaine, mérite néanmoins
que I'on s'en préoccupe seérieusement, car il faut a tout prix
que I'on rétablisse au moins les prestations qui étaient les
siennes, il y a quelques années encore, entre Saint-Maurice
et Saint-Gingolph. De pius, la Confédération pourrait, 1a
encore, jouer un réle non négligeable aupres de la France,
pour remettre en service la voie de ce Tonkin entre Saint-
Gingolph et Evian, et rouvrir la ligne de Genéve a Saint-
Maurice, en passant par Annemasse et Evian. Il y a la un
potentiel économique et touristique important pour tout le
Chablais savoyard, vaudois et valaisan, et le projet
RALIL 2000 doit étre I'occasion pour nous de repenser nos
solidarités et nos compiémentarités régionaies et transfron-
taliéres. Le bassin lémanique et le Valais méritent aussi
notre attention dans la planitication du chemin de fer de 'an
2000.
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Bremi: In diesem Jahr werden vier Geschéfte in den eidge-
ndssischen Réten besprochen, die aile unsere Bahnen
betreffen. Es sind dies das Projekt «Bahn 2000», die zweite
Serie des Leistungsauftrages, der Vereinatunnel und die
Tarifverbilligungen. Unter diesen vier Vorlagen halte ich das
Projekt «Bahn 2000» fir das beste, zukunftsorientierteste
und -~ von der Systematik der Forderung des offentlichen
Verkehrs her betrachtet - zweckmdssigste und die Tarifver-
billigung fiir das schlechteste. Darf ich kurz begriinden,
warum ich das Projekt «Bahn 2000» als richtig erachte?

1. Gegenwdrtig, in den letzten Jahren und wohl auch noch
in den nachsten, entscheidet nicht der Preis, sondern die
Leistung lber die Wahi des Verkehrsmittels. Der Beweis
dafir ist einfach zu erbringen: Auch wenn der Benzinpreis
um 50 Prozent steigt oder failt, beeinflusst das den Benzin-
konsum Uberhaupt nicht. Es gibt in der Schweiz wohl kaum
ein Produkt, bei dem Preissteigerungen oder Preisminde-
rungen von 50 Prozent Gberhaupt keinen Einfluss auf den
Verbrauch haben. Man kann daraus schliessen, dass fiir die
Wahl des Verkehrsmittels im Moment kaum der Preis, son-
dern die Leistung des angebotenen Verkehrsmittels
entscheidend ist.

2. Das Auto hat denn auch gegeniber der Bahn gewonnen,
obwohl das Auto und der Autobetrieb teurer geworden sind.
Das Auto hat nicht gewonnen, weil es billiger geworden ist,
sondern weil die Leistung gestiegen ist. Wir schliessen dar-
aus, dass wir alle unsere Mittel dafiir einsetzen sollten, die
Leistung der Bahn zu verbessern, und nicht dafiir, den Preis
zu senken. Deshalb auch die Projekt-Hierarchie, die ich am
Anfang erwahnt habe. Hier investieren wir fur eine nachste
Generation. Mit den Preissenkungen haben wir seinerzeit
Mittel eingesetzt, um die Bahn biiliger zu machen; das war
meiner Meinung nach populér, aber langfristig falsch. Hier
sind wir am richtigen Punkt.

3. Nicht jede Investition in die Bahn ist gut. Unter Politikern
darf ich hier sicher sagen: Wir soliten mit unserer Verkehrs-
politik nicht unsere Burger erziehen wollen. Die Schweizer
lassen sich von uns Parlamentariern nicht gern erziehen.
Wir missen unsere Bahnen — auch die Linienfihrungen —
am Markt messen, nicht an Ideologien. Linien missen dort
gebaut werden, wo der Verkehr ist, nicht dort, wo sie nie-
manden stéren.

Orientieren wir uns also fGr unsere Bahnen und deren
Linienfihrung am Markt und nicht an ideologien.

4. Die Bahnen 1986 sehen noch recht ahnlich aus wie die
Bahnen vor funfzig Jahren, 1936. Ganz im Gegensatz dazu
hat sich der Unterschied in der Autokonstruktion in den
Ietzten zehn Jahren mehr verdndert ais bei den Bahnen in
finfzig Jahren. Ich schliesse daraus, dass die technische
Entwicklung bei der Bahn sehr langsam vorangegangen ist,
und dass wir erwarten diirfen und férdern soliten, dass auch
technische Entwicklungen und konzeptionelle Aenderun-
gen im Sffentlichen Verkehr rascher voranschreiten ais das
in den vergangenen fanfzig Jahren der Fall war. Wir leben
immer noch ein bisschen im Verhaltensschnérkel, dass sich
eine Bahn so zwischen Bach und Landstrasse durchschlan-
gelt, und dass alle Stunden eine Lokomotive mit funf ange-
héngten Wagen Uber die Schienen bummelt. Diese Vorstel-
lung der Eisenbahn stammt vom Anfang dieses Jahrhun-
derts; es ist aber nicht die Vorstellung am Endes dieses
Jahrhunderts. Wir sollten also mehr Phantasie, mehr techni-
sche Intelligenz in die Entwickiung der Bahnen stecken,
auch da langfristig investieren, nicht kurzfristig verbilligen.
5. Das Projekt «Bahn 2000» hat Reaktionen ausgelost.
Gegen eine Reaktion setze ich mich hier zur Wehr. Ein
Autoverband hat sich ganz entschieden gegen dieses Pro-
jekt gewandt mit dem Argument, «Bahn 2000~ sei wieder ein
Projekt gegen das Auto. All jene, die immer wieder soiche
Gelegenheiten benitzen, um den Graben zwischen der
Strasse und der Schiene zu vertiefen, weise ich darauf hin,
dass die Bahnbenutzer. die gleichen Menschen wie die
Strassenbenitzer sind. Wir alle sind sowohl Bahn- wie Stras-
senbeniizer, wenn auch die Verbande separiert sind.

Ich wére sehr froh, wenn wir einmal Vorbild sein und diesen
Graben zuschitten kdnnten. Es wire auch schon, wenn die
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beiderseitigen Verbédnde ~ denen wir ja alle angehéren ~
eine gemeinsame Verkehrspolitik anstelle der getrennten
Bahn+ und Strassenverkehrspolitik-betreiben witrden: Es:ist.
eine Aufgabe der Politik, diese beiden Interessen zu verbin-
den. Es ist unsere Aufgabe, dafir zu sorgen, dass wir auch
mit den Verkehrsverbénden gelegentlich zu einer gemeinsa-
men Investitionspolitik finden.

Humbel: Ich spreche hier vom Kanton Aargau einerseits und
zum Mehrstromverbrauch andererseits.

Naturgemass kdmpft ja jeder Parlamentarier auch fir seinen
Kanton. ich stehe also als Aargauer hier am Podium. Ich
hoffe sehr, dass der Kanton Aargau auch mit der
«Bahn 2000» nicht zum reinen Durchfahrtskanton abge-
stempelt wird, sondern dass wir Aargauer auch innerkanto-
nal dank einer grosseren Attraktivitit der SBB von der
«Bahn-2000» profitieren kénner.

Herrn Bundesrat Schiumpf ist die Stellungnahme der aar-
gauischen Regierung sicher sehr genau bekannt. Ich
mdchte hier die zehn Thesen, die die aargauische Regie-
rung aufgesteilt hat, nicht wiederholen. Ich bitte Herrn Bun-
desrat Schiumpf héflich, bei der Realisierung des Konzeptes
«Bahn 2000» auch unserem Kanton die notwendige Beach-
tung zu schenken, einem Kanton, der immerhin wirtschaft-

lich- der drittstdrkste unseres: Landes ist. Es wére wirklich-

hervorragend, wenn alle zehn Thesen der aargauischen
Regierung realisiert werden kénnten. Man muss ja im Leben
immer einem ldeal nachstreben. Im Gbrigen darf ich hier
auch auf die zwei Vorstdsse von Herrn Sténderat Binder und
unseres Kollegen Chopard hinweisen.

Zum Mehrstromverbrauch: Mit den Ausfithrungen beziglich
Energieverbrauch in der bundesritlichen Botschaft auf den
Seiten 54 und 55 fehlt mir ein wichtiger Punkt, namlich der
Hinweis, wo eigentlich das Konzept «Bahn 2000» den Mehr-
strom hernehmen will. Es ist auch mir bekannt, dass die
SBB einer der grossten Stromproduzenten in der Schweiz
sind. ich steile deshalb Herrn Bundesrat Schiumpf die
Frage. ob bei den SBB auch ein Konzept besteht, wie der
Mehrbedarf an Strom gedeckt werden soll? Herr Kollege
Geissbihler hat gestern kurz darauf hingewiesen. Sollen
zum Beispiel bestehende Wasserkraftwerke erweitert, aus-
gebaut oder sogar neue erstelit werden? Mit der Kernener-
gie kdnnten wir selbstverstandiich auch einiges des Mehrbe-
dartes decken. Oder wird der Mehrstrom nur mit zuséatzli-
chen Beteiligungen abgesichert?

Ich bin ein Gegner eines mdglichen Stromspargesetzes.
Deshalb stelle ich eine weitere Frage: Wiirden die SBB und

die Privatbahnen bei Inkrafttreferr eines eidgendssischen -

Stromspargesetzes auch beeintrachtigt werden? Wir finden
hier bereits einen Zielkonflikt, ja geradezu einen Wider-
spruch: einerseits Fdrderung des Offentlichen Verkehrs,
andererseits Stromsparen. Fragen (iber Fragen auch in die-
sem Punkt.

Herr Bundesrat Schlumpf, Sie sind ja nicht nur Verkehrsmi-
nister, Sie sind auch ein sehr guter Energieminister. Ich will
zwar hier keine Energiedebatte heraufbeschworen, diese
kommt ja ohnehin in den néchsten Tagen. Ich bitte Sie aber
dennoch, Herr Bundesrat Schiumpf, zum Problem Energie
kurz Stellung zu nehmen und die gestellten Fragen zu
beantworten.

Auch wenn ich jetzt kritische Fragen gestellt habe, Herr
Bundesrat Schiumpf, Sie kénnen sicher sein: ich stehe voll
hinter der «Bahn 2000».

Seller: Als Eisenbahner kann man am Konzept «Bahn 2000»
eigentlich nur Freude haben. Hier liegt endlich ein Vor-
schlag auf dem Tisch, mit dem der &ffentliche Verkehr
wirkiich geférdert und die Umweit wirkungsvoil geschont
werden kann. Dem Bundesrat und den Verantwortlichen der
Eisenbahnen gebtihrt dafir Dank und Anerkennung; Dank
und Anerkennung flir die Initiative, aber auch fiir die Phanta-
sie. Das einzige, was man bedauern muss, ist, dass dieses
Konzept erst so spat kommt.

Bundesrat und Kommission haben dieses Geschaft sehr
sorgfaitig vorbereitet. Ware in den letzten 20 bis 30 Jahren

beim Strassenbau mit der gleichen Skepsis und mit der
gleichen Sorgfalt vorgegangen worden, wie sie heute bei

- diesern.. Neubaustrecken--angewendet«werden, ‘wére- die -

Schweiz sicher von manchem katastrophalen Strassenpro-
jekt verschont gebiieben.

Hauptdiskussions- und Streitpunkt bildet vor allem die
Variante auf der Strecke im Berner Mittelland. In bezug auf
diesen Variantenstreit hatte ich eine Frage an den Herrn
Bundesrat: Auf welche Bestimmung stitzt der Bundesrat
seine Meinung, dass (ich zitiere die Botschaft) «ein blosser
Grundsatzentscheid nicht gentigt; auch die Linienfiihrung
ist vom Parlament festzulegen»? Der entsprechende Bun-
desbeschluss wird auf Artikel 2 und 7 des Gesetzes Uber die
Schweizerischen Bundesbahnen gestitzt.

In der Botschaft vom 24. November 1936 zu diesem SBB-
Gesetz lese ich zu Artikel 2: «Die Aufgabe des heutigen
Gesetzgebers kann nur noch darin bestehen, den Weg anzu-
geben, auf dem derartige Operationen» (gemeint sind Riick-
kauf und Bau neuer Linien) «zustande kommen sollen, nam-
lich denjenigen eines Bundesbeschiusses mit Referendums-
vorbehalt. Das Gbrige muss der Zukunft und der Entschei-
dung im einzelnen sich bietenden Fall Gberlassen werden.»
Der damalige Gesetzgeber von 1936 wollte also nur, dass
Neubaustrecken dem Referendum unterstellt werden.

leh teile hier die Meinung von Koliege Nussbaumer, dass
nicht jeder Meter dieser Strecke durch das Parlament fest-
gelegt werden muss; das Parlament ist nicht Plangenehmi-
gungsstelle.

Es ist es Ubrigens auch nicht, wenn es hier um eine neue
Konzession gehen wiirde. Ich wehre mich ein wenig dage-
gen, dass man so interpretiert, mit dem Beschluss zu dieser
Neubaustreckevon Mattstetten nach Rothrist sei gleichzeitig
die entsprechende Variante beschlossen.

ich bin nicht Gberzeugt, dass die Kommission mit der
Zusammeniegung der Beschiiisse A und B das Ei des
Kolombus gefunden hat. Eines ist kiar: ohne Neubaustrek-
ken keine «Bahn 2000». Legen wir nur die Neubaustrecken
dem Volk zum Entscheid vor — und zwar nur diese Neubau-
strecken, nicht auch das Konzept —, dann wirde das erstens
dem Gesetz entsprechen, und bei einer allfdlligen Ableh-
nung wire es wesentlich leichter, die entsprechenden
Grinde auszumachen; man hatte zusatzlich noch die
Option, eine andere Linienfithrung zu wahien, ohne gleich
das Ganze und damit vermutlich auch die Zukunft der Eisen-
bahn beerdigen zu missen. Auch zu dieser Zusammenie-
gung wirde mich die Meinung des Bundesrates interes-
sieren.

Zium Schiuss:' Wir haben ein-hervorragendes Angebot der
Bahnen; ob es genitzt wird, ist eine andere Frage, denn —
und das tut mir speziell weh — der Strassenbau geht unter-
dessen unvermindert weiter, womit der Erfolg dieses Kon-
zeptes eher fraglich wird. Der Bundesrat sollte sich wirklich
nochmals grindlich (iberlegen, ob er das Nationalstrassen-
netz wie vorgesehen mit aller Gewalt fertigbauen will, oder
ob man nicht zuerst die Erfahrungen mit dem neuen Kon-
zept «Bahn 2000» abwarten sollte.

M. Clivaz: RAIL 2000 n’est pas une création fantaisiste desti-
née a embellir le paysage helvétique. Le projet est le fruit
d’une réflexion profonde de gens qui veulent contribuer ala
solution des probiémes de transport qui se posent a notre
pays. Or, il est urgent d’agir si I'on veut éviter une extension
illimitée du réseau routier et réduire les nuisances du trafic
individuel qui a déja fait tant de mal a I'environnement et tué
tant de personnes.

Un seul moyen nous reste pour atteindre ces objectifs, ¢'est
celui de promouvoir les transports publics. Mais cela n'est
possible que si le réseau ferroviaire est amélioré et moder-
nisé car dans son état actuel, ce réseau, qui a été construit il
y a plus d’'un siécle, ne peut pius soutenir la concurrence du
trafic routier. Il doit étre rajeuni, adapté aux besoins de notre
temps sans quoi tous les efforts qui peuvent étre entrepris,
dans le domaine des tarifs notamment, demeureront vains.
Les dirigeants des CFF ont dit qu’il n'y avait pas de promo-
tion efficace des transports publics sans RAIL 2000. Je crois
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qu'ils ont raison. M. Bremi avait aussi raison lorsqu'il a dit
que le rail devrait bénéficier des progrés de la technique
comme I'a fait la route au cours des derniéres décennies.
Tout a été dit en ce qui concerne le choix des variantes entre
Mattstetten et Olten. Je n'allongerai donc pas sinon pour
souligner que le tracé choisi par la commission tient compte
en particulier des voeux émis de maniére pressante par la
Suisse romande qui voit, dans la variante Sud-Plus, ia possi-
bilité de revaioriser la ligne du pied du Jura. C'est un voeu, je
crois, tout a fait justifié. La Suisse romande ne doit pas se
considérer comme négligée dans ca projet de RAIL 2000.
RAIL 2000 d'ailleurs vise, si 'on regarde les choses d’'un peu
plus pres, & étendre & I'ensemble du pays un systeme
comparable a celui qui existe dans les grandes aggloméra-
tions. Tout le monde, et je I'ai constaté avec satisfaction en
tant que cheminot, s'est déclaré jusqu’ici partisan du projet.
Cependant certains orateurs ont ajouté un mais a leur oui
qui m’'inquiéte. Je ne mets pas en doute leur sincérité mais
je ne peux m'empécher de penser qu'ils font, peut-étre
involontairement, en définitive, le jeu de ceux qui sont
opposés a toute nouvelle politique des transports dans notre
pays.

Nous ne pouvons pas nous permettre de continuer a discu-
ter sur le choix des variantes alors que |'évolution du trafic
exige impérativement des mesures immédiates.

Notre conseil est certainement en mesure de prendre une
décision sur la variante qui a été choisie par ia commission
aprés un examen approfondi. Nous ne devons pas donner
I'image d'un pays qui n'est plus capable de résoudre les
grands problémes de notre époque parce que les intéréts
particuliers et régionaux ont la priorité sur I'intérét général.
Si nous continuons de discuter au lieu de décider, il nous
faudra non plus parier de RAIL 2000 mais de RAIL 3000.

It ne s’agit pas, en adoptant le projet de RAIL 2000, de tuer
I'automobile et le trafic individuel mais d'améliorer les trans-
ports en commun afin d’accroitre leur attractivité et d'enga-
ger un plus grand nombre de personnes a choisir le train et
les autres moyens de transport public plutét que la voiture.
Je suis d’accord, pour une fois, sur ce point avec M. Aliesch
d’autant plus qu’en choisissant les transports publics, on
peut économiser de I'énergie — ces économies qui feront du
reste 'objet de nos réflexions ces prochains jours.
Permettez-moi, pour terminer, de souligner un aspect qui
n’'a pas été évoqué jusqu'ici mais qui ne saurait étre négligé.
Je veux parler des retombées industrielles du projet.
RAIL 2000 pourra en effet relancer notre industrie du maté-
riel ferroviaire, secteur qui ne demande sans doute qu'a
pouvoir innover afin d’étre mieux en mesure de soutenir la
concurrence sur les marchés internationaux.

C’est pour moi une raison supplémentaire de voter I'entrée
en matiére et de rejeter les propositions de renvoi.

Fehr: Die Vertreter der Regionen im Jura und am Jurafuss
haben bei zahireichen Gelegenheiten zum Ausdruck
gebracht, dass ihre Gebiete iber Standortvoraussetzungen
verfiigen missten, die denen des Mittellandes gleichwertig
sind, wenn sie sich erholen und wirtschatftlich langfristig
Gberieben sollen. Bestanden bei der Beurteilung von Stras-
senbauvorhaben unterschiedliche Auffassungen, so verfolgt
beim Konzept «Bahn 2000» eine geschiossene Region, die
von der Jurasiidfusslinie erschlossen wird, die gleiche Ziel-
setzung. Wir halten es f(ir dringend, durch Investitionen in
den o&ffentlichen Verkehr dessen Konkurrenzfahigkeit zu
verbessern und so eine Voraussetzung zu schaffen, um den
Anteil der Bahn am Transportaufkommen zu steigern.

Die gesamte Region wiinscht die volle integration des Kno-
tenpunktes Biel in den Stundentakt. Nur so wird die Stand-
ortgunst dieser Gebiete im Vergleich zum Mittelland erhal-
ten. Erfreulicherweise ist dieser Zielsetzung im Verlaufe der
Debatte nicht widersprochien worden.

Die Skepsis gegeniiber dem seinerzeitigen NHT-Projekt war
dadurch begriindet, dass durch die isolierte Verbesserung
nur einer Achse die Standortgunst der brigen Gebiete
relativ verschlechtert worden wire. Aehnlich beurteilen wir
die seit kurzem diskutierten Swissmetro-Vorsteilungen. Sie
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bedeuten einen Ruckfall ins NHT-Denken, indem nur gine
Achse eine Aufwertung erfahrt.

Aus unserer Sicht kann nur das umfassende Konzept
«Bahn 2000» befriedigen; wir unterstitzen es denn auch
entsprechend. In ersten Reaktionen nach Vorliegen der bun-
desrétlichen Botschaft sprachen wir uns fiir die Variante-
Nord aus, weil damals nur diese die Mbglichkeit zu erdffnen
schien, Biel voll in den Stundentakt zu integrieren. Die von
unserer Kommission nach zusitzlichen Abklarungen ein-
stimmig beschiossene Variante Sid plus erlaubt es aber
ebenfalls, dieses Ziel zu erreichen. Sie weist dariber hinaus
derart viele Vorteile auf, dass sie nicht nur aus regionalpoiiti-
scher Sicht, sondern auch aus einer Gesamtschau befir-
wortet werden kann.

Die Opposition aus der von der wichtigsten Neubaustrecke
betroffenen Region und vor allem aus béuerlichen Kreisen
ist versténdlich, wenn man bedenkt, welchem Druck das
Kulturiand generell ausgesetzt ist. Eine umwelt- und land-
schaftsschonende Detailprojektierung wird darauf Rick-
sicht zu nehmen haben.

Heute geht es einzig um den Grundsatzentscheid. Was mir
aber weniger einleuchtet, ist die sektorielle Betrachtungs-
weise gewisser Opponenten. Es trifft meines Erachtens
nicht zu, dass sie keinerlei Nutzen aus dem Konzept ziehen.
Die Aufwertung der Standorte in allen Gebieten, die von
«Bahn 2000» bedient werden, bringt auch den Gemeinden
im Einzugsgebiet der Neubaustrecken wirtschatftlichen Nut-
zen. Hingegen bewirken Antrage, die auf eine Variante Siid-
S{d oder auf einen Verzicht auf Neubaustrecken hinauslau-
fen, eine Zementierung der Benachtelligung der von der
Jurafusslinie erschlossenen Regionen. Das kénnen wir nicht
in Kauf nehmen.

Aehnliches gilt fir Antrdge, die einem Bedirfnisnachweis
folgen. Hier gilt es, ein Angebot zu schaffen, wenn die Bahn
konkurrenzfahig sein soll. Die Transportbedirfnisse sind da.
Vermag sie die Bahn nicht zu befriedigen, tut dies eben die
Strasse. Wird die Bahninfrastruktur nicht rasch verbessert,
werden Begehren nach weiteren Strassenbauten, die eben-
falls Land beanspruchen, kaum abzuwehren sein.

Zudem ist die Landbeanspruchung nur ein Problem. Schon
heute und erst recht mittel- und langfristig durfte die
Umweltproblematik, also die Belastung von Luft und Boden
durch Immissionen, erheblich grésseres Gewicht haben als
die Landbeanspruchung. Die Umweltprobleme, die ja nicht
nur die landwirtschaftliche, sondern die gesamte Bevdlke-
rung bedrohen, und zwar in allen Regionen des Landes,
sind aber nur zu I0sen, wenn der 6ffentliche Verkehr massiv
gefdrdert wird.

lch empfehle lhnen daher, den Antrdgen der Kommission
zuzustimmen und alle Riackweisungsantrdge, die nur eine
unheilvolle Verzégerung bewirken, abzulehnen.

Frau Segmiiller: Zur «Bahn 2000» 3ussere ich mich als St.
Gallerin. Die Schweiz hort zwar nicht bei Winterthur, woht
aber bei St. Gallen oder Rorschach auf, ist man versucht zu
sagen, wenn man die bis heute reichlich stiefmutterliche
Behandlung der Ostschweiz durch die SBB betrachtet. Aus
St. Galler Sicht nehme ich daher mit Befriedigung zur
Kenntnis, dass das Konzept «Bahn 2000» geméss Anhang 6
der Botschaft mindestens den teilweisen Ausbau der SBB-
Strecke St. Gallen—Sargans auf Doppelspur vorsieht und
damit fir das Rheintal endlich die Voraussetzungen zur
Einflihrung des Einstundentaktes schafft.

St. Gallen ist zudem mit seinem Privatbahnnetz vom Kon-
zept «Bahn 2000» direkt stark mitbetroffen. Zu diesem Kon-
zept gehort auch die direkte Linie Nordostschweiz-Zentral-
schweiz, die Verbindung Bodensee—-St.Gallen—Rapperswil-
-Luzern durch die private Bodensee-Toggenburg-Bahn. Der
Ausbau dieser umsteigefreien Direktverbindung bis nach
Konstanz ist denn auch gemdss Botschaft Anhang 3
geplant. Dazu sind - wie ebenfalls in der Botschaft
Anhang 10 aufgefahrt - einige investitionen notwendig.
Unter Investitionen der Privatbahnen heisst es in der Bot-
schaft: «Neue Kreuzungsstellen und zusétzliches Rolimate-
rial bendtigt insbesondere die Bodensee-Toggenburg-
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Bahn.» Im Klartext geht es dabei um die Schaffung einer
automatischen Kreuzungsstelie im Rickentunnel. Was die
Botschaft jedoch verschweigt, ist die Tatsache, dass.der
Rickentunnet den SBB gehdort. Der entsprechiende Ausbau-
plan fiir den Rickentunnel fehit aber im Anhang 6 der Bot-
schaft, ndmiich dort, wo die vorgesehenen punktuellen kiei-
neren Netzverbesserungen der SBB aufgefihrt sind.

St. Gallen ist wohl befriedigt von der Tatsache, dass der
notwendige Ausbau der BT-Strecke anerkannt wird. Ein
Missverstandnis scheint aber in bezug auf die Finanzierung
des Ausbaus des Rickentunnels vorzuliegen. Aus St. Galler
Sicht geht es nicht an, dass sich der Bund aus der Verant-
wortung am Ricken zuriickzieht. Wir zihlen darauf, dass die
Probleme rund um den Rickentunnel in befriedigender
Weise geldst werden kénnen. Das ist eine wichtige Voraus-
setzung fir den Ausbau der direkten Linie St. Gallen—Lu-
zern, die als Direktverbindung die Ostschweiz diagonal zu
den Hauptachsen erschiiesst und damit eine weite Masche
im SBB-Schnellzugnetz schliesst, verbindet sie doch nicht
nur verschiedene Klein- und Mittelzentren untereinander,
sondern auch die Ostschweiz mit dem nationalen Netz.
Zum Schiuss mdchte ich mit allem Nachdruck betonen: Ja
zum Konzept «Bahn 2000~ heisst nicht nur ja zu schnelleren
und besseren Verbindungen auf den grossen Linien. Dieses

Ja bekommt erst durch die bessere Integration der bis heute.

eher stiefmutterlich behandelten Landesteile einen staats-
politischen Sinn.

M. Houmard: RAIL 2000 constitue certainement une mesure
que | on souhaite efficace pour la promotion des transports
publics. Il reste une certaine insécurité au niveau des inves-
tissements et de la rentabilité de la nouvelle offre des che-
mins de fer. D'autres orateurs ont posé la question des
finances au Conseil fédéral. Je n'y reviens pas, j'attends la
réponse de M. Schiumpf, conseiller fédéral.

Je me permets, en revanche, d'évoquer la ligne du pied du
Jura. Voila plusieurs décennies que cette ligne est délaissée.
Elle est tellement désuéte que ¢a saute aux yeux de celui qui
prend le train 4 Zurich, a Bale ou 4 Genéve. Le train qui
emprunte {a ligne du pied du Jura se reconnait déja de
I'extérieur. Ses compositions sont formées de voitures d'un
style nettement plus ancien que celles circulant sur d’autres
axes. D'autre part, I'infrastructure mise a disposition de
I'utilisateur est nettement plus faible (je pense par exemple
aux possibilités de stationnement des voitures). En un mot,
on n'engage pas le voyageur a emprunter cette ligne.

Ceci m’améne i dire que I'ensembie du trafic est-ouest a

trois faiblesses.:l.a premiére, lorsquion . a posé les premiers

jalons, on a donné des priorites différentes aux deux axes.
On a avantagé celui du Plateau par Berne et délaissé celui
du pied du Jura. On a en fait rattrapé I’étude par un rapport
complémentairg, celui-ci est venu s'ajouter in extremis, pour
ne pas oublier les cantons romands. Cela se remarque a
'ampleur et a la profondeur de I'analyse. Le mandat limite
I'étude au parcours Neuchatel-Bienne-Zurich; le message
précise.d ailleurs, sans prolongation possible vers I'ouest ou
au-dela de Zurich, vers I'est. La deuxiéme faibiesse, I'égalite
de traitement n’'est pas assurée. Dés que cette égalité de
traitement est évoguée, on s'empresse d’'ajouter que les
solutions possibles doivent se situer dans les limites accep-
tables. C'est évident, mais cette condition est valable pour
I'ensemble du projet et ne devrait donc pas faire mention
spéciale quant il s'agit de la ligne du pied du Jura. Dans les
bases de travail, on admet en outre que seule ia ligne du
Plateau sera fortement modernisée. Enfin troisiome fai-
blesse, on souligne dans le rapport que !a ligne du pied du
Jura est I'axe principal du trafic de marchandises est-ouest.
Par cette affirmation on porte préjudice a I'étude du trafic
des voyageurs sur cet axe.

Les perspectives d'augmentation du trafic nord-sud dans les
années 60 avaient amené le Département fédéral des trans-
ports & instituer une commission d'experts, chargée d'exa-
miner les divers projets de liaisons ferroviaires nord-sud.
D'emblée les lignes du Loetschberg, du Gothard et du
Spitigen furent misent sur pied d’égalité. Cela n'a pas été le

cas lors de 'examen du trafic est-ouest. Une seule ligne a
été étudide dans les détails, celle du Plateau.
La.comparaison des-zones.d' apport de.la ligne du pied du
Jura et celle du Plateau se situe a 540 000 habitants pour la
premiére et 700 000 pour ia deuxiéme. Mais si la ligne du
pied du Jura était aussi attractive que celle du Plateau, la
zone d’'apport de la ligne de Bienne s'étendrait rapidement
au-dela de Neuchatel. A conditions égales, le Vaudois utili-
serait la ligne du pied du Jura plus souvent, cela décharge-
rait d'autant la ligne du Plateau. Les problémes poses par
'augmentation de la densité entre Berne st Olten se résou-
draient peut-étre plus facilement.

En conclusion, mon vote dépendra des réponses que nous
donnera M. Schiumpf, conseiller fédéral quant au finance-
ment, quant a la priorité donnée a i'avancement des travaux
de la ligne du pied du Jura et, enfin, quant a sa réponse
concernant les.inconvénients du tracé Mattstetten—Rothrist.

Hari: Seit Beginn der Diskussionen um den Bau der NHT
und der «Bahn 2000» hat sich die Situation stetig zuungun-
sten der Bahn entwickelt. Sowoh! der Personenverkehr als
auch der Transport von Gitern verlagert sich zunehmend
auf die Strasse. Mit dem Wirksamwerden der Abgasvor-
schriften geht die leidige Verschmutzung der Umwelt durch
Autos wesentlich zuriick, was natiirlich einen der Haupt-
trimpfe, namlich die Umwaeltfreundlichkeit der Bahn, fast
unwirksam werden lasst.

lch gehe mit dem Herrn Kommissionsprésidenten einig, der
gesagt hat: «Die Zeit der Entscheide ist nun gekommen, um
das Schienennetz zu modernisieren und es konkurrenzfahig
zu machen.» Ich bin dberzeugt, dass dieses Ziel durch einen
Ausbau der bisherigen Strecken im Zusammenhang mit der
Anschaffung von modernem Rollmaterial und einer optima-
len Verdichtung des Fahrplans voll erreicht werden kann.
Wenn ich den Rickweisungsantrag von Herrn Miilier-Schar-
nachtal unterstitze, so vor aliem deshalb, weil dieser auch
die Forderung einer besseren Ueberprifung der bestehen-
den Stammstrecken beinhaltet.

Aufgrund der eingangs erwédhnten Gegebenheiten kénnen
wir es nicht verantworten, diesen schweren Eingriff in die
Landschaft und damit die Vernichtung dieses wertvollen
Kulturlandes, der priachtigen Walder und die Gefahrdung
des Grundwassers wie auch die gewaltige Beeintrachtigung
der Wohnqualitat zu duiden. Mit der Realisierung des Pro-
jekts «Bahn 2000» wiirden viele Bauern in einem der frucht-
barsten Gebiete der Schweiz ihrer Existenz beraubt oder
zumindest in der rationelien Bewirtschaftung des Bodens

‘schwer behindert.

Durch das Reaktorungliick in Tschernobyl hat sich die kunf-
tige Stromversorgung in unserem Land mit an Wahrschein-
lichkeit grenzender Sicherheit ganz wesentlich verschiech-
tert. Mir scheint es unverantwortlich, wertvolle Energie, die
nur ungentigend zur Verfligung steht, fir fragwtirdige Neu-
baustrecken zu verwenden. Deshalb meine Frage an Herrn
Bundesrat Schiumpf:

Ist die Versorgung mit Strom fiir die «Bahn 2000» bei einem
allfailigen Ausstieg aus der Kernenergie gesichert?

Ich ersuche Sie dringend, mitzuhelfen, den Bundesrat zu
einer besseren Ueberprifung des Ausbaus der Stammstrek-
ken zu veraniassen und dem Ruckweisungsantrag Muller
zuzustimmen.

Ruf-Bern: Von verschiedener Seite wurde in der bisherigen
Diskussion behauptet, die neue, landfressende Bahnlinie
durch das Mittelland sei unter anderem deshalb unbedingt
notwendig, um einen weiteren Ausbau des Autobahnnetzes
unnétig zu machen, der sonst friher oder spater — spéte-
stens um die Jahrtausendwende — unausweichlich werde.

Nun giauben Sie ja nicht, es werde auch nur ein einziger
Quadratmeter Kulturland bei Strassenbauten eingespart.
wenn das Konzept «Bahn 2000» mit allen Neubaulinien ver-
wirklicht wiirde — mitnichten! Sie selbst haben entschieden,
eine Transjurane zu bauen, statt den 6ffentlichen Verkehr im
Jura umfassend zu férdern; eine einmalige Chance, die
verpasst worden ist. Und Sie selbst haben vor kurzem aus-
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drickiich alle umstrittenen Autobahnteilstliicke, mit Aus-
nahme der N 6 durch das Simmental, bestatigt — mit allen
negativen Konsequenzen fir die Umweit! Demnachst soll
zudem die N 1im Grauholz (kurz vor Bern) auf sechs Spuren
verbreitert werden!

Wir kdnnen uns — da wir nicht in Australien, Kanada oder
den Vereinigten Staaten mit ihren riesigen Landreserven
leben —~ ganz einfach den Luxus nicht leisten, erneut Hun-
derte von Hektaren unseres knappen Kuiturlandes zu
opfern. Sonst werden namlich die Lippenbekenntnisse, die
von fast allen Parteien und Fraktionen immer wieder
gemacht werden, vollends unglaubwiirdig, wenn wir nun
nicht endlich danach handeint

Wirde ab sofort ein Autobahnbaustopp verfigt, so sdhe die
Situation naturlich ganz anders aus. Aber das sind ja leider
Wunschtrdume. Wir wéren auch sofort einverstanden, die
N 1 aufzureissen und eine neue Superschnellbahn am glei-
chen Ort zu bauen. Aber das wollen Sie ja auch nicht. Es gibt
nicht den Finfer und das Weggli! Dazu ist es leider zu spit.
Wiederhoien wir bitte nicht die leider begangenen, irreversi-
bien Fehler der bauwitigen letzten Generation, sondern
lernen wir endlich daraus!

Letztlich kann an der geplanten massiven Umweltzersto-
rung, verbunden mit dem entsprechenden Auftragsvolu-
men, eigentlich nur die seit langem stark (berdimensio-
nierte Baulobby ein Interesse haben, die dringend Auftrdge
bendtigt, u. a. um Zehntausende von ausiandischen Arbeits-
kraften weiterhin beschéftigen zu kdnnen, anstatt endiich
abzuspecken. Wie lange bleibt die umweltzerstdrende
Wachstumswut in diesem Lande noch eine heilige Kuh?
Schlachten wir doch diese Kuh endlich, bevor sie uns die
natirliche Umwelt und die Lebensgrundlagen vollends weg-
gefressen hat.

Eine Bemerkung zum Vorgehen der Verkehrskommission:
Dass Uber Neubaustrecken nur zusammen mit dem Konzept
«Bahn 2000» gesamthaft abgestimmt werden soll, ist
schlechthin gesetzes- und verfassungswidrig. Was die Kom-
mission beschlossen hat, zwingt dazu, das ganze Konzept
wegen der darin enthaltenen Neubaustrecken zu bekamp-
fen. Die Opponenten aus der betroffenen Region und auch
wir waren nie gegen das Konzept an sich, sondern lediglich
gegen die umwelizerstérenden, Uberflissigen und unnéti-
gen Neubaustrecken. Der Beschluss der Kommission ist
nichts anderes ais ein politisches Rankespiel, ein Schach-
zug, um die Regionen und die regionalen Interessen auszu-
mandvrieren und die Opposition gegen die Neubaustrecke
durch das Mittelland zu erschweren. Es werden einmal mehr
einseitige Bahninteressen vertreten, und allen anderen wird
das Maul gestopft.

Die betroffene Region Oberaargau ist nicht gewillt, dies
hinzunehmen. Eine Méglichkeit, das Referendum zu ergrei-
fen, gibt es ja glicklicherweise in jedem Fali. Um dieses
Referendum werden wir nicht herumkommen, wenn Sie
nicht die Chance ergreifen, den Weg der Riickweisungsan-
trdge zu beschreiten!

Ich ersuche Sie dringend, die geltenden Rechtsgrundiagen
einzuhaiten und die Neubaustrecken, wie dies im Eisen-
bahngesetz vorgesehen ist, separat dem Referendum zu
untersteilen. Dies wirde dem Antrag des Bundesrates, bes-
ser aber noch jenem von Koilege Hofmann, entsprechen.
Wenn Sie dies nicht tun, figen Sie mit einem derartigen
Rénkespiel der Glaubwurdigkeit der politischen Institutio-
nen in diesem Lande einen betrachtlichen, kaum wieder
gutzumachenden Schaden zu. Die verninftigste und
umweltgerechteste Ldsung ist aber in jedem Falle eine
Ruckweisung der Vorlage. Ich habe lhnen die Begriandun-
gen bereits abgegeben und bitte Sie, den entsprechenden
Antrdgen zuzustimmen.

Von den Befarwortern einer neuen Superschnelibahn durch
das Mittelland wird immer wieder betont, durch eine neue
Linie mUsse der Zubringerdienst fur den Transitguterver-
kehr durch den auf Doppelspur ausgebauten Létschberg-
Tunnet sichergestellt werden — bei ndherer Betrachtung eine
keineswegs Uberzeugende Argumentation.

13 Millionen Tonnen Transitglter beférdern die Bahnen

jahrlich in etwa durch unser Land. Das sind 94 Prozent des
Gutertransits (Uberhaupt. Etwa 10 Millionen Tonnen rolien
durch den Gotthard; 3 Millionen transportieren die BLS
durch den Létschberg. In den letzten Jahren stagnierte der
Transit; durch den Létschberg ist er sogar ricklaufig. In der
Konkurrenz mit den Nachbaridandern Oesterreich und Frank-
reich ist die Schweiz teuer. Der Kostendeckungsgrad
betragt nur 70 Prozent. In wenigen Jahren wird der Lotsch-
berg-Doppelispurausbau beendet sein. Um diese Doppei-
spur auszulasten, soll nun also der Glitertransit durch den
Létschberg verdreifacht werden. Auch nach dem Doppel-
spurausbau bleibt die Létschberg-Bahn eine Gebirgsbahn
mit Steigung, Gefaile und engen Kurvenradien. Fachieute
weisen darauf hin, dass zukinftiger vermehrter Bahntransit
im Nord-Siid-Verkehr durch einen neuen Alpenbasistunnel
zu bewaltigen sei.

Die ganze Transitfrage ist keineswegs geldst. Es wére unver-
antwortlich, gesuchtem, heute nicht vorhandenem Mehr-
transit unersetzbares Land zu opfern, alle negativen Auswir-
kungen in Kauf zu nehmen, mit Abgaben Transitkosten zu
finanzieren und zuguterletzt am falschen Ort gebaut zu
haben. Méglicher Mehrtransit zum Létschberg kann beim
Ausbau von bestehenden Bahnaniagen durch die Jura- und
die Jurasildfusslinie Gtbernomen werden.

Aufgrund dieser Sachverhaite gelangen wir eindeutig zum
Schiuss, dass Transit keine Begrindung fiir den Bau einer
neuen Eisenbahnlinie durch das Mittelland sein kann. ich
bitte Sie nochmals, den Rickweisungsantriagen 2zuzu-
stimmen. . .

M. Candaux: En montant a cette tribune, je vous avoue trés
franchement ne pas avoir I'enthousiasme du rapporteur de
langue frangaise, M. Massy, conseiller national. En effet,
aprés avoir entendu énumérer tous les avantages de
RAIL 2000, nous devrions immédiatement abandonner nos
voitures et accepter de nous faire transporter uniquement
par les CFF. Pour le moment, en ce qui nous concerne, ce
n'est qu’'une vue de 'esprit. C'est pourquoi j'appuie le postu-
lat de mon groupe qui exige tout de méme queiques garan-
ties sur le plan financier. Nous devons en effet savoir com-
ment nous allons honorer les engagements, qui sont consi-
dérables, et qui va faire les frais de cette opération. il faut
rester réalistes.

Sur la ligne du Simplon, autrement dit Paris—Vailorbe-Lau-
sanne—Milan-Rome, nous avons, pour le moment, la chance
d'avoir jusqu'a Lausanne le TGV. Je n'émets aucune critique
au sujet de ces compositions, qui sortent de {'ordinaire, par
leur aérodynamisme, leur confort et leur vitesse. Pourtant,
ces compositions ne nous appartiennent pas, elles sont
propriété de la SNCF qui les loue aux CFF et a quel prix! |i
est vrai, et ¢'est important, que la vie a repris sur cette ligne.
Bientét pourtant, selon la presse, une nouvelle composition
TGV desservira Berne par Neuchatel-Pontarlier, et cela pro-
bablement au détriment, une fois encore, de la ligne du
Simplon. A Vallorbe, I'année derniere, on a inauguré, avec
enthousiasme, le musée du chemin de fer, et cela sans
arriére-pensée. Pourtant, si la désaffectation de cette ligne
s’accentue encore, elle figurera un jour également au
musée, car nous n’'avons aucune garantie quant a cette
ligne internationale.

Habitant 4 deux pas de la ligne du pied du Jura, je constate
également qu'elle est 'enfant pauvre des CFF. Pourtant, a
part quelques goulets d'étranglement. elle a beaucoup
d'avantages, ne serait-ce qu’'au point de vue niveau.

Le fait d’'augmenter la cadence des trains directs et des
«Intercity» va obliger les PTT a multiplier également leurs
prestations. En effet, ii seraitinconcevable que la correspon-
dance ne soit pas assurée dans les gares. Ainsi, nous ver-
rons, et nous le voyons déja, des cars se déplacer avec peu
ou pas de voyageurs parce que la densité des popuiations
des régions desservies est infime. Le résuitat de cette opéra-
tion sera I'augmentation du deficit du service postal PTT et
privé.

Actuellement, nous vivons un marasme complet sur le
marché des bois, suite a la tempéte du 26 mars dernier.
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Nous constatons que la division marketing des CFF a fait
des conditions pius avantageuses aux pays qui nous entou-
rent, mais pour nous le cout des transports est plus élevéau

métre cube. Ce'probléeme-sera-du ‘reste:repris-par ta motion

de M. Etique. Pourtant, constamment, a cette tribune, on
évoque le dépérissement des foréts, ces foréts qui tardent
mourir, selon certains.

En définitive. nous qui venons de régions décentralisées,
nOuUSs n'aurons aucun avantage avec ce projet. En revanche,
en tant que contribuables, nous aurons I'cccasion, au méme
titre que les avantagés ou les nantis du rail, de passer a la
caisse. Sans minimiser I'effort fait par les CFF et le projet
RAIL 2000, je reste, 4 'image de ma région, sceptique quant
a I'engagement proposé, surtout en I'absence d’un plan de
financement précis.

Pour clore, je remercie mes collégues conseillers nationaux
valaisans, Mme Vannay et M. Schmidhalter, qui par leurs
réserves vont dans le méme sens que moi.

Nebiker: Alle sind fir die Férderung des 6ffentlichen Ver-
kehrs, sei es wegen der Umweltbelastung, wegen des
Energieverbrauchs oder auch aus volkswirtschaftlichen
Ueberlegungen. Es ist auch einfach, dafir einzustehen,
solange es nichts kostet, solange es kein Land braucht. Aber
jetzt, mit dem Konzept «Bahn 2000», gilt es ernst. Lippenbe-
kenntnisse geniigen nun nicht mehr.

Die «Bahn 2000» ist ein gutes Projekt. ich sage dies nicht
nur als Verwaltungsrat der Schweizerischen Bundesbah-
nen; ich sage dies aus meiner persdnlichen, echten Ueber-
zeugung. Das Konzept ist realistisch, Gberschaubar und
entspricht dem heutigen Stand von Wissenschaft und Tech-
nik. Es ist vieileicht sogar bescheiden. Mit Riicksicht auf
unsere kleinrdumigen Verhaltnisse werden keine Superbah-
nen gebaut, keine Utopien. Nicht nur die Zentren sollen
optimale Bedingungen haben, sondern auch die Versor-
gung der Randgebiete ist wichtig. Dazu braucht es entspre-
chende Verbindungen und Umsteigemdgiichkeiten.

Der offentliche Verkehr lasst sich, wie gesagt, nicht chne
Investitionen férdern. Zweifellos ist es richtig, wenn wir uns
bei den Investitionen engagieren und nicht bei den laufen-
den Betriebskosten. Die Investitionen, die fUr die
«Bahn 2000» vorgesehen sind, die 5,4 Milliarden Franken
bis zum Jahr 2000, sind kein Pappenstiel. Aber wir miissen
diese Zahl auch relativieren mit unseren tbrigen Ausgaben
im Bereich des Verkehrs, In der gleichen Periode, d. h. bis
zum Jahre 2000, werden beim gleichen Rhythmus wie bisher
far die Strasse etwa 30 bis 40 Milliarden Franken ausgege-
ben, also ein Vielfaches von dem, was wir fir die
«Bahn 2000» Gberhaupt ausgeben méchten oder ausgeben
soliten. Wir miissen deshalb die Investitionen fir das Projekt
«Bahn 2000» im Rahmen der gesamten Verkehrspolitik
betrachten. ich glaube nicht, dass es notwendig ist, dass wir
in die Verkehrspolitik, gesamthaft gesehen, noch mehr Mit-
tel investieren sollten. Wir werden uns aber dartiber unter-
halten missen, wo wir die Schwergewichte setzen sollen,
wie wir die Mittel verteilen missen unter Berlicksichtigung
von Umweit, Energie, Wirtschaftsbedirfnissen usw. Ich
glaube, dieser Investitionsschritt fir die «Bahn 2000» ist
sinnvoll und im Verhdltnis zu den Gbrigen Ausgaben und
Investitionen fiir den Verkehr sicher nicht Gberrissen.
Auch éffentliche Verkehrsmittel brauchen leider Land, aller-
dings viel weniger als die Strassen. Die Opposition aus dem
durch die Neubaustrecken besonders betroffenen Gebiet ist
verstéandlich. Niemand verliert gerne Land. «Bahn 2000» ist
aber eine nationale Aufgabe. Lokale Nachteile sind leider
nicht ganz vermeidbar. Vor- und Nachteile kénnen nicht im
lokalen Bereich gegeneinander abgewogen werden, son-
dern sind national zu beurteilen. Meiner Meinung nach sind
die Vorteile, die hier national zu werten sind, wesentlich
grosser als die Nachteile, die lokal in Kauf genommen wer-
den massen.

Die Nachteile fir das durchfahrene Gebiet sind natiirlich
moglichst zu mildern. Auch mein Heimatkanton Basel-Land
wird von der «Bahn 2000» durchfahren werden, und zwar
anteilméssig, bezogen auf die Kantonsfliache, wesentiich

mehr als der Kanton Bern oder der Kanton Solothurn. Auch
bei uns besteht eine Opposition, aber wir haben Vertrauen,
dass man durch. bauliche Massnahmen die Eingriffe so.

“mildert, dass sie tragbar sind.

Wir kénnen die modernen, leiseren Zige der neuen
«Bahn 2000» nicht mit dem vergleichen, was jetzt gelegent-
lich durch die Landschaft holpert. Sie sind auch nicht ver-
gleichbar mit dem Strassenverkehr; Bahnemissionen sind
bekanntlich sehr viel leichter zu ertragen als Immissionen
von Strassen. Wir i6sen die Probleme nicht, indem wir
immer wieder nach neuen Linienvarianten fragen und Rdck-
weisung beschliessen. Es geht vielmehr darum, jetzt einen
Entscheid zu fallen und dann auf dem gewéahiten Trassee fir
optimale Bedingungen zu sorgen. Das ist moglich durch
bauliche Massnahmen zum Schutz von Natur und Umweit,
das ist moglich durch Landumlegungen, um die Eingriffe in
die landwirtschaftliche Bewirtschaftung zu mildern, das ist
auch méglich durch eine umsichtige Detailprojektierung
und Einfigung der Linien in die Landschaft.

Ich beantrage lhnen deshalb, die Ruckweisungsantrége
abzulehnen und auf das Projekt «Bahn 2000» einzutreten.

M. Thévoz: Dans le cadre de ce débat, je voudrais faire
quelques remarques au sujet du seul trongon qui soit vrai-
ment contesté; il s'agit de la nouvelle ligne devant relier
Mattstetten & Rothrist. Elle ne pourra pas étre construite
sans exiger des sacrifices importants dans la région concer-
née, notamment & cause de son emprise sur les terres
cultivables. Une fois de plus, comme pour la construction
des autoroutes, ¢'est bien a I'agricuiture que I'on demande
de faire preuve de compréhension dans !'intérét général du
pays.

il est donc compréhensible que les autorités politiques de
Berne, canton concerné au premier chef, se soient efforcées
de rechercher une solution permettant de limiter les dégats.
C'est la raison pour iaquelle elles nous présentent aujour-
d’hui, comme solution alternative, la variante Sud-Sud qui
emprunterait des tunnels sur la plus grande partie de son
tracé. A premiére vue, cette solution parait séduisante, tant
eile permet de ménager |'environnement. Mais elle peche, a
mon avis, par un défaut majeur. Elle ne remplit pas et ne
peut pas remplir son rble de trait d'union indispensable
entre 1a Suisse orientale, trés développés, et les cantons de
'arc jurassien qui doivent absolument disposer de nou-
veaux atouts pour assurer leur avenir. Or, a cet egard, ie
canton de Berne, de par sa position géographique et histori-
que, doit jouer son réie naturel de trait d’'union entre les
principales régions du pays. Ce role exige des sacrifices. lls
doivent étre consentis dans l'intérét supérieur de la Confé-
dération.

C'est pourquoi je vous invite a rejeter les propositions qui
s’opposent a la réalisation de la variante Sud-Plus qui per-
mettra justement, et cela est capital, de revitaliser la ligne du
pied du Jura. Mais je comprends 'amertume des agricul-
teurs de la région directement concernée, qui savent com-
ment la paysannerie est parfois payée de retour.

Ruch-Zuchwil: Nach den vielen Voten, die gestern und
heute gefallen sind, noch etwas Neues vortragen zu wollen,
ist wahriich schwierig. Was mich aber erstaunt, sind im
besonderen die Aeusserungen gegen das Konzept und
gegen die Bedurfnisfrage, sowie die einzeinen Riickwei-
sungsantrage. Dabei wollen wir alle doch den dffentlichen
Verkehr férdern; so jedenfalls verkiinden wir es an Parteiver-
sammlungen und Veranstaltungen und im Gesprdch mit
unseren Mitbiirgern. Wenn es dann aber um die Verwirkli-
chung geht, kommen tausend Wenn und Aber. Sehr zutref-
fend hat Kollege Kurt Mlller dies heute morgen geschildert.
Betrachten wir doch den offentlichen Verkehr nicht als
absolute Konkurrenz, sondern als Ergénzung zum Individu-
alverkehr. Die Eisenbahn hat einen grossen Nachholbedarf
zu decken. Wenn wir dies mit der heutigen Vorlage verhin-
dern, so kann die Alternative nur ein massiver Ausbau des
Strassennetzes sein, und den wollen wir ja offenbar auch
nicht, wenn wir ehrlich sind.
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Als Mitglied der vorberatenden Kommission durfte ich erfah-
ren, mit welcher Sorgfalt und Bereitschatft all die eingereich-
ten Vorschlédge durch SBB und weitere Stellen des Departe-
mentes von Herrn Bundesrat Schiumpf geprift wurden, und
dies vorbehaltios. Es wird nie ein schweizerisches Werk von
so hohem Ausmasse geben, das nicht auch gewisse Opfer
von einzelnen Regionen fordern wiirde. Vergessen wir des-
haib all die verschiedensten Variantenabarten, welche ja nie
echte Alternativen sein kénnen.

Zum Votum von Herrn Ruf, der der Kommission gewisser-
massen Unehriichkeit in ihrer Handlungsweise vorgeworfen
hat, méchte ich sagen, dass das nur jemand tun kann, der
von sich selber auf die Handlungsweise anderer schiiesst.

Aus der Ueberzeugung heraus, dass wir mit «Bahn 2000»
zwar spéat, aber nicht zu spét ein Versprechen fir den
dffentlichen Verkehr einidsen kénnen und missen, bitte ich
Sie, auf die Vorlage einzutreten und den Antrigen der Kom-
mission zu folgen.

Steinegger: Verschiedene Kollegen haben gestern und
heute die Versinigung von Beschluss A und Beschluss B
kritisiert, wie dies von der Kommission vorgeschlagen wird.
Freundlicherweise haben sie dabei etwas verhilit, aber doch
deutlich erkennbar die Begrindung fur diese Vereinigung
geliefert: Man hat so getan, als ob «Bahn 2000» ohne Neu-
baustrecken realisiert werden kénnte, man sagt entweder
als grosser Umweltschitzer oder als Freund des offentli-
chen Verkehrs ja, ja zu «Bahn 2000», aber mit Rucksicht auf
die betroffenen Regionen nein, nein zu den Neubaustrek-
ken. Konkret auf die Vorlage bezogen heisst dies ja zum
Beschluss A, aber nein zum Beschluss B der Neubaustrek-
ken, allenfalls noch ja zum Beschluss B, wenn zwischen
Rothrist und Mattstetten ein Trassee in Frankreich oder in
einem andern Kanton gefunden werden kdnnte! Man kann
aber nicht ja zu «Bahn 2000» sagen ynd gleichzeitig die
Neubaustrecken bekdémpfen. Ohne Neubaustrecken gibt es
namlich keine «Bahn 2000».

Gestern ist gefordert worden, man solle mit dem Ausbau der
Knotenbahnhéfe beginnen. Sie konnen jedoch viel Geld in
die Knotenbahnhofe investieren und dieselben im Stunden-
oder Halbstundentakt mit einer Unzahi von Ziigen veriassen;
nur kénnen Sie dann nicht an den Bestimmungsort gelan-
gen, weil ohne Neubaustrecken die Streckenkapazititen
nicht ausreichen, was einem Leerlauf gleichkdme. Bei der
Neubaustrecke Mattstetten—Rothrist kommt noch dazu,
dass die gewaltigen Investitionen am Loétschberg ohne
zusatzliche Kapazititen auf der Linie Basel-Olten—Bern
nicht genutzt werden kdnnen.

Es wurde — heute auch durch Herrn Ruf — vorgeschlagen,
die bestehenden Strecken auszubauen, d. h. eine sanfte
Renovation durchzufiihren. Was heisst dies aber? Heisst
dies, mit 200 km/h auf einem Trassee zu fahren, das teil-
weise nur Geschwindigkeiten von 80 bis 90 km/h zuldsst?
Herr Ruf wiirde sich dann mit der ganzen Komposition —ich
méchte sagen: auch bei «Bahn 2000» — neben den Geleisen
finden.

Wenn Sie die Neubaustrecken nicht wollen, missen Sie
ehrlich sein, zu «Bahn 2000» nein sagen und den baidigen
Ausbau der N 1 auf sechs Spuren in Kauf nehmen. Weil sich
ohne Neubaustrecken die Gbrigen Investitionen nicht loh-
nen, stirbt «Bahn 2000» mit der Ablehnung der Neubau-
strecken. Die Kommission hat deshalb verninftigerweise die
beiden Beschlisse A und B zusammengelegt, nicht zuletzt
auch deshalb, damit die ganz Schiauen bei «Bahn 2000»
nicht mit der Lippe ja sagen kénnen, um dann bei den
Neubaustrecken von Herzen nein stimmen zu kénnen.

Es bleibt noch zu erwédhnen, dass die Definition der Neu-
baustrecke im Oberaargau mit den beiden Endpunkten
Mattstetten und Rothrist Mdglichkeiten fir Verbesserungen
offen |&sst. Ausgeschlossen ist alierdings die Variante Nord.
Die Beschrankung liegt im Kredit und in diesen beiden
Ausgangspunkten. Hier gilt es dann, mit der Umweltvertrag-
lichkeitsprifung der zweiten und dritten Stufe anzusetzen,
und hier ist mit den Kantonen und mit den Gemeinden
zusammenzuarbeiten. Aber man muss zusammenarbeiten

und die Kooperation nicht ablehnen. Die Kommission hat in
Freiburg und in Basel feststellen kénnen, dass in der Zusam-
menarbeit mit Kanton und Gemeinden verninftige Losun-
gen erzielt werden konnten. Unsinnig wére jedoch, jede
Variante — man konnte sich (iber 20 Varianten vorstelien —
bis auf Stufe Bauprojekt zu bearbeiten, nur um bei ailen
Varianten die UVP der ersten bis dritten Stufe durchfihren
zu kénnen.

Bedenken Sie: Ohne Neubaustrecken keine «Bahn 2000»,
ohne «Bahn 2000» eine SBB ohne Zukunit.

Blocher: Ich erachte die Grundidee der «Bahn 2000» als
richtig. Man will die Leistung verbessern: Die Fahrzeit ver-
kurzen - wahrscheinlich wesentlich —, den Fahrplan verbes-
sern, weil es dann bessere Anschlusspunkte gibt; die Kapa-
zitat will man verbessern, vielleicht auch den Komfort. Die
«Bahn 2000~ dirfte fir unsere Eisenbahnen die Investition
des Jahrhunderts darstellen. Die Frage ist nur, ob wir sie
auch als soiche behandein; ich muss da meine Bedenken
anmelden. Es ist ja in der Regel so, dass man bei Dingen, die
einen guten Zweck verfolgen, eher Fehler macht als bei
Dingen, bei denen der Zweck nicht ganz sicher ist.

Zur Technologie: Es ist eine gewisse Tragik, dass in der
Eisenbahntechnologie weitweit in den letzten 50 Jahren
nicht viel geschehen ist. Das hangt mit vielerlei Dingen
zusammen, unter anderem damit, dass die Eisenbahnen
ihren Bedarf in ihren eigenen Landern decken; dadurch
entstehen Monopolsituationen und es gibt leider keinen
Wettbewerb, der eine Industrie voranbringt. Weiter ist der
Mangei darin zu suchen, dass ein treibendes Land, Amerika,
hier praktisch ausgefallen ist, weil Amerika kein Eisenbahn-
land mehr ist.

Wenn ich sehe, wie unsere Pioniere Ende des letzten Jahr-
hunderts Bahnen gebaut haben, wenn ich die Projekte eines
Guyer-Zeller auf das Jungfraujoch anschaue, dann muss ich
doch sagen, dass wir damals in der Technologiedenkweise
wesentlich weiter waren als heute. Sie kénnen diese Bahnen
ansehen.

Es sind heute zwar gute Ansatzpunkte vorhanden; selbstver-
standlich werden sie aber von den «ausserordentlich geist-
reichen und technisch fortschrittlichen Politikern» belacht.
Wenn wir schon eine soiche Bahn bauen, dann soliten wir
das Modernste tun. Herr Bremi hat gesagt, wir sollten uns
von den bisherigen Konzepten Idsen. Ja, ja, soliten wir, aber
mit dem Sagen allein ist es nicht getan; wir missen es tun!
Vielleicht kann man das auch jetzt noch versuchen. Wir
beschliiessen jetzt eine «Bahn 2000». Vielleicht kann man
einen grossangelegten, internationalen Wettbewerb durch-
fahren; aber man muss offen sein. ich habe bei allen
Gesprachen bemerkt: Alles, was vom Géngigen abweicht,
wird beldchelt, und es wird gesagt: das ist erst in hundert
Jahren reif! Wie wollen Sie eine Entwickiung durchiihren,
wenn Sie nie etwas bauen kdénnen?

Was mich weiter beunruhigt ist die mangeinde Darlegung
der Ertragssituation dieser neuen investition. Das muss
doch auf den Tisch. Wenn man eine soiche Investition
macht, wenn man die Leistung verbessert, muss sie auch
etwas bringen. Die Eisenbahn ist auch ein wirtschaftliches
Unternehmen. Was bringt es?

Der Kommissionsprésident hat dargelegt, was es den Bund
kosten werde. Ich kann seine Auffassung teilen: ein paar
hundert Millionen. Das sind wahrscheinlich Zinsen und
Abschreibungen, die wir decken mussen. Das heisst aiso:
Der Bund muss Abschreibungen und Zinsen decken; das
wiirde aber heissen, die Investition bringt den SBB nicht
einmal ein Geschift.

Ein Verwaltungsrat der SBB erkléart, die Investition sei gar
keine Ausgabe fir den Bund, weil «Bahn 2000» selbsttra-
gend sein werde. Ja ist es jetzt selbsttragend oder nicht
selbsttragend? Diese Rechnungen missen nun auf den
Tisch, damit die SBB verpfiichtet sind, auch einen finanziei-
len Erfolg zu erwirtschaften und sie nicht nur eine Neuinve-
stition erhalten und Eisenbahnwagen haben, die sie ver-
schieben.

Die Finanzierung scheint mir dann kein Problem zu sein,
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wenn s wirklich selbsttragend ist. Man kann ja ein Darlehen
aufnehmen in der Grossenordnung von 5 Milliarden und
diese innerhalb von 50 oder 100 Jahren zurickbezahien.

Aber wissenwolen winres. Wir kénner: doch nicht einfach

sagen, die Finanzierung sei gesichert. Durch wen denn?
lch bin deshalb fiir eine Rickweisung an die Kommission,
damit man diese Punkte ergdnzen kann, auch im Hinblick
auf die kommende Volksabstimmung.

Noch ein Satz zur Umweltvertréglichkeitsprifung (obwohi
das nicht der Grund fur meinen Rickweisungsantrag ist:
Wir haben ein Umweitschutzgesetz gemacht und damals
gesagt: Umweltvertriaglichkeitsprifungen seien nur far
Grossinvestitionen (Autobahnen, Eisenbahnen, Raffinerien,
Grossfabriken). Wir in der Industrie missten keine Angst
haben. Jetzt kommt eine Verordnung, die den Unternehmen
fur kleine Investitionen von ein paar hunderttausend Fran-
ken komplizierte Umweltvertrdglichkeitsprifungen aufer-
legt.
Herr Nationalrat Muiler hat gesagt, diese seien fur
«Bahn 2000- durchgefiihrt worden. Wer das sagt, kennt die
Umweltvertraglichkeitspriifung nicht. Das kdnnen Sie gar
nicht machen, bevor ein Bauprojekt vorhanden ist. Aber
anscheinend will man die UVP nicht machen. Also ich mag
das den SBB génnen, und ich mdchte Herm Bundesrat
Schiumpf gratulieren, wenn er ohne das durchkommt. Nur
wire ich sehr froh, wenn-er dann dafiir sorgen wiirde, dass
wir mit unseren Kleininvestitionen auch so gut wegkommen.

Eggli-Winterthur: lch mdchte Sie bitten, den Antrdgen der
Kommission zuzustimmen. Die Komrmission hat alle vorlie-
genden und weiteren Varianten eingehend geprift und ist
einstimmig zum Beschluss Siid plus gekommen. Sie hat
auch die Moglichkeit des Ausbaus der bestehenden Strecke
geprift und dabei festgestellt, dass er nichts bringt.

Ich méchte darauf hinweisen, dass die bestehende Strecke
und deren Ausbau als Zubringer fiir den Lokal- und Gdter-
verkehr zum Ldtschberg gentigt. In diesem Punkt verstehe
ich die Vertreter des Kantons Bern {iberhaupt nicht. Sie
haben in diesem Saal seinerzeit — mit den Regierungsvertre-
tern ~ auf den Ausbau des Lo6tschbergs auf zwei Spuren
gedréngt, damit man den entsprechenden Guter- und Perso-
nenverkehr besser durch den Ldtschberg bringe. Heute
stellen sich die gleichen Leute gegen die Zurbringerlinie
zum Lotschberg. Man muss sich dessen einfach deutlich
bewusst sein.

Weiter mdchte ich Sie ganz dringend bitten, den Eventual-
antrag von Herrn Hofmann abzulehnen, mit dem er die
Strecke Olten—Bern aus diesem Konzept herausnehmen
will. Das wére eine dumme L&sung: Ausgerechnet die
Strecke von Zirich bis Bern, auf der die Bahn am langsam-
sten fahrt, und die Strecke, die die Jurasiidfusslinie verbin-
det und deren Fahrzait verkirzt, sollen herausgenommen
werden. Hier zeigt sich einmal mehr der Regionen-Egois-
mus. Es natzt nicht viel, wenn man die Strecke im Welsch-
land ausbaut, die Strecken Oiten~Bern oder Rothrist-Matt-
stetten dann aber im alten Zustand belasst. Damit wirde die
Verbindung St. Gallén—Bérn durch die Bummeifahrt durch
den Kanton Bern unterbrochen.

Im weiteren verstehe ich einige Gegner der «Bahn 2000»
nicht mehr. Herr Blocher hat gesagt, er wirde den SBB
gratulieren, wenn sie die Umweltvertraglichkeitsprifung
nicht machen mdssten. Die erste Stufe ist gemacht. Und
jetzt kommt das, was ich nicht mehr verstehe: Sie wissen,
Herr Blocher - auch Herr Hofmann und andere wissen es -,
dass Ende letzten Monats eine Vernehmiassung Uber die
Verordnung zur Umweltvertraglichkeitsprifungs Stufe 2
abgeschiossen worden ist. Die Verordnung ist noch gar
nicht in Kraft. Wenn man Prifungen verlangt, muss man
auch wissen, auf welche Art sie durchzufiihren sind. Auch
die SBB respektive der Bund mussen diese zweite und dritte
_Stufe machen.

Sie wissen aber auch, dass eine Larmverordnung in Arbeit
ist, und dass diese den SBB — was die Giterzige und die
alten Personenziige anbelangt, die nach dieser Larmverord-
nung zuviel L&rm machen — einige Probleme bringen wird.

47-N

Das bedeutet, dass die Neubaustrecke ganz sicher mit
neuen, leiseren Ziigen befahren werden wird und die alten
Zuge entsprechend umgebaut werden missen. Zudem wur-

‘den noch einmal:53:Millionen:.Franken fir ‘weitere Umwelt-

schutzmassnahmen - zusétzlich zu den bereits vorgesehe-
nen - in Kredit genommen.

Zur Frage der Rentabilitdt: Weder die Kommission noch der
Bundesrat, noch Herr Blocher, noch andere in diesem Saal
kdnnen prophezeien, ob diese Bahn im Jahre 2000 rentieren
wird, ob sie positive oder negative Abschlisse bringen wird:
Das wéren alles nur Prognasen, von denen wir nicht wissen
konnen, ob sie dann zutreffen werden oder nicht. Mit sol-
chen Argumenten darf man aber im Jahre 1986 im Zusam-
menhang mit «Bahn 2000 sicher nicht fechten.

Ich mdchte Sie, nachdem die Redezeit abgelaufen ist, noch-
mals bitten, den Antrdgen der Kommission zuzustimmen
und alle Gbrigen Antrédge abzulehnen.

Hier wird die Beratung dieses Geschéftes unterbrochen
Le débat sur cet objet est interrompu

Schluss der Sitzung um 13.00 Uhr
La séance est levée a 13 h 00
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Fortsetzung — Suite

Siehe Seite 1399 hiervor — Voir page 1398 ci-devant

Flubacher: ich will thnen nicht die Vorlage «Bahn 2000~
erlautern. Das wurde ja wiederhoit gemacht. [ch méchte nur
noch auf zwei. drei Punkte hinweisen.

Was mir Sorgen bereitet ist die fehlende Verfassungsgrund-
lage. Ich bin mir im kiaren, dass alle Juristen sagen, das
Eisenbahngesetz biete genligend gesetzliche Grundlage,
um die «Bahn 2000» verwirklichen zu kénnen. Fir die
umstrittenen Objekte ist ja das Referendum mdglich. Dage-
gen muss doch kiar festgestellt werden, dass seinerzeit, bei
der Schaffung des Eisenbahngesetzes, kein Mensch der
Meinung war, dass damit einmai Vorlagen, die sechs, sie-
ben, acht oder noch mehr Milliarden Franken kosten, ohne
verfassungsméssige Grundlage verwirklicht werden.

Ich habe auch grosse Bedenken, dass, wenn wir die
«Bahn 2000~ bewilligen ~ ich stehe dazu —, die notwendige
Verfassungsbestimmung nicht mehr durchzubringen ist;
denn diese bringt Belastungen der Kantone mit sich. Wenn
der Verfassungsartikel nicht genehmigt wird, ist die finan-
zielle Grundlage der «Bahn 2000~ nicht gesichert. Die Kan-
tone nehmen — wie sie es ja gewohnt sind — die grossen,
ungebundenen Benzinzollanteile aus der Bundeskasse. Sei-
nerzeit haben sie versprochen, Gegenrecht zu halten und
massgebende Summen an den regionalen Verkehr zu lei-
sten. Heute mdgen sie sich kaum mehr daran erinnern.
Ich frage mich auch, wenn ich diese Diskussionen mitan-
hdre, ob die Nationaistrassen nicht das letzte grosse eidge-
ndssische Werk sind, das wir schaffen. Wenn ich die
«Bahn 2000» verhindern wollte, wirde ich jetzt auch Vor-
schlage und weitere Varianten unterbreiten. ich kénnte mir
Sid-Sad plus-plus vorstellen, um die Ratlosigkeit noch zu
vergréssern. ich wiirde auch Expertenkommissionen,
Umweltvertraglichkeitspritfungen verlangen, wobei ja jedem
Kind kiar ist, dass diese neue Bahn umweltfreundlicher ist
als die bestehenden Linien. Ich frage mich auch - und da
befinde ich mich im Gegensatz zu meinen finanzpolitischen
Bedenken —~, ob wir nicht auch den Gotthardbasistunnel
verwirklichen soliten, um damit Energie einzusparen und ein
nationales Werk zu schaffen. Ich bin aber der Meinung, dass
nun so viel Konfusion herrscht - wenn ich an das Gotthard-
Ypsilon denke, das ich ais schizophren bezeichnen mdéchte
-, dass ich mich fragen muss: Ist es sinnvoll, was wir hier
tun? Entweder sagen wir nein zur «Bahn 2000» oder wir
verwirklichen sie.

Eines muss ich hier doch festhalten: Es wird nicht bei diesen
sieben oder acht Milliarden Franken bleiben, es wird fir den
Bund noch mindestens eine Milliarde aus der BLS-Doppel-
spur dazukommen. Dort wurden die Zinsen aufgerechnet.
Die BLS haben selbst grosse Leistungen erbracht. Sie wer-
den aber nie mehr in der Lage sein, diese Betrage, die eine

Milliarde ausmachen werden, zu verzinsen oder zuriickzu-
zahien.

Mein unangenehmes Gefiihl wegen der kommenden ver-
schérften Finanzlage bin ich im Verlaufe dieser Debatte
nicht losgeworden.

Kiithne, Berichterstatter: Wir stehen am Ende einer ausge-
dehnten, aber auch interessanten Debatte. ich will noch aut
einige Punkte zu sprechen kommen.

«Bahn 2000» muss verwirkiicht werden als Eingriff in einen
laufenden Prozess. Es geht gleich wie bei den Schienen: es
muss eingebaut werden, ohne dass wir die Fahrt, den Ver-
kehr total abstelien kénnen.

Eine Ruckweisung brachte nur wenig mehr Klarheit. In
bezug auf das Jahr 2000 vielleicht schon, aber zwanzig
Jahre nach der Beschiussfassung erhaiten wir nicht mehr
Klarheit, als wenn wir heute diese Beschlusse fassen.
Dann stellt sich die Frage: Haben wir unbeschrankte Zeit,
weiterzuplanen? Bedenken Sie, dass das, was wir heute
beschliessen, in 15 Jahren wirksam wird. Die Schweiz hat
ein Schienennetz, das wohi das dichteste der Weilt, das aber
bedeutend mehr veraltet ist als man gemeinhin annimmt.
Dass wir trotzdem einen befriedigenden Eisenbahnverkehr
haben, ist vor aliem der Tchtigkeit von Fuhrung und Perso-
nal zu verdanken.

Zur Frage der Ruckweisung konnten wir in der Kommission
nicht Steliung nehmen, da diese Frage in der Kommissions-
beratung nicht gesteilt wurde. Aber wir haben beim Eintre-
ten Einstimmigkeit gehabt. Das bedeutet ganz eindeutig
eine Stellungnahme gegen Riickweisung.

Die Ruckweisungsantrige sind unterschiedlich umfassend
gestelit. Herr Maller-Scharnachtal méchte das ganze Kon-
zept zurlGckweisen. Herrn Ruf und Herrmn Geissbuhler geht
es vor allem um den Abschnitt Mattstetten—Olten.

Ich danke vor allem Herrn Miiller dafiir, dass er bei der
«Bahn 2000» etwas Geniales vorgefunden hat. Das erstaunt
weiter nicht; denn in der Stellungnahme des Kantons Bern
zuhanden der erweiterten Verkehrskommission mit Datum
8. August 1986 finden wir einen positiven Grundton. Die
Berner Regierung hat damals einige Bedingungen aufge-
stellt, die sie an die «Bahn 2000» kntipft.

Der erste Punkt ist die volistandige Integration von Biel und
der Jurafusslinie in das System der Knotenabstinde von
weniger als einer Stunde. Diesen Punkt konnten wir erfiilen;
namentlich Herr Raoul Kohler hat sich in der Kommission
sehr stark dafiir eingesetzt. Er bedauert, dass er in der
heutigen Debatte nicht anwesend sein kann. Er befindet
sich im Ausland.

Dann hat die Berner Regierung die Wahl der Variante Nord .
flr die Neubaustrecke Mattstetten—Olten vorgeschiagen. Es
wurde aber weder in der Kommission noch im Rat ein
solcher Antrag eingereicht. Die Frage, weshalb der Antrag
nicht gekommen ist, massen Sie sich selber beantworten.
Dann sind weitere Anforderungen zu nennen wie: vertretba-
rer Minimalabstand zwischen Neubaustrecke und National-
strasse — das wiirde ebenfalls die Variante Nord betreffen ~;
die Gleichbehandlung der beiden Alpenbahnen Létsch-
berg-Simplon und Gotthard; die Verknipfung mit dem
internationalen Eisenbahnnetz; die Gewdhrieistung des im
Konzept «Bahn 2000» vorgesehenen Fahrplans auf den
entlasteten Strecken Bern-Burgdorf-Olten und Bern—-Lang-
nau-Luzern; eine optimale Einbettung des Regional- und
Nahverkehrs und schliesslich flankierende Massnahmen auf
Gesetzesstufe im Rahmen der koordinierten Verkehrspolitik.
Zur koordinierten Verkehrspolitik Stellung zu nehmen, wer-
den Sie in diesem Saal noch Gelegenheit haben.

Ohne Uebertreibung mussen wir feststellen, dass das Herz-
stiick des Konzeptes zwischen Bern und Olten liegt; daran
héngt nadmiich die Realisierung der Stundenverbindung mit
Bern—Basel, Bern—Zirich, Bern-Luzern und neuerdings
auch Biel-Zirich. Ebenfalls stelit sich vor allem auf dieser
Strecke die Frage der Kapazitit. ich habe mir eigens die
Mihe genommen, diese letztgenannte Linie aus der Sicht
des Lokomotivfihrers kennenzulernen; es ist Gbrigens ein-
dricklich, einmal so die Dichte des Verkehrs mitzuerleben!
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Herr Ruf-Bern hat vor allem den Ausbau &er bestehenden
Linie befUrwortet, und Herr Leuenberger-Solothurn hat die
Frage nach der Variante «Kap» (also Kapazitdtserweiterung

der bestehenden-Linie)-gestellt. Wir'haben diese-Frage-nicht-

mehr sehr lange gepruft, und zwar vor allem, weil sie bereits
Gegenstand der Eingabe der Berner Regierung aus dem
Jahre 1983 an das Bundesamt fur Verkehr war. Nach sorgfél-
tiger Abklarung aller Aspekte kommen wir zum Schiuss,
dass der Bau einer zweiten Doppelspur entlang der beste-
henden Strecke Hindelbank-Burgdorf-Langenthal keine
taugliche Alternative zu einer Neubaustrecke darstellt.
Obschon sie von bescheideneren Trassierungselementen
kleiner Kurvenradien ausgeht als die Neubaustrecke, hétte
sie praktisch auf der ganzen Strecke so schwerwiegende
Eingriffe in das Landschafts- und Siedlungsbild zur Foige,
dass ihre Realisierung nicht verantwortet werden kénnte.
Einziger Vorteil dieser Variante wére, dass etwas weniger
Kultur- und Forstflaichen beansprucht wiirden.

Sicher hétten Herr Miller-Wiliberg, Herr Rittimann und ich
-~ wir haben das als Landwirte klar dargetan — gerne eine
Lésung gesucht, die keinen neuen Landbedarf nach sich
gezogen hitte; vor allem die Zerschneidung von Liegen-
schaiten liegt uns schwer auf dem Magen. Aber wer Land
schonen will, muss den Verkehrsweg Schiene férdern; das
ist auf der ganzen Weit so! Man muss zu dieser wichtigen
Erkenntnis stehen, auch wenn sie unbequem ist; das ist die
Pflicht eines Politikers.

Herr Ruf hat die Frage der Erndhrungssicherheit gestelit: ich
muss erwidern, dass es um 50 bis 60 Hektaren Kuituriand
gent (der Rest ist Wald); aber es stelit sich auch eine andere
Frage: in diesem Rat haben Sie ein Postulat Ihres Ratskolle-
gen Kiihne zur Frage der Auswirkung der Schadstoffe der
Luft auf die Kulturpflanzen und auf das Kulturland Gberwie-
sen. Eine erste Steliungnahme der Forschungsanstalt Liebe-
feld liegt vor, nach der eindeutig Indizien in diese Richtung
vorliegen: dass namentlich die Ozonbelastung zu reduzier-
ten Ertragen fihrt; in diesem Sommer sind Versuche mit
Sommerweizen durchgefiihrt worden. Die Zukunft wird uns
hier Naheres zeigen.

Wenn gesagt wurde, dass die Einfihrung des Katalysators
eine radikale Besserung bringen wiirde, so muss ich Sie
bitten, die neueste Statistik betreffend Wagenverkdufe zu
konsuitieren. Sie werden leider feststellen, dass sehr viele
Schweizer in den néchsten Jahre noch mit einem Wagen
ohne Katalysator herumfahren werden ....

Herr Geissbihier hat vor ailem auf die Frage der Finanzen
hingewiesen. Es handeit sich hier um Investitionen. Wir

miissen uns beim Ausgleich unserer Bundesfinanzrechnung .

vor allem auch auf die Konsumabgaben konzentrieren; aber
gute Investitionen dirfen nicht wegen Mittelknappheit
unterbleiben. Es stellt sich ferner die Frage des Rolimate-
rials, das ohnehin erneuert werden muss. Sie dirfen also
nicht einfach alles zusammenzéihien. Gewisse Ausbauten
am bestehenden Netz und bei den konzessionierten Trans-
portunternehmungen werden auch ohne «Bahn 2000» not-
wendig werden,

Herr Nussbaumer hat sich vor allem mit der Frage befasst,
ob zwei oder drei Bundesbeschlisse notwendig seien, um
«Bahn 2000~ richtig und ordnungsgeméss zu regeln. Es
trifft zu, dass wir ein Schreiben des Bundesamtes fiir Justiz
erhalten haben, das gewisse Bedenken gegen die Zusam-
menlegung der BeschlGsse zutage férdert. Sie haben aber
die Stellungnahme der Kommission begriindet erhailten, vor
allem durch die Herren Leo Weber und Steinegger.

Der Kommission ist Réankespiel vorgeworfen worden. Das
mussen wir mit aller Entschiedenheit zuriickweisen. Nach
den Antragen der Kommission nehmen Sie dem Stimmbdr-
ger keine Kompetenz weg, im Gegenteil: Wir erweitern seine
Entscheidungsbefugnisse.

Herr Nussbaumer hat ebenfalls die Frage aufgeworfen, wie
genau die Linienfihrung nun im Geldnde festgelegt sei.
Variante Sad Ist mit der Bezeichnung Mattstetten—Rothrist
im Bundesbeschluss festgelegt; das kann nicht Variante-
Nord sein, diese durchquert Rothrist nicht — also Nord fuhrt
nach Rothrist wieder ins Stammtrassee. Das musste heissen

Mattstetten—Olten. Herr Nussbaumer, Sie haben lhre
Variante Sid-Sid selber, wie mir scheint, richtig mit Matt-
stetten—Riedtwil-Rothrist bezeichnet.

Die Linienflthrung ist somit einigermassen festgelegt. Auf-
grund der fortschreitenden Planung wird sie in immer
engeren Grenzen festzuhalten sein. Dabei kénnen sehr wohl
die Rucksicht auf die Landschaft und Umweltschutzgrinde
Verschiebungen mit sich bringen.

Herr Ammann-St. Gailen hat die Frage nach der Behandlung
von St. Gallen gestelit. Von seiten der SBB liegt die Zusiche-
rung vor, dass mit dem vorgesehenen Fahrplankonzept
St. Gallen genausogut bedient wird wie die Gbrigen Haupt-
knoten des Bahnnetzes.

Frau Segmilier hat sich fir eine Verbesserung am Ricken
eingesetzt. Das ist ein Anliegen, das ich naturlich sehr gerne
unterstitze.

Herr Graf hat Anspielungen gemacht auf das Verhalten der
Verkehrsverbdnde. Ich méchte die Frage zurlickgeben:
Kann es das Anliegen der Verkehrsverbande sein, im Namen
ihrer Mitglieder eine Politik der verstopften Strassen zu
betreiben? Ich glaube das nicht.

Die schlechteste ailer Varianten ist sicher die, dass wir
nichts tun und somit zur Fortsetzung des Trends ja sagen. In
den letzten Jahren hat sich der Zuwachs des Verkehrsauf-
kommens wie folgt ergeben: beim Individualverkehr Zunah-
men von 3,6 Prozent im Jahr, beim &éffentlichen Verkehr
lediglich 0,8 Prozent. Der glnstigere Verkehrstrager aus der
Sicht des Umweltschutzes und des Landbedarfes bleibt
somit im Hintertreffen.

Ausiéndische Beispiele vor allem zeigen aber, dass der
6ffentliche Verkehr besser bentitzt wird.. wenn er attraktiv -
ist. Im Ausiand ist klar festzustellen: Wenn man nichts tut,
tritt sehr schnell und sehr radikal das Gegenteil ein, namlich
das Zurlckgehen des Anteils des dffentlichen Verkehrs.
Sie missen immer das ganze System sehen. Es geht nicht
nur um die Mittellandlinie. Der Bedarf an Verkehrsfidche
reicht bis zu den Parkplatzen und zu den Einspurstrecken in
jedem Dorf. Somit ist ein leistungsfahiger Verkehrstrager
Schiene sicher im Interesse aller.

Der Schiene, vor allem der Neubaustrecke, Umweltzersto-
rung vorzuwerfen, wie es jetzt getan worden ist, scheint mir
schon etwas zu weit zu gehen. Wie wiirden Sie dann recht-
fertigen, dass wir auf der bestehenden Strecke weiterfah-
ren? Oder wie wiirden Sie rechtfertigen, dass wir in den
schdnsten Landschaften Bahnlinien haben, also zum Bei-
spiel am Genferses, am Neuenburgersee oder am Zi-
richsee?

Zu-den-Benutzungskriterien, wie sie der einzeine Verkehrs-
teilnehmer trifft, wenn er sich entscheidet, welches Ver-
kehrsmittel er bentlitzen will: Es gibt namentlich drei Krite-
rien, ndmlich dasjenige des Komforts, dasjenige des Preises
und dasjenige der Zeit. Hier scheint mir der Fail Biel der
beste Beweis daf(ir zu sein, dass der Faktor Zeit eine sehr
entscheidende Rolle spielt. In der Kommission konnten wir
eindriicklich miterieben, wie sich Biel und die Vertreter der
Jurakantone um den Stundenknoten bemuht haben. Ein
ganz eindeutiger Beweis, dass der Faktor Zeit eine wichtige
Rolle spielt.

Ich bitte vor allem die Petenten und die Gegner der Vorlage,
sich folgendes vorzunehmen: Fahren Sie einmal von Glarus
nach Bulle oder von der Kantonshauptstadt Schaffhausen
nach Sitten, oder fahren Sie von Altstitten im St. Galler
Rheintal nach La Chaux-de-Fonds! Machen Sie das gleiche
mit der Bahn, machen Sie das gleiche mit dem PW, und
nehmen Sie meinetwegen noch eine Stoppuhr mit! Sie
werden zu sehr interessanten Feststeilungen kommen, zu
Feststellungen, die namentlich den Bewohnern der Randre-
gionen nicht absolut neu sind, die aber wahrscheinlich von
den Bewohnern des Verkehrszentrums der Schweiz weitge-
hend unterschitzt werden. Wenn Sie fiir die gleiche Strecke
namiich immer den Faktor 1 1/2 bis 2 einsetzen mussen,
dann kénnen Sie einfach nicht mit gutem Glauben anneh-
men, dass der langsamere Verkehrstrager in weiterer
Zukunft attraktiv sein wird.

Oder das Umgekehrte: Nehmen Sie die Entwickiung des

46



«Rail 2000». Projet

1428 N

8 octobre 1986

TGV, und fragen Sie die Verantwortlichen der Swissair, was
sie davon halten! Sie werden es lhnen sehr deutlich sagen
kénnen.

Es ist gesagt worden, dass «Bahn 2000» eine europdische
Dimension habe. Das stimmt ganz eindeutig. Es ist ja so, vor
allem auch vom Rollmaterial her, dass wir, auch wenn wir
selber nicht zu einer vollwertigen modernen Bahn kommen
wiurden, uns doch mit Rollmaterial eindecken missten, das
auch ausserhalb unserer Landesgrenze eingeseizt werden
kann. Sie kdnnen also nicht mehr davon ausgehen, dass in
Zukunft an der Grenze zugleich auch noch das Umsteigen
stattfinden muss.

Herr Blocher hat die Frage gestelit: Ist «Bahn 2000» ein
Geschift, oder ist es keines? Ich habe ihnen im Eintretensre-
ferat die Aufwendungen fir die Finanzrechnung des Bundes
bis zum Jahr 2000 présentiert. Hier geht es um die Zeit, in
welcher das Geld investiert wird und in welcher die Mass-
nahmen realisiert werden. Nachher erfoigt die Inbetrieb-
nahme. Die Ertrage ergeben sich dann nach der Inbetrieb-
nahme. Hier sind 5 Prozent Zins zugrunde gelegt. Ich erin-
nere Sie daran, dass dieser Tage in der Schweizer Presse
eine Geldaufnahme der Stadt Wien vorgeiegen ist mit 4 3/4
Prozent Zins, also 5 Prozent sicher gut gerechnet, und 2 1/2
Prozent Amortisation. Wenn die Bahn ihren Anteil am Ver-
kehrsaufkommen haiten kann, wenn sie also nicht weiter an
Marktanteiien vertiert, ist volle Kostendeckung zu Beginn
des nachsten Jahrhunderts zu erwarten.

In der Kommission hatten wir Gelegenheit, einen Sachver-
stindigen auf diesem Gebiet anzuhdren, ndmlich Herrn
Prof. Heinrich Brandli, Vorsteher des Instituts fir Verkehrs-
planung und Transporttechnik. Herr Bréndli hat bei der
Kommission foigendes gesagt: «Wir diskutieren Gber das
Konzept ‘Bahn 2000'. Dabei handeit es sich um ein fldchen-
und netzdeckendes Angebot, das stark und konsequent auf
die schweizerische Siedlungsstruktur und die nationale
Regionalpolitik im Sinne des Fdderalismus abgestatzt ist.
Ich stehe voll und ganz hinter den Zielen von 'Bahn 2000'.»
Zum Schiuss méchte ich noch einen Appell an die Berner
richten, die mir nach wie vor sehr sympathisch sind. Ich
muss |lhnen sagen, dass wir sehr gem und sehr viel nach
Bern kommen. In Zirich oder Olten oder anderswo finden
praktisch keine Sitzungen mehr statt. Geben Sie lhren Mit-
eidgenossen zumindest die Méglichkeit, ihr Verkehrsmittel
selber frei zu wéahlen, auch dann, wenn sie pressiert sind.
Ein dffentliches Mittel, auch fir Eilige, ist die «Bahn 2000».
lch bitte Sie, die Rickweisung abzulehnen und den
Beschltissen der Kommission zuzustimmen.

M. Massy, rapporteur: J'avais déja rapporté, lors de ia vota-
tion sur les routes nationales, le mot d'un ingénieur cantonal
vaudois a des députés: «Messieurs les députés, je veux bien
vous présenter le réseau routier mais rappelez-vous |a pre-
miére chose: la meilleure route passe toujours sur le terrain
du voisin». Je crois de méme que la meilleure ligne CFF
passe aussi sur I'autre canton ou méme sur le district voisin.
Je m'en tiens & quelques remarques personnelles sur les
interventions des opposants a RAIL 2000 qui veulent donc le
renvoi pur et simple au Conseil fédéral et a quelques
réponses aux porte-parole des groupes. ll en résultera un
gain de queiques minutes sur le temps qui m’est imparti.
Monsieur Miller, je suis dégu de votre prise de position et
surtout de votre fagon de présenter une demande de renvoi
au Conseil fédéral a la derniére minute. Vous aviez des
commissaires de votre parti a ia commission, vous auriez pu
les mettre au courant de votre projet, vous qui représentez le
Conseil exécutif du canton de Berne lequel, comme le
Grand Conseil bernois, avait dit oui & la variante Nord. On
peut bien sdr changer son fusil d’épaule mais je suis certain
que des intéréts personnels locaux vous y poussent juste-
ment. Bien sar, 'on va défricher mais on n'a jamais fait
d’omelette sans casser des oeufs. Voyez-vous 25 a zéro pour
la variante Sud-Plus, le score de la commission est trop net
pour revenir a une autre solution.

La variante Sud-Plus a fait son chemin. Elle contente une
bonne majorité de citoyens comme eile répond a beaucoup

d’intéréts locaux aussi bien en Suisse romande qu'Outre-
Sarine. Par conséguent, je vous prie de repousser ia propo-
sition de renvoi au Conseil fédéral de M. Muller-Schar-
nachtal.

Monsieur Ruf, vous ne voulez pas d'un nouveau tracé a
travers le pays. C'est votre droit mais consacrer une somme
de plus de cing miiliards pour améliorer ce qui existe ne
tient pas debout. De Berne, on doit arriver a rejoindre Zurich
en une heure, autrement on n'est plus compétitift. Vous
meélangez le déboisement prévu a I'occasion des champion-
nats du monde de Montana avec le déboisement sur le
parcours Mattstetten—~Rothrist. Peut-étre est-ce par simili-
tude avec le slalom que font nos lignes CFF a travers le pays
et que vous voulez garder dans leur parcours intégral actuei!
Mais mettre la Nationale 1 a six pistes. Monsieur Ruf, acca-
sionnerait encore plus de dégats aux cultures en général.
Vous étes trés conservateur et vous en revenez aux chemins
de fer de papa. Enfin, croyez que nous avons, nous mem-
bres de la commission, discuté sur place avec des conseil-
lers d’Etat, des syndics, des paysans. Nous avons pris la
température des régions. La proposition Ruf est donc a
écarter.

Monsieur Geissbihler, comme je vous comprends, j'aurais
fait comme vous. Vous représentez la région de Haute-
Argovie, moi celle de Lavaux. La ligne projetee passera au
milieu de vos terres, de vos gens, bouieversant vos champs
et vos foréts. Vous avez parié de finances, vous avez raison.
Nous aussi, nous nous préoccupons de ce point important
mais renvoyer le projet de RAIL 2000 au Conseil fédéral
serait de I'égoisme, je ie répéte de I'égoisme. Il faut bien que
la ligne Mattstetten—Rothrist passe quelque part pour le bien
de la communauté suisse, bien sr avec certains désavanta-
ges locaux pour plusieurs exploitants. On a déja parlé de
cela lors de la construction des autoroutes. Le déplacement
de certains propriétaires s'est déroulé de fagon satisfai-
sante. Sur le plan de la consommation d'électricité, je vous
rappelle, Monsieur Geissbihler, que I'on parle de 4 pour
cent pour les CFF seulement pour I'électricité et de un pour
cent pour toutes les énergies produites.

Monsieur Nussbaumer, vous posez des gquestions au Con-
seil fédéral. Il y répondra. Quant au compromis Mattstetten-
Rothrist que vous voulez trouver. il ne fera que faire perdre
du temps. On ne peut pas contenter tout le monde et son
pére, dit le proverbe. Quant a dire que la commission fut
trop autoritaire et qu'elle a imposé un tracé, c’est ne pas
comprendre avec quelle minutie, quelle franchise et quelle
correction la commission a travaillé.

Monsieur Hofmann, vous dites, comme un ancien président
de la République francaise, «oui, mais». Vous voulez nous
.faire croire en somme que le projet n'a pas été étudié a fond.
C'est faux. Nous avons examiné tous les trongons avec ia
méme objectivité. Bien sdr, vous pariez de vos zones de
détente, de vos cours d’'eau. Rassurez-vous, tout sera fait
pour sauver 'environnement des campagnes bernoises.

Si I’'on veut trouver des défauts a la variante Sud-Plus que
nous avons choisie, on peut toujours 'accuser de tous les
maux imaginables. Je répéte que la décision, si elle est
reportée, n'apportera rien de mieux, au contraire, cela aug-
mentera des nuisances et des désavantages certains.
Mme Fetz a dit qu’elle n’aimait pas les places de stationne-
ment dans les gares. Au contraire, moi qui habite la cam-
pagne, je dis que les stationnements dans les gares c'est le
signe de la coilaboration rail-route. On prendra plus le train
quand on pourra parquer ie plus pres possible de la gare.
J'en fournis 'exemple, avec un parc, depuis mon village, il
me faut douze minutes, sans parc, cela prend au moins une
demi-heure et c'est aussi valable pour le retour.

Plus de cinquante intervenants s'étant prononcés, il ne
m’'est pas possible de répondre a chacun. Au nom de la
commission, je vous recommande de repousser énergique-
ment toutes les propositions de renvoi au Conseil fédéral.

Bundesrat Schlumpf: Sie haben eine sehr breite Diskussion
gefiihrt und eine breite Auslegeordnung der Argumente
vorgenommen. Inshesondere wurde die Problematik von
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«Bahn 2000». Konzept

«Bahn 2000» ausfihrliich beleuchtet, was der Bedeutung
des Vorhabens durchaus angemessen ist. Ich danke den
Herren Kommissionssprechern, die ausgezeichnet orientiert

und auch geantwartet:haben:-Auchrdanke-ich-fir die Gbers -

wiegend positive Aufnahme der Vorlage. ich wage daraus
abzuleiten, dass Gebote und Zeichen der Zeit verstanden
werden, dass man erkennt, dass nur eine gesamthafte Poli-
tik — gerade im Bereiche des Verkehrswesens — eine gute
Politik sein kann und dass man damit einverstanden ist, die
Zielpflécke in die Zukunft und nicht in die Vergangenheit zu
setzen. «Bahn 2000» will diese Ausrichtung auf eine abseh-
bare — nicht auf eine visiondre - Zukunft.

Es ist kein Bauprojekt, sondern ein bedeutendes Glied oder
gar das Riickgrat einer ganzen Serie von Vorlagen, die wir
lhnen in den letzten Jahren zugeleitet haben.

Vor allem diirfen zwei Bezugspunkte nicht ausser acht
gelassen werden. Einerseits ist der Bezug zur KVP, zur

Ubergeordneten - Gesamtverkehrsvoriage, wichtig. Diese

Vorlage ist momentan zur Differenzbereinigung in den
Réten. Diese Vorlage stimmt mit dem Konzept der KVP
nahtlos Uberein. Sie kennen die Grundidee, wonach das
SBB-Netz und die nationalen Verkehrswege tberhaupt in
die Verantwortung des Bundes fallen sollen. Auf der andern
Seite soll der Bund im Bereich des regionalen &ffentlichen
Verkehrs férdernd tétig werden. Genau dasselbe machen

3

wir mit «Bahn 2000». Der Bund ist flir das SBB-Netz besorgt: -

fur die Neubaustrecken und das «aggiornamento», Frau
Christinat, die «a jour-Bringung» des bestehenden SBB-
Netzes und die Fdrderung der Verkehrswege im KTU-Netz.
Diese Politik richtet sich — was zum Teil befiirchtet wurde —
in keiner Weise gegen die Strasse. Es ist eine offensive
Politik, eine Politik fir den Schienen- und nicht gegen den
Strassenverkehr. Bei der Verkehrswegestruktur unseres
Landes wére das gar nicht zu veraptworten, haben wir doch
5000 km Schiene und nur 67 000 km Strasse. Der Verkehr
soll den verschiedenen Verkehrstragern wesensgemaéss
zugeordnet werden, insbesondere auch der Schiene, unter
Respektierung des Verfassungsgrundsatzes der Verkehrs-
freiheit. Was nitzt die freie Wahl der Verkehrstrager, wenn
diese unterschiedlich leistungstfahig sind, der eine, ndmlich
das Nationaistrassennetz, nach international gesehen sehr
hohen Massstében und der andere, die Schiene, weitgehend
nach einem Standard, der aus dem letzten Jahrhundert
stammt. Die Politik muss hier fordernd tétig zu werden, um
eine wettbewerbsfihige Situation herbeizufuhren; nur so
kann die Verkehrsfreiheit tatsdchlich funktionieren. Das ist
heute nicht der Fall!

Zum zweiten ist der Bezug zum Leistungsauftrag der SBB
1987, den Sie und der Standerat bereits behandelt haben,
wichtig. Danach geht die Infrastruktur der SBB in die finan-
zielle Verantwortung des Bundes tiber; der SBB-Betrieb ist
Sache der Unternehmung. Das ist vollig deckungsgleich mit
dem, was wir mit «Bahn 2000» anstreben.

ich mochte die sechs wichtigsten Ziele der «Bahn 2000»
nochmals unterstreichen: mehr Fahrgelegenheiten; kurzere
Gesamtreisezeiten (da spielt die Geschwindigkeit auch eine
Rolle, aber nicht die einzige); weniger Umsteigen; direkte
Anschilsse; kundenfreundliche Anlagen und Einrichtun-
gen; attraktive Nebenleistungen.

Um das zu erreichen, missen wir den Fahrplan (mit den
Knotenbahnhdfen, wie sie dargelegt wurden) systemati-
scher gestaiten. Herr Bremi, wir mussen ein dichtes Lei-
stungsangebot méglich machen, und zwar da, wo die Nach-
frage besteht. Zur Realisierung einer Transportkette muss
die infrastruktur bereitgestelit oder zumindest erneuert oder
verstirkt werden. Es ist ein landesweites Konzept. Es
umfasst die SBB mit einem 3000-Kilometer-Schienennetz
und die KTU — die sogenannten Privatbahnen, die konzes-
sionierten Transportunternehmungen - mit einem 2000-
Kilometer-Schienennetz. Der Finanzaufwand (ich werde auf
die Finanzierungsfrage noch zurickkommmen) betrégt fur
das SBB-Netz 5,4 Milliarden Franken: nach den Vorschla-
gen der Variante Sud plus ist mit einer Aufstockung fur
umweltbezogene Massnahmen von zusdtzlich 50 Mitlionen
Franken zu rechnen. Das KTU-Netz kostet 1 Milliarde Fran-

ken flr einen veranschlagten Aufwand von 2 Milliarden;
hinzu kommt aber im KTU-Netz bis zum Ende dieses Jahr-
hunderts eine weitere Milliarde fiir die ordentiichen techni-
schen Erneuerungen: Das ergibt-insgesamt-einen Bétrag
von 2 Milliarden Franken, der im Laufe der Realisierungspe-
riode «Bahn 2000» aus dem Bundeshaushait an die KTU
geht. Nach geltenden Ansétzen ist von den beteiligten Kan-
tonen etwa gleich viel zu leisten, so dass wir mit den Gesam-
tinvestitionen - fur das KTU-Netz etwa 4 Milliarden, fir das
SBB-Netz etwa 5,4 Milliarden Franken — durchaus im Rah-
men der Anteile am Schienennetz, namlich zwei zu dres
liegen.

Es wurde die Frage gestelit, wann und wie das fur die KTU
realisiert werde. Wir haben in der Botschaft dargelegt, dass
dies mit einem siebten und achten Rahmenkredit fiir derar-
tige «Bahn 2000-Investitionen» und zusétzliche technische
Erneuerungen vorgesehen ist. Der siebte Rahmenkredit ist
bereits in Vorbereitung ‘und "kann auch summenmassig
recht gut abgesteckt werden. Er halt sich im Rahmen der
Angaben, die wir in der Botschaft gemacht haben.
Wiederholt wurde die Frage der Wirtschaftlichkeit der ver-
schiedenen Varianten aufgeworfen. Diesem Probiem haben
auch wir in der Vorbereitungsphase sehr viel Zeit gewidmet.
Wir wollen natdrlich nicht an der Wirtschaftlichkeit vorbei-
operieren. Die zusétzlichen Kapital- und Betriebskosten, die

- sich aus der Verwirklichung von «Bahn 2000» im S8B-Netz

ergeben werden, kénnen mit 400-500 Millionen Franken
jahrlich veranschiagt werden. Wenn man diese zusétzlichen
Investitionen eigenwirtschaftlich gestaiten will, muss das
zusétziich erwirtschaftet werden, wenn die «Bahn 2000~ ein-
mal realisiert ist. Um diesen Mehrautwand an Kaoital und
Betriebskosten abdecken zu kdénnen, braucht es auf dem
SBB-Netz Mehrverkehr von etwa 30 Prozent.

Die Herren Referenten haben es |hnen gesagt: Wenn es uns
gelingt - und daran zweifle ich ja nicht -, eine koordinierte
Verkehrspolitik nach den Vorstellungen GVK/KVP mit einer
wesensgerechten Funktionszuordnung zu den verschiede-
nen Verkehrstragern zu verwirklichen, ist es durchaus reaii-
stisch, auf Ende des Jahrhunderts etwa 30 Prozent Mehrver-
kehr zu erwarten. Es bleiben jedoch etliche unbekannte
Gréssen bestehen. Wir beschéftigen uns hier mit der
Zukunft, nicht mit der Vergangenheit, und da gibt es in
solchen Bereichen immer Positionen, die zwar méglichst
sorgféltig abgeschétzt werden, die aber nie genau bestimm-
bar sind. Wir werden es aber in den néchsten Jahren durch
eine zielgerichtete Gesamtverkehrspolitik in der Hand
haben, die Zielerreichung wesentlich zu beeinflussen. Nur
wenn wir vom geraden Weg der gesamthaft orientierten
Verkehrspolitik abkdmen, kdénnte auch die Wirtschaftlich-
keitsrechnung, die zu Eigenwirtschaftlichkeit nach Bauvoll-
endung fGhren misste, in Frage gestellt sein, sonst aber
nicht; wir gehen davon aus, dass «Bahn 2000» den wesentli-
chen Teil einer koordinierten Verkehrspolitik darstellen
wird,

Zur Umweltvertragiichkeitsprifung (UVP): Ich war etwas
erstaunt dariber, dass gesagt wurde, man habe das Vorge-
schriebene nicht gemacht. Das stimmt fiir die Variante Std-
Sid, Herr Nussbaumer, fir die wir die UVP, erste Stufe, nicht
machen konnten, weil wir die Variante erst im September
erhielten. Ich gebe zu, Herr Nussbaumer, die Variante Sid-
Siad ist — rein vom Standpunkt einer UVP, erste Stufe, aus
gesehen — zweifellos gunstiger als die Variante Sid plus,
einfach deshalb, weil sie zu einem grossen Teil unterirdisch
verlduft. Das ldsst sich beurteilen. Die Variante Nord, die
Variante Sid, die Variante Sud plus wurden sorgféitig im
Rahmen einer UVP, erste Stufe, evaluiert. Was das ist, das
haben wir einmal mit dem Verordnungsentwurf, der jetzt im
Vernehmiassungsverfahren ist, abgesteckt. Daran haben wir
uns gehaiten.

Herr Nationalrat Miller und alle, die so nachdricklich nach
einer vertieften UVP gerufen haben: Was soll denn auf
Umweltvertraglichkeit gepriift werden, solange wir gar kein
Bauprojekt haben? Oder meinen Sie, wir sollten fir alle
denkbaren Varianten — von SGd-Sad dber Sid plus, Sid bis
Nord - Ausfihrungsprojekte in Auftrag geben, aufgrund
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derer gine UVP, zweite Stufe, durchgefihrt werden kénnte?
Dann wirden wir erst in einigen Jahren mit einem Bericht
Ober die Ergebnisse aufwarten. Die Ausfiihrungsprojektie-
rung fur derartige Strecken bringt eben allerhand Aufwand
mit sich.

Nun will ich lhnen konkret sagen, was wir in bezug auf alle
Varianten, inklusive Sud pius, gemacht haben: Es wurden
die Naturschutzgebiste, die Uferschutz- und Gewdésser-
schutzzonen aufgenommen, die schutzenswerten Ortsbilder
und Kulturobjekte, die archaologischen Fundstellen und die
geschutzen Naturobjekte, der Zerschnitt und Verlust unbela-
steter oder vorbelasteter Landwirtschaftszonen, die Auswir-
kungen auf die Forstwirtschaft, die Immissionen in unbela-
steten und vorbelasteten Gebieten, gegliedert nach Wohn-
gebieten und nach Industriezonen. Was kénnte man mehr
machen, wenn es um eine generelle Linienfihrung geht, bei
der die Absteckung im Geldnde noch gar nicht méglich ist
und auch nicht méglich sein kann und soll? Wir werden
selbstverstandlich im Zuge der Projektierung -~ das ist
Bestandteii des Genehmigungsverfahrens — die UVP, zweite
Stufe, fur die auszufihrende Variante machen.

Etwas mochte ich hier ausdricklich festhalten: Wir werden
dafir besorgt sein, dass bei der Ausfuhrungsprojektierung,
der definitiven Festlegung der Linien und dann auch beider
Bauausfihrung im Geldnde jede mogliche Ricksicht auf
Landschaft, Umwelt, Siedlungsgebiete und auch auf die
Belange von Land- und Forstwirtschaft genommen wird.
Den Willen, das zu tun, hat auch lhre Kommission unter
Beweis gestellt. Es sollen nicht aus Kostengrinden Abstri-
che gemacht werden. Die Herren Kithne und Massy haben
es lhnen gesagt: Man hat zusatzlich 50 Millionen Franken
vorgesehen, um Racksicht auf Landschaft und Umweit neh-
men zu kénnen. Ich danke der Kommission dafir; wir wer-
den selbstversténdlich von diesen Mitteln Gebrauch ma-
chen.

Nun zur vielfach und begreiflicherweise aufgeworfenen
Frage der Finanzierung. Es wurde gesagt, wir wollten far
dieses Vorhaben keine Sonderfinanzierung. Wir haiten uns
auch hier an die KVP: Die Finanzierung der Infrastruktur
beim offentlichen Verkehr — und damit auch far
«Bahn 2000» — ist eine Aufgabe des allgemeinen Bundes-
haushaltes und muss deshalb Uber den allgemeinen Finanz-
haushalt des Bundes gehen. Ich méchte betonen, dass wir
nicht einmal im Hinterkopf an eine Finanzierung aus Treib-
stoffz6ilen denken. Wir werden uns auch in dieser Frage an
die Verfassung halten.

Die Finanzierung erfolgt bis zur Realisierung des Ganzen im
Sinne einer Vorfinanzierung durch den Bundeshaushalt.
Hierauf erfolgt ein kostendeckender Betrieb durch die SBB
und die KTU. Wéhrend der Bauzeit aber — verschiedene
Votanten haben dies erwéhnt — wollen wir die Kosten Gber
den allgemeinen Bundeshaushalt abbuchen. Bei einer Rea-
lisierungsphase von 14 Jahren — 1987 bis 2000 - ergibt dies
im Schnitt eine Belastung von 185 Millionen Franken fiir den
Bundeshaushalt; akkumuliert ergeben sich Kosten von
2.6 Milliarden Franken.

Verschiedene Votanten haben die Frage gestelit, wie sich
dies mit den gesetzlichen Bestimmungen vereinbaren lasse.
Laut Finanzhaushaltgesetz muss bei neuen Bundesaufga-
ben die Finanzierung dargelegt werden. Diese Zielvorgabe
ist fur den Bundesrat und fir uns alle verpflichtend; wir
haben sie zu respektieren. Relevant wird dieser verbindliche
Auftrag etwa ab 1990. Sie kénnen der Botschaft entnehmen,
dass der Bundeshaushalt von diesem Jahre an belastet wird.
Der Bundesrat hatte einen konkreten Vorschiag flr eine
Finanzierung gemacht, nédmlich die Erhéhung der Heiz6l-
und Gaszdlle; Sie haben dies in der Junisession abgelehnt.
Wir sind nach Gesetz verpflichtet, einen ausgeglichenen
Haushalt anzustreben; wir werden uns daran halten.
Dieses Vorgehen ist KVP-konform. in Artikel 37 der KVP-
Vorlage wird gesagt, dass die Finanzierung der Infrastruktur
des offentlichen Verkehrs durch Mittel aus dem aligemeinen
Bundeshaushalit zu erfoigen habe. Sie erinnern sich an die
Kontroverse um eine betragsmaéssige Festiegung dieser Mit-

tel. Sie haben eine solche abgelehnt und auf die Gesetzes-
stufe verwiesen.

Was die Fragen zur Variantenwahl betrifft, méchte ich mich
auf einige wenige Bemerkungen beschrinken. Eines
méchte ich unterstreichen: Aus einigen Voten im Zusam-
menhang mit Ruckweisungsantragen hitte man beinahe
schiiessen kdnnen, wir seien einfach «so oben hin» vorge-
gangen. Ich steile fest, dass die «Bahn 2000» und insbeson-
dere die Neubaustrecken lUberaus sorgfiitig evaluiert wor-
den sind. Es liegen einlassiiche Grundlagen vor, die [hnen
ailen zur Verfugung stehen: Unterlagen Gber den Landbe-
darf, die Immissionen, die Umweltbelastung, den Finanzbe-
darf usw. Wer sich naher damit befassen will, dem stehen
wir zur Verfiigung.

Wir haben die Variantenwahl Bern-Olten nach genauen
Kriterien getroffen. Einmal nach der betrieblichen Wertung.
Das Angebotskonzept muss optimal realisiert werden kon-
nen. Herr Hofmann hat mich hier unvolistandig zitiert - ich
komme darauf zuriick. In bezug auf die Realisierung des
Angebotskonzeptes sind die Varianten Sid und Nord gleich-
wertig. Die Variante Sud plus hingegen ist den Varianten
Sid und Nord iberlegen, und zwar wegen der Einbindung
der Jurafusslinie.

Das zweite Kriterium sind die Gesamtlasten (Landschatft,
Wald, Umwelt, Finanzen, Zumutbarkeit).

Das dritte Kriterium bildet der Gesamtnutzen: Einmal der
betriebliche Nutzen, die Einbindungsméglichkeiten des
Gesamtverkehrs (nicht nur des Schienenverkehrs), und
sodann die Versorgungsdichte, die Entlastung der Strassen.
Ein weiteres Kriterium biideten selbstverstandlich auch die
Kosten, die Folgekosten und die Betriebskosten.

Die Bilanz - ich habe sie fiir mich nach einem Zehn-Punkte-
System gemacht — war eindeutig: Alles spricht far die
Variante Sid, verbessert durch die Variante Sid plus; Herr
Nationalrat Hofmann, ich habe das in der Kommission auch
so gesagt. Sie haben bei lhren Zitaten versehentlich einige
Stellen (bersehen. Ich habe namlich gesagt, dass in der
Gegentiberstellung von Variante Nord und Variante Sid-
plus neben Land und Landschaft auch die Belastung der
Siedlungsgebiete zu berlcksichtigen sei und dass die Men-
schen in ihren Lebens- und Arbeitsrdumen bei der Beurtei-
lung der Belastungen wohl mindestens den gleichen Stel-
lenwert beanspruchen kénnen. Ich habe hier am 17. Februar
dargelegt, dass die Bilanz eindeutig fiir die gewdbhite
Variante spreche.

Es wurden verschiedene Einzelfragen autgeworfen, zu
denen ich noch einige Angaben machen muss:

Da ist einmal das Anliegen einer neuen Eisenbahn-Alpen-
transversale. Es ist richtig, die «Bahn 2000~ ist eine natio-
nale Anlage, der Einbau einer Nord-Sid-Eisenbahntransver-
sale wire aber durchaus moglich, und zwar nach verschie-
denen Varianten, die gegenwartig in Prifung sind. Bevor wir
zur Realisierung (Willensbildung und Bauausfihrung) einer
neuen Eisenbahn-Alpentransversale kommen, haben wir
immerhin — das hat der Bundesrat mehrfach und auch in
dieser Botschaft wieder dargelegt — die Verstdrkung der
bestehenden Nord-Sid-Transversalen durch den Ausbau
der BLS auf Doppelspur und die Verstarkung der Simplonii-
nie vom Lac Léman her durch das Wailis und nach Suden
vor uns. Durch diese in voilem Gang befindlichen Massnah-
men wird die Nord-Siid-Kapazitat verdoppelt. Unabhéngig
davon sind die Arbeiten fiir eine neue Eisenbahn-Alpent-
ransversale in vollem Gange, und zwar auf internationaler
Ebene: Ein Stellvertreterausschuss der vier Verkehrsmini-
ster — auch mein Stelivertreter ist dabei — ist in seinen
Arbeiten bereits fortgeschritten, und wir bearbeiten diese
Fragen auch im Rahmen der CEMT, der européischen Ver-
kehrsministerkonferenz. fch will dazu nicht mehr sagen.
Auf nationaler Ebene sind wir bereits daran, die Dokumen-
tationen aufzuarbeiten, und zwar fur alle vier im Gespriach
stehenden Varianten, d. h. Gotthardbasis, Spltigen, Ypsilon
und Lotschbergbasis. Fir alle diese vier Varianten wird
durch eine Gruppe externer Fachleute im Zusammenwirken
mit unseren eigenen Fachleuten die Dokumentation
entscheidungsreif aufgearbeitet. Bis Ende 1987 sollen uns
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die Entscheidungsgrundlagen firr die internationale Abstim-
mung —~ insbesondere BRD, ltalien, Schweiz — und fir die
nationale. Evaluation abgeliefert werden, dann.folgen- die.
departementale Bearbeitung, der Entscheid des Bundesra-:
tes und der Bundesversammiung. Sie haben dann sinen
Baubeschluss zu fassen - nicht einen vorgezogenen Linien-
wahlbeschiuss, sondern einen Baubeschluss, der eine
Linienwah! enthalt, genau wie jetzt. Ich konnte doch fir die
Strecke zwischen Mattstetten und Rothrist nicht mit einem
Linienwahibeschiuss ohne Referendum zu thnen kommen,
wobei man spéter geschaut hétte, was daraus zu machen
sei. Wir gehen genau nach dem Modell «Bahn 2000» vor
und bringen einen Baubeschiuss fir eine konkrete Linie.
Dieser untersteht dann dem Referendum.

Wir haben fiir alle diese Vorhaben eine kiare Prioritadtenord-
nung aufgestelit. Ueber die KVP haben Sie bereits beraten,
die Absteckung des Strassennetzes.ist jetzt in der Schluss-
bereinigung. Ich verweise auf die Arbeiten der NUP-Kom-
mission, die wegen der Frage der Verkehrszuweisung nach
dem Wesen der Anlagen sehr wesentlich sind - sie kennen
die Meinung des Bundesrates, die sich ja mit ihren
Beschiiissen weitgehend deckt. Dann folgen die
«Bahn 2000», der neue Leistungsauftrag SBB und schliess-
lich die neue Eisenbahn-Alpentransversale. Das Anliegen
Ihrer. Kommission, ausgedriickt durch eine Motion, geht
dahin, dass wir thnen die Vorlage Eisenbahn-Alpentransver-
sale unterbreiten, wenn die Vorlage «Bahn 2000» verab-
schiedet ist. Das wollen wir tun.

Wir haben diese Prioritdtsordnung vor Jahren so festgelegt,
wir halten uns aus Grinden der politischen Verkraftbarkeit
daran. Wir dirfen nicht davon ausgehen, dass sich das
Partament sessionsweise immer nur mit grossen Verkehrs-
vorlagen beschéaftigen kann. Aus finanzielien und bauwirt-
schaftlichen Griinden sind nicht alle grossen Vorhaben —
wie es wiinschbar wére — zur gleichen Zeit realisierbar.
Nationalrat Flubacher hat — dies freut mich - die Frage der
Verfassungsmassigkeit aufgeworfen. Sie kann in diesem
Falle bedenkenlos bejaht werden. Die Gesetzesgrundiagen
finden sich im SBB-Gesetz einerseits — soweit es die SBB
betrifft —, im Eisenbahngesetz andererseits, die Verfas-
sungsgrundlagen in Artikel 23 (Oeffentliche Werke) und Arti-
kel 26 der Bundesverfassung (Eisenbahngesetzgebung).
Nationalrat Fierz: Wenn wir bei der Variante Nord einen
Abstandstreifen zwischen einer méglichen Schienenanlage
und der Nationalstrasse offenliessen, geschéhe dies nur aus
Sicherheitsgrinden und nicht, um hier quasi den Platz eine
funfte oder sechste Nationalstrassenspur auszusparen. Die
Erkenntnisse: der. Verkehrswissenschaft, die Erfahrungen,
die man insbesondere in der Bundesrepublik machte, lassen
solche Absténde zwischen den verschiedenen Trasseen als
notwendig erscheinen.

Nationairat Leuenberger-Solothurn: Die Variante KAP, die
man auf Wunsch der Regierung von Bern sorgféitig prifte,
war mit Blick auf eine zielgerechte, zukunftsorientierte Neu-
i6sung eindeutig negativ zu beurteilen. Auch das Problem
der.Emissionen, der Eingriffe in Siedlungsgebiete durch.
eine dritte, vierte, finfte, sechste Bahn sprach, abgesehen
von der Kapazitatsfrage, ganz eindeutig fir eine Neuanlage
und gegen die Losung KAP, die dann letztlich — es wurde
zitiert — auch von der Berner Regierung verworfen wurde.
Nationalrat Kiinzi: Wir werden auf der Strecke Zarich-Gott-
hard-Tessin durch die «Bahn 2000» zu einer ungefdhren
Verdoppelung der Verbindungen kommen. Ich méchte auf
die Details nicht eingehen.

Nationalrat Ammann-St. Gallen, Frau Segmililer, Herr Wel-
lauer: Herr Kithne als Ortskundiger hat ihnen bereits geant-
wortet. Eine Vollspinne St. Gallen ist leider nicht maglich.
Sie haben gefragt, was es etwa kosten wiirde, wenn man die
Strecke St. Gallen—Zirich so ausbauen wirde: geschétzt
ungeféahr eine halbe Milliarde Franken, das wéren fast zehn
Prozent des veranschiagten Gesamtaufwandes. Daran ist
nicht zu denken. Hingegen kann dank guten Umsteigemog-
lichkeiten, optimalen Fahrplankonzepten, dank einer neuen
Schnellzugsverbindung Basel-Zirich-St. Gailen bzw. bis
nach Chur und auch durch punktuelle Netzverbesserungen

eine gleichwertige Stellung fir St. Gallen verwirklicht
werden.

Nationatrat Meyer: Es.ist-sicher nicht richtig, davon auszu-
gehen, dass quasi nur der Oberaargau und der Kanton Bern
Opfer zu bringen haben. Auch andere, im Siden und Nor-
den — Nationalrat Nebiker hat darauf hingewiesen ~, haben
Land- und andere Opfer zu bringen. Lasten und Nutzen sind
verteilt! Sie haben gesagt, die Angaben {iber Zeitgewinn auf
der Strecke Bern—Olten seien fahridssig kurz. Ich bin nicht
dieser Meinung. Wir stellen lhnen alle Details sehr gerne zur
Verflgung. Wir kénnen sie flir die gesamten 3000 km des
SBB-Netzes liefern.

Vergleichbare Konzepte wie «Bahn 2000» gibt es — ich sage
das mit einem gewissen Stolz — in anderen Landern noch
nicht. Aber andere Staaten haben auf diesem Gebiete auch
schon manches getan: Frankreichs TGV z. B. steilt kein
Gesamtkonzept dar, sondern eine Hochgeschwindigkeits-
achse, konzentriert auf grosse Ballungsgebiete.
Nationalrat Meyer, Sie haben die Frage gestellt, ob ohne
Neubaustrecken alles zusammenfalle. Da kann ich lhnen
vorbehalitlos sagen: Ja. Ein «Bahn 2000»-Konzept ohne
Neubaustrecken ist {iberhaupt nichts, es ist keine Teilreali-
sierung, es ist nichts: Ich kdnnte in diesem Fall die Verant-
wortung fir gréssere Investitionen nicht Gbernehmen, da
diese. in keiner Art und Weise einen geniigenden Nutzen
bringen wiirden.

Die Stammstrecken Bern-Zirich, Bern—-Basel: Inr Anliegen,
dass sich die Versorgungslage auf diesen Strecken gegen-
Gber heute nicht verschlechtern soll, wird bertiicksichtigt
werden.

Madame Aubry, Herr Humbel und Herr Hari haben sich mit
Energiefragen beschiftigt. Vergegenwartigen wir uns doch
immer: Der Energienutzeffekt Schiene gegeniiber Strasse
betragt etwa das Flnf- bis Zehnfache, das heisst, mit dem
gleichen Endenergieaufwand transportieren Sie auf der
Schiene das Funf- bis Zehnfache des Individualverkehrs. Zur
Frage, was die Realisierung von «Bahn 2000» strommaéssig
bedeutet, kann ich lhnen einige Zahlen nennen. Die SBB
verfligen aus Beteiligungen und aus eigenen Werken tber
ein Stromversorgungspotential von etwa drei Milliarden
Kilowattstunden. Sie schopfen dieses Potential heute nicht
voil aus: Die Reserve ist grosser als der mit der bereits
erwdhnten Frequenzzunahme von 30 Prozent zu veran-
schlagende zusatzliche Strombedarf.

Noch ein zahlenmassiger Hinweis: Wir haben in unserem
Land einen gesamten Endenergieverbrauch von etwa
200 Milliarden Kilowattstunden. Auf den Bahnverkehr
entfalit davon etwa ein Prozent, auf den‘Verkehr insgesamt
entfailen etwa 28 Prozent.

Nationalrat Seiler, zu lhrer Frage: Warum neue Linier und
damit das Referendum? Weil das SBB-Gesetz das so ver-
langt. Wenn neue Linien im SBB-Netz angelegt werden oder
Bahnen (bernommen werden sollen — was hier nicht zur
Frage steht -, dann bedarf das eines referendumspflichtigen
Bundesbeschlusses.

Nationalrat Blocher, Sie wiirden gerne den Sprung in neue
Technologien machen. Ich weiss nicht, ob ich sagen soll:
Wir auch. Mir ist wichtig, dass wir die heute verfigbaren, auf
den modernsten Stand gebrachten Technologien nutzen,
um den dffentlichen Verkehr zu foérdern. Es bringt nichts,
wenn wir auf Visionen warten, die im nédchsten Jahrhundert
vielleicht einmal Wirklichkeit werden kénnen, die aber, so
wie sie heute préasentiert werden, iberhaupt keine Alterna-
tive zu «Bahn 2000» oder zu einer Eisenbahn-Alpentransver-
sale darstellen wurden. Es wére héchstens eine Ergénzung
denkbar!

Zu den Ruckweisungsantragen: Nationalrat Miiler-Schar-
nachtal: «Bahn 2000» ist keine Frihgeburt. Das ist ein aus-
gereifter, ein strammer Sprdssling, der eine gute Zukunft
verdient und gewéhrleistet. ich bin immer davon ausgegan-
gen, bei allen diesen Geschaften, dass wir jetzt eine Zukunft
flr stramme Sprosslinge und nicht fiir Old-Timer program-
mieren mussen. Was wir hier tun, ist natlrlich etwas tuturi-
stisch, ist zukunftsglaubig, aber es ist keine Frihgeburt. Vor
allem ist es nicht einfach eine «Hab-Chiab-Erweiterung» der
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seinerzeitigen NHT-Strategie. Es ist ein neues Konzept. Es
ist auch nicht einfach eine Studie fir neue Linien, sondern
ein Gesamtkonzept, eine Angebotsstrategie, aber es ist kein
Bauprojekt. Das haben wir festgehaiten. Ich war etwas
erstaunt Gber gewisse Informationsiiicken, die da offenbar
bestehen. «Bahn 2000» wurde mit den Regierungen, die
davon betroffen sind — auch mit der idblichen Regierung des
Kantons Bern —, einldsslich besprochen. Diese Regierungen
hatten Gelegenheit, auch schriftlich Stellung zu nehmen.
Die Berner Regierung hat das sehr fundiert getan. Nationai-
rat Muller-Meilen hat daraus zitiert, nicht unbedingt zur
Bekraftigung der hier gemachten Vorbehalte! Es wurden
schriftliche Eingaben gemacht, und die betreffenden Regie-
rungen wurden von der Kommission eingeladen, an Besich-
tigungen teilzunehmen und bei dieser Gelegenheit ihre Mei-
nung zu sagen. Ich war erfreut Gber die staatsmannische
Haltung der Berner Regierung, als deren Vertreter uns
sagte: «Wir wehren uns gegen die Variante SiGd oder Siid
plus, aber wir werden nachher, wie der Entscheid des Parla-
mentes auch lauten mag, zu 'Bahn 2000’ stehen.» ich danke
der Berner Regierung fiir diese wirklich staatsmannische
Haltung. (Zwischenruf aus dem Saal)

Wissen Sie, flir mich sind Regierungsréte legitimiert, wenn
sie abgeordnet werden. Ich verlange keine schriftlich
beglaubigte Volimacht.

Landverlust: Das ist ein Problem, das uns ausserordentlich
bertihrt, dem wir alle Aufmerksamkeit schenken. Wenn man
eine Neubaustrecke zwischen Mattstetten und Rothrist
akzeptiert, dann betrdgt die Differenz, je nach Variante, im
aussersten Fail — namlich bei der Variante Sid-Sud oder
Variante Sdid plus — etwa 50 Hektaren. Das ist die Differenz,
um die es dann geht. Wenn man keine Neubaustrecke
zwischen Bern und Olten beschliesst, dann geht es um rund
100 Hektaren. Aber davon gehen wir ja nicht aus. Ich habe
lhrer Diskussion entnommen, dass Sie ja alle fir
«Bahn 2000» sind.

Diese 50 Hektaren sind nicht nichts. Aber fiir eine National-
strasse im Simmental, neben der bestehenden Hauptstrasse
von Zweisimmen nach Wimmis, wtlirden beispielsweise —
ohne Rawil. der ist ja «erledigt» — viel mehr Hektaren bend-
tigt. Das Simmental ist auch schén und landschaftlich wert-
voll. Bei der Verbreiterung des Grauholzes, die richtiger-
weise auch von der Berner Regierung gewiinscht wird, oder
bei der Umklassierung der T 8 zwischen Schdnbihi und Biel
kommen wir nicht durch, ohne etwas Land in Anspruch zu
nehmen. Wir befinden uns da, Herr Meier-Bern, immer in
Uebereinstimmung (mit Ausnahme der Nationalstrasse Sim-
mental, die ich abgelehnt habe) mit der Haitung der Berner
Regierung. Das ist sehr erfreulich.

100 ha, 50 ha Landverlust fir eine Neubaustrecke: das ist
nicht nichts. Aber denken wir an die Relationen: Jetzt opfern
wir jahrlich etwa 2000 bis 2500 ha Land, nicht nur fir Ver-
kehrszwecke, sondern allgemein fir Ueberbauungen in
unserem Land. Hier geht es nicht jahrlich um 50 oder 100 ha
Land, sondern um ein einmaliges Landopfer, mit dem
Zweck, ein Verkehrswegesystem zu gewéhrieisten, welches
spater grissere Landopfer unnétig macht.

Gutertransit BLS, auch eine Frage, die verschiedentlich
gestellt wurde: Wir haben hier zu Recht vor 10 Jahren auf
Begehren der Kantone Bern und Wallis einen Ausbau
beschlossen, der die Kapazitat der BLS mehr als verdoppein
soll. Der Simplon muss und kann fir den Nord-Sid-Transit
noch viel mehr nutzbar gemacht werden. Aber das geht
nicht, chne dass auch der Zubringerverkehr Basel-Oiten—
Bern sichergestellt ist. ich habe schon etwas Muhe, das auf
einen Nenner zu bringen: Auf der einen Seite die Investitio-
nen in die BLS - wir haben bisher etwa 600 Millionen Bun-
desgelder dazu beigetragen — und auf der anderen Seite die
mangelnde Bereitschaft zur Ausnitzung dieser Kapazitédten
auf der Zubringerstrecke.

Nationalrat Ruf-Bern, ich muss auch Ihnen sagen: Ohne
Neubaustrecke gibt es keine wirklich ernstzunehmende
«Bahn 2000». Dann machen wir mit Flickwerk weiter. Wir
bauen da etwas aus, dort etwas aus und werden insheson-
dere am Létschberg freie Kapazitaten tir beliebige Zwecke

haben, weil wir die 12-Millionen-Kapazitét Lotschberg-Sim-
plon, die jetzt dort ausgebaut wird, nie werden auslasten
konnen, weil wir die Ware von Basel her gar nicht heranbrin-
gen und vom Suiden her nicht nach Basel hinaufschaffen
kénnen.

Schutz der Umwalt: Ich weiss nicht, welche Umweit
geschitzt wirde, wenn wir nach threm Konzept, Nationalrat
Ruf, einfach die bestehenden Anlagen ausbauen wurden.
Sind es die Siedlungsgebiete zwischen Bern und Olten? Sie
wiirden dann einfach noch mehr belastet, da wir bewohnte
Objekte niederreissen mussten, um mit den zuséatzlichen
Schienen durchzukommen! Welche Umwelt schitzen wir
s0? Zahit der Mensch in seinen Lebensrdumen, in seinen
Arbeitsrdumen nichts? Ist Umwelt nur Land? Wir diirfen
unter dem Gesichtspunkt der Ricksichtnahme auf Umwelt-
bediirfnisse — wenn wir darunter auch die menschlichen
Lebens- und Arbeitsrdume verstehen - keiner Verstarkung
der bestehenden Anlagen das Wort reden.

Zur Zusammenfassung der Beschlisse A und B, Herr Nuss-
baumer: Sie haben die Frage betreffond Gutachten des
Bundesamtes fir Justiz gesteiit und gesagt, man habe den
Eindruck, wir wollten diese Unbotmaéssigen an die Kandare
nehmen oder sie Morss lehren. Das hat mich etwas berihrt!
Das wére keine Politik; das machen wir nicht! Wir wollen
«persuadere» mit Akkusativ, nicht mit Dativ! Wir wollen
tberzeugen, auch die Opposition; wir woilen nicht Uberre-
den, vor ailem wollen wir niemanden Mores lehren. Das
Bundesamt fiir Justiz hat in einem Gutachten, das lhrer
Kommission vorliegt, Bedenken gedussert und einer sol-
chen Zusammenfassung wiedersprochen, und zwar mit der
juristischen Begriindung, dass das Konzept «Bahn 2000»
nicht Rechtssatzcharakter habe und in einem referendum-
spflichtigen Erlass (Gesetz oder aligemein verbindlicher
Bundesbeschluss) nur Rechtssétze enthaiten sein dirften.
Wenn man beginnen wolite, Verwaltungakte, die nicht
Rechtssatzcharakter hatten, aiso nicht generell-abstrakte
Normen darsteliten, in aligemeinverbindliche Bundesbe-
schilisse hineinzunehmen und dem Referendum zu unter-
stellen, dann gelangte man alimahlich zu einem allgemeinen
Verwaltungsreferendum. ihre Kommission hat sich in Kennt-
nis dieser Bedenken auf den Standpunkt gestellt, dass trotz
solcher Prijudizierungsbedenken die Vorteile einer Zusam-
menfassung vor allem fiir den Stimmburger Gberwiegen. Wir
gehen davon aus, dass das Referendum in jedem Fail ergrif-
fen wird, so dass dieser eines Tages Stellung nehmen muss.
Der Bundesrat opponiert dieser Auffassung nicht.

Ein Letztes, Nationalrat Nussbaumer: Anpassungen der jetzt
zur Diskussion stehenden Linienfihrung - Variante Sid
plus oder eine andere — sind selbstverstindlich bei der
Ausfuhrungsprojektierung moglich und auch nétig. Es geht
nicht darum, dass zwischen den bezeichneten Ortschaften —
sozusagen als Linienfihrungsfixpunkte — mit dem Lineal
gerade Striche gezogen werden. Da soll und kann Ricksicht
genommen werden - auf Siedlungsverhéitnisse, auf Natur-
gegebenheiten, auf Umweltanliegen im weiteren Sinn, aber
auch auf das Zerstickelungsproblem. Das ist mdglich und
soll gemacht werden. Es ist das Anliegen, fir das die Kom-
mission die zusétzlichen 50 Millionen Franken in den
Beschiuss einbezogen hat.

Zum Schluss einige Folgerungen: Es geht bei «Bahn 2000~
und ihren Neubaustrecken um das zentrale Aniiegen einer
koordinierten, fangfristigen Verkehrspolitik. Die Vorlage ist
Fundament einer effizienten Fdrderung des offentlichen
Verkehrs und ein anspruchsvolles, aufwendiges Vorhaben.
Das steht ausser Frage. Aber sie ist massvoll, der Belastbar-
keit des Bundeshaushaites angemessen. Wir missen von
Konzepten zu Realisierungen, von Worten zu Taten weiter-
gehen. Nicht der eigene Garten, so schén und gepflegt er
auch sei und so sehr er mir auch am Herzen ldge, darf
Richtmass sein fiir das, was zur Bewdltigung der Verkehrs-
bedirfnisse im Jahr 2000 notwendig ist. Nur die nationale
Landschaft kann Richtmass sein. Das liegt im Interesse einer
koordinierten Verkehrspolitik, einer rationellen Energiever-
wendung, einer langfristig sparsamen Landbeanspruchung
und einer umweltverpflichteten Gesamtpolitik.
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ich gltaube an die umwelt- und ressourcengerechte Bewaiti-
gung des kiinftigen Verkehrs in unserem Lande. ich glaube
auch an die unabdingbare Funktion und Aufgabe des 6ffent-
licherr Verkehys; insbesondere: des- Eisenbahnverkehrs bei+
der Realisierung eines solchen Ziels. Nur wer an die Zukunft
glaubt, kann sie auch gestaiten. Wir wolien sie mit unserer
Verkehrspolitik gestalten und sie nicht durch den Lauf der
Dinge - es wurde vom Trend gesprochen - gestalten lassen.
Die Gefahr ist zu gross, dass eine Gestaltung durch den
blossen Lauf der Dinge 2u einer Verunstaltung fGhren
wirde, die nicht mehr reversibel wére.

ich bitte Sie, einzutreten und die Rickweisungsantrage ab-
zulehnen.

Eintreten wird ohne Gegenantrag beschlossen
Le conseil décide sans opposition d'entrer en matiére

Piiasident: Es liegen zwei Antrdge vor, weiche die ganze
Vorlage an den Bundesrat zurGckweisen mdchten.

Wir bereinigen zuerst diese beiden Rickweisungsantrége.
In einer ersten Eventualabstimmung stellen wir den Antrag
Mualler-Scharnachtal dem Antrag Ruf-Bern, in der zweiten
den obsiegenden dem der Kommission und des Bundesra-
tes gegeniber.

Abstimmung - Vote

Eventuell - A titre préliminaire

Fir den Antrag Mulier-Scharnachtal 63 Stimmen
Fir den Antrag Ruf-Bern 2 Stimmen
Definitiv - Définitivement

Fur den Antrag Muller-Scharnachtal 17 Stimmen
Fir den Antrag der Kommission 130 Stimmen

A. Bundesbeschiuss (ber dle Kenntnisnahme des Kon-
zeptes BAHN 2000

Arrété fédeéral concernant I'information reiative au projet
RAIL 2000

Président: In bezug auf den Bundesbeschluss A hat Herr
Nussbaumer den Antrag gestelit, geméass Bundesrat zu ver-
fahren.

Die Kommission lehnt diesen Antrag ab und beantragt, den
Beschluss A zu streichen.

Abstimmung — Vote

127 Stimrmen
11 Stimmen

Fiar den Antrag der Kommission
Fir den Antrag Nussbaumer

Prasident: Damit ist Bundesbeschluss A gestrichen.

B. Bundesbeschluss betreffend das Konzept BAHN 2000
Arrété fédéral concernant le projet RAIL 2000

Priisident: Hierzu kann ich mitteilen, dass Herr Geissbihler
seinen Ruckweisungsantrag zurickgezogen hat.

Es verbleiben noch zwei Rickweisungsantrige: Nussbau-
mer und Ruf-Bern.

Abstimmung - Vote

Eventuell — A titre préliminaire

Fiir den Antrag Nussbaumer 48 Stimmen
Fir den Antrag Ruf-Bern 3 Stimmen
Definitiv — Définitivement

Far den Aritrag der Kommission 132 Stimmen
Fir den Antrag Nussbaumer 14 Stimmen

48-N

Detailberatung — Discussion par articles

Titel und.Ingress, Art..1°

~Antrag der Kommission

Der Bund verwirklicht das Konzept «Bahn 2000» mit dem
Ziel, den 6ffentlichen Verkehr in der Schweiz zu férdern.

Titre et préambule, Art. 1'

Proposition de la commission

La Confédération réalise le projet RAIL 2000 dans le but de
développer les transports publics en Suisse.

Angenommen — Adopté

Art. 1 :

Antrag der Kommission

Einleitung

Zu diesem Zweck wird das Netz der Schweizerischen Bun-
desbahnen durch folgende neue Linien erweitert:

Bst. a bis d

Zustimmurig zum Entwurf des Bundesrates

Antrag Wanner

Bst b

Rickweisung an den Bundesrat

mit dem Auftrag, an Stelle der vorgesehenen Neubaustrecke
zwischen Mattstetten und Rothrist einen Vorschiag vorzule-
gen, der sich auf den Ausbau und die Begradigung der
bestehenden Strecke beschrinkt.

Eventualantrag Nussbaumer
Bst. b
b. Mattstetten—~Riedtwil-Rothrist

Eventualantrag Hofmann

(falls die Ruckweisungsantriage abgelehnt werden)
Art. 1

... @rweitert:

a. Vauderens—Villars-sur-Glane

b. Olten—Muttenz

¢. Zirich-Flughafen~Winterthur

Eventualantrag Ruf-Bern

(Fassungen Bundesrat und Kommission)
Art. 1

.... durch folgende neue Linien erweitert:
a. Vauderens-Villars-sur-Glane;

b. Olten-Muttenz;

¢. Zurich-Flughafen-Winterthur.

Art. 1

Proposition de la commission

Introduction

Dans ce but, le réseau des Chemins de fer fédéraux ....
Let. aad

Adhérer au projet du Conseil fédéral

- Proposition Wanner

Let b

Renvoi au Consell fédéral

en I'invitant & présenter, en lieu et place du nouveau trongon
prévu entre Mattstetten et Rothrist, un projet se limitant a
I'aménagement et au redressement du trongon actuel.

Proposition subsidiaire Nussbaumer
Let. b
b. Mattstetten—Riedtwil~Rothrist

Propositions subsidiaires Hofmann
(au cas ou les propositions de renvoi seraient rejetées)

;:'Vauderens-vuIars-sur-Gléne:
b. Olten—Muttenz;
¢. Zurich-Aéroport-Winterthour;
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Proposition subsidiaire Ruf-Berne

Art. 1

(version du Conseil fédéral et de ia commission)
.... compiété par les nouvelles lignes suivantes:
a. Vauderens-Villars-sur-Glane;

b. Olten—-Muttenz;

¢. Zurich-Aéroport-Winterthour.

Wanner: Zu Buchstabe b: Ich bin in der Lage, mich sehr
kurz zu fassen. Alies Wesentliche ist gesagt worden, Pro und
Kontra sind erwogen, und Sie haben bereits einige sehr
wichtige Entscheide geféllt. Ich bin mit der Mehrheit dieses
Rates der Auffassung, dass es ibergeordnete Griinde gibt,
die fir die «Bahn 2000~ sprechen. Aus diesem Grunde habe
ich mit Ueberzeugung fiir Eintreten auf die «Bahn 2000»
gestimmt.

Weil mir an ihrer Verwirklichung liegt, stelle ich meinen
Rickweisungsantrag in bezug auf die Neubaustrecke Matt-
stetten—Rothrist. Ausser der erwdhnten sind aile Neubau-
strecken unbestritten. Wollen Sie nun das mit Sicherheit zu
erwartende Referendum riskieren und damit méglicher-
weise die ganze «Bahn 2000~ in Frage stellen? Gut, man
kann sagen, das Volk wird der «Bahn 2000» zustimmen.
Dies ist aber bis zum Abend des Abstimmungstages eine
Behauptung wie jede andere auch.

Wie wollen Sie sich verhaiten, wenn das Volk nein sagt?
Sind dann die berechtigten Bedliirfnisse des 6ffentlichen
Verkehrs im allgemeinen und der Bahn im besonderen nicht
mehr vorhanden? Wohi kaum. Wenn Sie sich etwas im Volk
umhdren, taucht die Frage, ob eine Begradigungsvariante
nicht mindestens diskutabel sei, immer wieder auf. Diese
Frage wird im Zusammenhang mit einer alifilligen Volksab-
stimmung eine Roile spielen. Im Volk wird man wissen
wollen, wie es sich damit verhéit und warum dieser Weg
nicht mindestens in Erwdgung gezogen wurde. Diese Fra-
gen missen auf den Tisch, bevor das Parlament endgiiltig
Uiber die «Bahn 2000» entscheidet. Die Strategie «alies oder
nichts» kénnte in eine Situation hineinfihren, die niemand
will und die der Sache seiber am allerwenigsten dient. Selbst
wenn die Ziele der «Bahn 2000~ nicht in voliem Umfange
erreicht werden kdnnen, scheint mir eine akzeptierte Aus-
bau- und Begradigungsvariante immerhin noch besser zu
sein als eine vom Volk verworfene Neubaustrecke.

Aus diesem Grund mdchte ich Sie bitten, meinem Antrag
zuzustimmen, den Bundesrat anzuhalten, die Vor- und
Nachteile einer Ausbau- und Begradigungsvariante konkret
auf den Tisch zu legen. Ich behaupte ja nicht, dass dies das
Ei des Kolumbus sei. Mir scheint aber, wir sind heute nicht
in der Lage, in dieser Frage zu entscheiden, da wir nicht
wissen, wie es sich mit den von mir aufgeworfenen Fragen
verhalit.

Kiihne, Berichterstatter: Auch ich kann mich zum Riackwei-
sungsantrag von Herrn Wanner kurz fassen. Die Argumenta-
tion ist vorher schon geliefert worden. Iich verweise vor aliem
auch auf die Argumentation im Zusammenhang mit der
Kapazitatserhdhung auf der bestehenden Strecke. Der Aus-
bau der bestehenden Strecke ist nicht unproblematisch; im
Gegenteil, er bringt sehr grosse Eingriffe in bewohntes
Siedlungsgebiet, in die Natur und Umwelt.

Es liegt klar auf der Hand, dass wir mit der Voiksabstim-
mung ein gewisses Risiko eingehen. Niemand kann ein
Resuitat einer Volksabstimmung voraussehen. Wenn Herr
Wanner aber sagt, eine akzeptierte Begradigung der beste-
henden Strecke sei besser als eine nicht akzeptierte Neub-
austrecke, so habe ich sehr grosse Zweifel, ob der Ausbau
der bestehenden Strecke bedeutend besser akzeptiert
wirde ais eine Neubaustrecke. Ich bin aber sicher, dass
punkto Aufwand und Ertrag die Neubaustrecke bedeutend
mehr Vorteile zu bringen vermag. Im Gbrigen muss ich Sie
bitten zu bedenken, dass wir ein Zweikammersystem haben
und dass sich ohne weiteres der Standerat noch einmal iber
diese Aufgabe beugen kann.

Aus diesen Grinden beantrage ich thnen, den Antrag Wan-
ner abzulehnen.

Bundesrat Schiumpf: Ich bitte Sie, auch diesen Riickwei-
sungsantrag abzulehnen. Ich habe lhnen vorhin schon
gesagt, dass ein Ausbau der bestehenden Strecke, gerade
zwischen Mattstetten und Rothrist, besiedeltes Gebiet weit
starker treffen und weit schlimmere Immissionen zur Folge
haben wiirde als eine Neuanlage. Mit Blick auf die Umweltbi-
lanz insgesamt ware das sicher nicht zu verantworten. Das
wurde sorgfiltig geprift. Die Variante KAP war Gegenstand
einer ganz genauen Abklérung. Ich bitte Sie, diesen Ruck-
weisungsantrag abzuiehnen.

Abstimmung — Vote

21 Stimmen
94 Stimmen

Fr den Antrag Wanner
Dagegen

Préasident: Zundchst kommen die anderen Antragstelier zu
Artikel 1 zu Wort.

Nussbaumer: Ich habe lhnen fiir die Detailberatung vorge-
schiagen, es sei Buchstabe b dahingehend zu erganzen,
dass die neue Linie Gber Riedtwil zu fihren ist. Was hitte
das fiir Konsequenzen?

1. Die Variante Sud-Sid oder eine verbesserte Stidvariante,
die keine neuen Durchschneidungen bringt, werden
dadurch nicht vom Tisch gefegt.

2. Die Jurasiidfusslinie ist fiir den Knotenpunkt Biel entlang
der bestehenden Strecke auszubauen und nicht Gber Herzo-
genbuchses. .

Die Kommission ist nicht auf die Variante Sid-Sid eingetre-
ten und hat sie nicht durchberaten, vor allem auch deshalb,
weil die SBB Ubertriebene Kosten aufgerechnet haben. Die
inzwischen vorgenommenen Abkidrungen haben ergeben,
dass der Ausbau der Sid-Sud-Variante und der Jurasid-
fusslinie im Kostenrahmen von 1,17 Miliiarden Franken liegt.
also etwa 190 Millionen (ber dem Kostenrahmen der
Variante Sid plus mit den Zusatzkosten der Juralinie.

Man hat mir wegen dieses Antrages vorgeworfen, ich
betriebe St. Florians-Poiitik. Die Variante Sid-Sid ist kein
St. Florians-Vorschlag der Soiothurner. Der Ausbau der
Linie Olten—Aarau im Rahmen der «Bahn 2000» auf vier
Spuren und der bereits vorgezogene Ausbau der Ruttigerli-
nie brauchen mindestens 15 Hektaren Solothurner Land,
etwa halb soviel, wie der Kanton Bern fur die Sud-Sud-
Variante bereitstellen misste. Diese Relation kdnnte das
nachbarliche Verhiltnis wohl kaum stéren.

Le rapporteur de langue frangaise vient de prétendre que fa
ligne Sud-Sud néglige les intéréts de la Suisse romande. Le
développement de la ligne du pied sud du Jura est indispen-
sable pour compléter la variante Sud-Sud. Il faut absoiument
doubler les trongons a voie unique et rectifier les sections
qui, comme celle de Wangen a. A—Niederbipp, présentent
de nombreuses courbes. De cette maniére, on pourra
accomplir le trajet Bienne-Zurich en une heure, méme
en prévoyant trois arréts. Une revalorisation de cette
ligne Genéve—-Bussigny-Yverdon—-Neuchétei-Bienne—So-
leure—Olten est, pour ia population de la partie septentrio-
nale de la Suisse romande, nettement plus avantageuse que
n'importe quelle autre solution. Eille reiie la région non
seulement a la Suisse orientale mais aussi au reste de ia
Suisse romande et au Bas-Valais. Par contre, la variante
Sud-Plus détournerait le trafic de la ligne Soleure-Olten en
dévalorisant la ligne existante du pied sud de Jura sur ce
trajet tout en privant sans nécessité le trajet Herzogenbuch-
see—Olten de la variante Sud d’'une capacité considérable.
Das Drama der Jurasidfussiinie wird mit der «Bahn 2000»,
der Annahme der Linie SUd plus, nicht abgeschlossen sein;
es wird sich fortsetzen. Die Koliegen Fehr, Aubry und Cava-
dini kdmen beim Direktausbau der Linie Solothurn—Olten
zehn Jahre frither zu ihrem Stundentakt von Biel nach
Zirich.

Wie wird der Ausbau Sid plus aussehen? Zuerst wird sicher
Sud gebaut, der grésseren Kapagzitat dieser Linie wegen;
spater kommt die Linie Sud pius nach Solothurn, und
zuletzt dann Solothurn-Biel: Erst im Jahre 2005 werden also
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die Bieler, die Neuenburger und die Jurassier eine halbe
Stunde weniger Zeit brauchen, um nach Ziirich zu reisen.

Eine solche Abwicklung.des.Bauvorganges. gilt.es.zu be-.-

denken: .

Wirde die Jurastdfusslinie doppelspurig gemacht und fur
sich ausgebaut, wirde man auch die grossere Kapazitat
erhalten. Es kdnnte sich nach Inbetriebnahme des ganzen
Konzeptes «Bahn 2000~ fir die Jurasidfusslinie noch ein-
mal eine schiimme Situation einstellen, indem beim Betrieb
eingesehen wirde, dass der Flaschenhals zwischen Olten
und Herzogenbuchsee ein Probiem ist. Das hétte zur Foige,
dass die Linie mit geringerer Kapazitét - also die Juralinie -
aus diesem Konzept herausgenommen werden mdsste.
Ich sehe nicht sehr rosig fir die Gleichberechtigung der
Jura-Kantone, aber ich muss doch Herrn Staatsrat Cavadini
sagen: Die «variante sud-sud» ist keine Nullvariante; sie
beinhaltet namlich den Direktausbau.der Linie Biel-Qlten
auf der jetzigen Spur mit Verbesserungen und wurde |hnen
vielleicht schon im Jahre 1993 eine bessere Verbindung
nach Zirich bringen.

Nachdem ich aber heute gehort habe, dass eine Sud-
Variante zu wahlen ist und dass auch im Rahmen der
Umweltvertriaglichkeit noch Verschiebungen des Trassees
moglich sind, ziehe ich meinen Antrag zuriick.

Hofmann: ich beantrage lhnen, den Entscheid iber die neue
Linie Mattstetten—Rothrist in einem besonderen Bundesbe-
schiuss D vorzulegen. Hinsichtlich der Verbindungsbezeich-
nung zwischen «Mattstetten und Rothrist» sind auch hier
verschiedene Auslegungen (Interpretationen) erfoigt.
Durch Herrn Bundesrat Schlumpf wurde in der Kommission
gesagt — ich gehorte dieser Kommission nicht an, aber ich
habe das Protokoll konsultiert -; «Mit der Streckenbezeich-
nung Mattstetten—Rothrist ist in Artikel 1 des Bundesbe-
schlusses B eindeutig die Variante Sid gemeint. Wenn der
Bundesrat dem Parlament die Variante Nord vorgeschlagen
hatte, ware der nordwestliche Punkt mit Aarburg, Oftringen
oder Olten angegeben worden. Eine Konkretisierung im
Bundesbeschiuss ist notig, damit interessierte Kreise nach
der Zustimmung zum Bau der neuen Linie durch das Parla-
ment die Referendumsfrage prifen kénnen.» Andererseits
wurde durch Herrn Leo Weber, der der Kommission ange-
hérte, hier ausdriicklich erklart, dass die Streckenbezeich-
nung «Mattstetten—Rothrist» einen weiten Spielraum offen
lasse. Was gilt nun eigentlich?

Der Sprechende wirde es begriissen — und mit ihm auch
andere —, wenn Uber diese Variante gesondert abgestimmt
werden kénnte, weil wir nicht gegen die. «Bahn 2000» sind.
Denn die «Bahn 2000~ beinhaltet neben der Linie Mattstet-
ten—Rothrist vieles andere, tiir das auch wir uns bejahend
aussprechen wollen. Es ist nicht in Ordnung, wenn man uns
zwingt. gegen die «Bahn 2000» Stellung zu beziehen, nur
weil wir uns mit der vorgeliegten Variante Siid plus, gestiitzt
auf die heutige Umweltvertraglichkeitsprifung, nicht einver-
standen erkldren kdnnen. :

Jeder Stimmbdrger hat einen bundesrechtlich gewahrleiste—

ten Anspruch darauf, dass kein Abstimmungsergebnis aner-
kannt wird, das nicht den freien Willen der Stimmberechtig-
ten zuverldssig und unverfilscht zum Ausdruck bringt. Die-
ser Grundsatz entspricht einer gefestigten Rechtsprechung
des Bundesgerichtes.

Von Gesetzes wegen untersteht nur der Bundesbeschiuss B
Uber den Bau neuer Linien dem fakultativen Referendum.
Wenn ein alifalliger Variantenentscheid nur zusammen mit
dem Entscheid zum Konzept «Bahn 2000~ einer Volksab-
stimmung unterworfen werden kann, obwohl bei den Linien-
Varianten noch ein Spielraum besteht, dann badeutet das
eine Verletzung des freien Stimmrechtes; denn vieie Birger,
auch im Oberaargau, sind fir das Konzept «Bahn 2000»,
lehnen aber die von der Kommission unterbreitete Linien-
Variante, so wie sie vorliegt, ab.

Die beiden Beschlisse missen deshalb entflochten werden.
Jedes andere Vorgehen wire unserer Meinung nach verfas-
sungswidrig. Ich ersuche Sie deshalb, meinem Antrag zuzu-
stimmen.

Ruf-Bern: Nachdem Sie die Ruckweisungsantrage, weiche
die Chance geboten hétten, das gesamte Konzept im Sinne

- der gedusserten Bedenken zu.uberprifen, abgelehnt haben,

geht es nun bei der Auflistung der neu zu erstelienden
Linien in Artikei 1 um die eigentliche «Wurst» der Voriage.
Ich beantrage thnen aus folgenden Griinden, das Teilstick
Matistetten—Rothrist zu streichen:

Wie ich in der Eintretensdebatte bereits ausgefiihrt habe,
bedeutet es unseres Erachtens einen umwelipolitischen Irr-
sinn ohnegleichen, Hunderte von Hektaren besten Kuitur-
landes und Waldes einer neuen Super-Schnellbahn zu
opfern. Die verlangten Opfer an natiirlichen Lebensgrundia-
gen und deren Gefdhrdung sind, verglichen mit dem zu
erwartenden Nutzen — in einer Zeit, in welcher die Umwelt
immer schneller einem Kollaps entgegensteuert - schlicht-
weg unverantwortbar. Wir sollten einmal daran denken,
dass. auch kinftige Generationen noch in einer einigermas-
sen lebenswerten Umwelt aufwachsen méchten und ein
Recht darauf haben!

Die Vorteile des Konzeptes «Bahn 2000» — mehr Fahrgele-
genheiten, Verkiirzungen der Gesamtreisezeiten, neue
Direktverbindungen, klrzere Wartezeiten, attraktivere
Dienstleistungen usw. — lassen sich auch durch Modernisie-
rungen und dem Ausbau der bestehenden Bahnaniagen
realisieren. — ohne eine landfressende Super-Schnelibahn
durch das Mittelland. Entgegen den immer wieder, auch in
dieser Debatte gehdrten Behauptungen von SBB, Bundesrat
und Kommission lasst sich das Konzept «Bahn 2000» mit
unbedeutenden Abstrichen auch ohne die umstrittene
Neubaustrecke realisieren. Das Konzept stirbt also ohne die
neue Linie Mattstetten—Rothrist keineswegs, sondern muss
allenfails etwas redimensioniert werden, wodurch es aber
nicht zu eine Flickwerk wird, Herr Bundesrat Schiumpft.
Lassen Sie mich diese Aussage hinsichtlich der Verbindung
Bern-Ziirich belegen, die ja gemass Konzept in weniger als
einer Stunde zurlickgelegt werden muss. Dieses Ziel lasst
sich auf der ausgebauten Stammstrecke erreichen. Zu die-
sem Schluss gelangen unabhingige Fachleute, u.a.
gestutzt auf Projektunteriagen der SBB ~ zu diesem Schluss
gelangen also auch die SBB selbst —, Projektunterlagen, die
allerdings der Oeffentlichkeit in hdchst fragwiirdiger Weise
vorenthalten worden sind, um ein faisches Bild zu er-
wecken.

Es sind foigende Punkte zu beachten: Die heutige Fahrzeit
von 73 Minuten auf der Strecke Bern-Zirich wird schon
nach der Inbetriebnahme der baureif geplanten sogenann-
ten «Grauholzlinie» von Worblaufen nach Mattstetten nach
Angaben der SBB-um 4 Minuten gekiirzt. Es verbleiben
69 Minuten. Der seitens der SBB im Zusammenhang mit
dem Projekt «Bahn 2000~ teils erwogene, teils bereits fest
eingeplante mehrspurige Ausbau der Teilstrecke Daniken-
—Rupperswil wird — auch ohne den Einsatz neuartiger Hoch-
leistungsiokomotiven — eine Einsparung von weiteren
3 Minuten erbringen. Es verbleiben noch 66 Minuten. Eine
weitere Fahrminute an Einsparung ergibt die volie Ausnit-
zung der im Bahnhof Olten méglichen Durchfahrgeschwin-
digkeit. Des weitern wird eine Fahrminute durch eine leichte
Erhéhung der zwischen Rupperswil und Zirich~Altstetten
heute gefahrenen Spitzengeschwindigkeit erreicht, damit
verbleiben noch 64 Minuten.

Die restlichen Minuten k&nnen durch bauiiche Massnahmen
eingespart werden, wie sie seitens der Bundesbahnen
bereits heute erwogen werden bzw. geplant oder sogar
beschlossen sind:

a. durch den Ausbau der Bahnhofanlagen in Burgdorf, Her-
zogenbuchsee und Langenthal, ferner der Stationen Hindel-
bank, Lyssach, Wynigen und Riedtwil nach den sich erge-
benden neuen bahntechnischen Erfordernissen;

b. durch die Erstellung eines neuen, zweiten Burgdorfer
Tunnels auf der Ostseite des heute schon bestehenden
Tunnels.

Die Einmiindung in die bestehende Strecke kommt etwa
850 m ndrdlich des bestehenden ndrdiichen Tunnelsportals
2u liegen und erfordert keine Inanspruchnahme von Kultur-
land;
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¢. durch den Bau eines Umformerwerks (ohne Landbedarf)
in Bickigen bei Wynigen, in der Néhe von Burgdorf, auf dem
dortigen BKW-Areal, zur Sicherung der Energieversorgung
angesichts héheren und noch zunehmenden Verbrauchs.
Mit diesen baulichen Massnahmen wird es — zusammen mit
dem Einsatz der von den SBB geplanten neuen Hochlei-
stungs-Asynchroniokomotiven -~ ohne Schwierigkeiten
moglich sein, die Gesamtfahrzeit Bern-Olten-Zurich auf
weniger als eine Stunde herabzusetzen. Zusitzlich wird die
Begradigung einiger Kurven unvermeidlich sein. Der erfor-
derliche Gesamtaufwand erreicht hdchstens einen Drittef
der Kosten fir die Neubaustrecke gemaiss der am meisten
umweltzerstdrenden Variante S{id plus und wird somit unter
400 Millionen Franken bieiben.

Der hier geforderte Ausbau der heutigen Strecke Bern—Oi-
ten vermeidet alle Nachteile einer allfailigen Neubaustrecke
beziglich Landschaden, Umweiltschutz und Beeintrachti-
gung der Lebensqualitdt im allgemeinen. Wir wissen, dass
die Bundesbahnen selbst, Herr Generaldirektor Eisenring,
schon Studien und Vorarbeiten fir einen Ausbau der beste-
henden Strecke im Sinne einer abschnittweisen betriebii-
chen Leistungserhéhung unternommen haben oder noch
zu unternehmen gedenken. Weil man aber unbedingt ein
Maximum, einen grossen «Jahrhundertwurf», verwirklichen
will und dabei weder auf die Umweit noch auf die betroffene
Bevélkerung Ricksicht nimmt, hat man diese Erkenntnisse
bewusst verschwiegen. Sie widerlegen namlich eindeutig
die behauptete, angebliche Notwendigkeit einer Neubaus-
trecke durch das Mittelland. Durch einen Ausbau der Jura-
sudfuss-Linie kann im weiteren die Verbindung West-
schweiz-Ostschweiz wesentlich verbessert werden.

Zur Kapazitatsfrage auf der Stammstrecke Bern-Olten ist
festzuhaliten, dass einerseits noch heute eine betrachtliche
Kapazitatsreserve auf dieser Linie besteht und dass anderer-
seits der Guterverkehr Richtung Létschberg, der ohnehin
ricklaufig ist, Gber die Jura- und die Jurasidfuss-Linie
umgeleitet werden kann, die — wenn nétig — auszubauen
sind, insbesondere die Verbindung Basel-Deisberg (das
Problem der fiinf SBB-Steilen in Delsberg wird sich sicher-
lich I6sen lassen; Insider wissen, was ich meine!), so dass
eine ausgebaute Stammiinie Bern-Olten noch gesteigerte,
jedenfalls aber ausreichende Kapazitaten fur den Personen-
verkehr aufweist.

Zudem ist der SBB-Transitguterverkehr riickliufig. Es stellt
sich die Frage — die ich bereits heute morgen gestellt habe —,
woher man denn all die Tausende von Transitgutertonnen
hernehmen will, die man dereinst — nota bene zu teureren
Bedingungen als in den Konkurrenzidndern Frankreich und
Oesterreich — durch den Létschberg leiten will?

Beim vorliegenden Antrag giit es nun, deutlich Farbe zu
bekennen. Gerade den Parlamentariern aus dem Kanton
Bern ist der grosse Unmut uber die geplante Neubaustrecke
im Berner Voitk bekannt. Man muss dieser Stimmung doch
Rechnung tragen - wie da und dort gesagt worden ist —,
denn schiiesslich stehen in sinem Jahr wieder Nationairats-
wahlen vor der Tlr. Das Resultat sind dann mehr oder
weniger halbherzige Rickweisungsantrdge oder etwa ein
Antrag auf Untertunnelung; Antrige, die den Eindruck
erwecken sollen, man nehme sich der Sorgen des Voikes an,
die aber alle das Uebel nicht grundsatzlich beseitigen, son-
dern lediglich eine angeblich weniger umweltbelastende
Variante als die Variante Siid plus erreichen wollen. Damit
ist der Bevolkerung nicht gedient. Deshalb haben wir auch
den bekannten Variantenstreit erlebt. Die Berner Regierung
sprach sich flr die Variante Nord, aber gegen die Variante
Sid oder Sid plus aus, die Solothurner Regierung gegen
die Variante Nord usw. Man wolite sich gegenseitig den
Schwarzen Peter zuspielen. Das war und ist Sankt-Florians-
Politik in Reinkultur. Nicht so die grundsétzliche, mehrmails
zum Ausdruck gebrachte, umweltpolitisch motivierte Ableh-
nung einer Neubaustrecke gleich welcher Variante: Unsere
Bedenken wéren im Falle der Variante Nord im wesentlichen
dieselben, obwohl hier massgeblich eine andere Region im
Kanton Solothurn betroffen wiirde.

Geben Sie bitte im Interesse vor allem des Kulturlandschut-

zes den SBB die Gelegenheit, ihre Pidne fur den Ausbau der
Stammstrecke Bern—Olten aus den Schubladen hervorzu-
zishen, indem Sie meinem Antrag zustimmen. Was nutzen
die besten Verkehrsverbindungen, wenn die Umwelt, durch
die man fahrt, dereinst nicht mehr lebenswert sein wird? Ich
bitte Sie nochmals, stimmen Sie meinem Antrag zu, sonst
kénnte ihnen namlich das Voik sehr woht einen Strich durch
fhre Rechnung machen!

M. Butty: Je n’interviens pas dans le débat a propos de la
littera b, mais de la littera a.

Je m'exprime a ce sujet, car le cinquiéme des nouveaux
tracés touche le canton de Fribourg: Vauderens—Villars-sur-
Gléne.

Nous approuvons RAIL 2000 bien que nous soyons trés
touchés par les travaux envisageés, parce que nous estimons
que ce projet tient compte d’'une stratégie giobale qui est
peut-étre la seule encore possible. De plus, il s'inscrit dans
un cadre européen.

Je souligne qu’a Strasbourg, j'ai eu 'occasion de remar-
quer, ainsi que des collégues d’autres pays, les efforts
accomplis au niveau européen par notre Ministre des trans-
ports, M. Schlumpf, en tant que président en fonction du
Comité des ministres des transports. Je tiens a lui rendre
hommage pour son attitude qui est trés appréciée et qui
rend un grand service a notre pays. En outre, les efforts de
M. Schiumpf ont certainement contribué a lui faire prendre
conscience, ainsi qu'a ses collaborateurs. de la nécessité
d’intervenir maintenant.

En effet, pour des réalisations de grande envergure — telles
que celles dont nous débattons - il faut un effort de compré-
hension et de solidarité de toutes les régions concernées.
Cependant, cet effort doit étre proportionné au but fixé st
tenir compte des prioritds déterminées dans d'autres
domaines comme ['environnement, i"agriculture, le trafic
régional, le développement économique, etc.

Ce sont les raisons pour lesquelies je souligne que les
27 kilometres de nouveau trace, situés dans le canton de
Fribourg, constituent la seuie nouvelle figne ferroviaire en
Suisse romande. Cela ne va pas sans poser de problémes,
méme si le canton de Fribourg approuve dans leur ensembie
les propositions qui seront soumises.

A ce propos, Monsieur le président, je voudrais vous dire
combien nous avons apprécié la vision locale qui a ete
effectuée dans notre région et qui a permis a notre commis-
sion de se rendre compte sur place - ¢'est probablement la
seule fois — de la signification concrétement d’'un nouveau
tracé.

En effet, il faudra investir plus de 350 millions pour gagner
neuf minutes. Est-ce exagéré? Je ne le pense pas. RAIL 2000
ne vise pas seulement a accroitre la vitesse, mais c'est
également une stratégie pour optimaliser les temps de
dépiacement. Rien ne sert d'aller plus vite si c’est pour
attendre pius longtemps la correspondance. Gela signifie le
maintien de 'horaire cadencé et 'augmentation de I'offre de
service. C'est ce que prévoit RAIL 2000 en planifiant des
trains toutes les demi-heures.

Voici les quatre questions que j'ai posées lors de la premiére
séance de la commission en février auxquelles il n'a été
répondu que partiellement a la fin nos débats.

Tout d’'abord, quel était ce nouveau tracé? li fallait le connai-
tre. Certains disent: «Votons e principe des traces et nous
discuterons ensuite.». ll n'est pas possible d’agir ainsi. li faut
d’abord connaitre le tracé et ensuite accepter ie principe.
C'était la raison de ma question.

Je remercie la direction des Chemins de fer fédéraux gui
nous a permis de visionniser de maniére trés précise le futur
tracé. Cela était trés intéressant, tant pour ies membres de la
commission que pour les représentants de la région.
J'ajoute enccre une seule remarque.

Nous avons constaté qu'il y aurait des tranchées de plus de
treize meétres de profondeur. Cela constitue tout de méme
une atteinte importante a I'environnement et a I'agricuiture.
Par conséquent, nous estimons qu’il ne colterait guére plus
cher, dans ces conditions. de couvrir la voie. D'ailleurs. les
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nouveaux plans prévoient que le tiers du tracé environ sera
couvert ou en viaduc. |l était donc indispensable que nous

nous rendions compte de ce que représentait:treize meétres ™

de profondeur. Nous demanderons donc que cette question
soit rediscutée. Sinon, il n'y a plus de probléme essentiel
pour le tracé tel qu'il nous a été présentsé.

Deuxiéme question, quel est l'avenir de i'ancien tracé? H
nous a été répondu que les anciennes voies serviraient
probablement au trafic régional et que des discussions
seront engagées avec les communes concernées de la
région. C'est le cas. Nous verrons si le tracé subsistera, s'il
sera remplacé par un service de bus ou éventueilement par
d’'autres solutions. Evidemment, nous demanderons que les
éventuelles voies qui ne seront plus desservies soient resti-
tuées a I'agriculture. '
Troisiéme question, guel est le sort des anciennes gares,

notamment cellede Romont? Les réponses qui nous ont été-

fournies sont, a notre avis, satisfaisantes. Evidemment, on
ne peut réaliser quelque chose de nouveau sans avoir cer-
tains inconvénients. On tiendra compte de I'environnement,
par exemple d’hépitaux tout proches et des zones de déve-
loppement industriel.

En ce qui concerne la gare de Romont elle-méme, puisque
le nouveau tracé n'y passe plus — c’est cela la réalité — elle

demeurera-en I'état pour le trafic- marchandises et e trafic

voyageurs. Elle sera desservie par ce que I'on appelle main-
tenant les trains directs B. Je ne connaissais pas cette
notion jusqu’'a ma participation aux séances de la commis-
sion. Les trains directs B ne sont pas des trains «intercity».
Dailleurs, ceux-ci ne s'arrétent pas a Romont aujourd’hui
déja. Par conséquent, sur ce plan, on peut dire qu'on a
donné satisfaction & cette région dans les grandes lignes.

En revanche, ia situation demeure encore trés délicate, en
particulier pour les localités de Chénens, Rosé, Neyruz et
Matran. |l faudra donc prévoir 'affectation de cette ancienne
ligne et de ces gares.

Nous pensons qu'au moment ou une forte propagande est
faite en faveur de l'intensification du trafic ferroviaire, il
serait dommage de renoncer a desservir, au nom d'une
grande ligne qui s'inscrit dans une stratégie globale, des
régions qui se déveioppent et ol les gens s'y sont installés
parce qu'il y avait une gare. L'essentiel pour nous est d'assu-
rer le trafic régional.

Avec le probléme de la gare de Fribourg, il est bien évident
qu’on ne saurait concevoir la réalisation de RAIL 2000, avec
les inconvénients inhérents pour le pays de Fribourg, sans
améliorer I'accueil, notamment en gare de Fribourg, au
moment ol les GFM font une nouvelle gare routiére. Nous
savons que des contacts sont établis, nous souhaitons que
cela puisse se réaliser au plus tot, en particulier pour I'ac-
cueil des voyageurs, pour le trafic marchandises, pour le
parking, en collaboration avec la commune. {| semble d’ail-
leurs que les crédits sont a disposition.

Si j'ai fait cette intervention, c’est parce que je voulais
montrer, de maniére concréte, ce que représente pour une
région le changement du tracé d'une voie ferroviaire, avec
des gares qui sont concernées et qui sont peut-étre aban-
données. |l faut, dans le cadre de la réalisation de RAIL 2000,
non seulement accroitre les circulations pour étoffer I'ho-
raire, mais également rendre les prestations accessoires
plus attractives.

Quant a nous, nous n'avons pas d’obstacle majeur au projet
qui nous est présenté et nous le soutiendrons.

Eng: Gestatten Sie mir als Vertreter des Kantons Solothurn
einige Bemerkungen zur Neubaustrecke Olten—Mattstetten.
Der Regierungsrat des Kantons Solothurn liess durch eine
ausserparlamentarische Arbeitsgruppe, die zu présidieren
ich die Ehre hatte, die Stellungnahme zum Konzept
«Bahn 2000» vorbereiten. In ihren Empfehlungen vom
8. Oktober 1985 stelite die Arbeitsgruppe fest, dass das
Konzept «Bahn 2000» den Zielsetzungen Rechnung trigt,
die der Kanton Solothurn im Jahre 1983 in seiner Stellung-
nahme zum damaligen NHT-Projekt postulierte. Es werden
namentlich die Forderungen, die Mitteizentren besser zu

bedienen, gute Verbindungen in die landlichen Regionen zu
erméglichen und die Jurasiidfuss-Linie aufzuwerten, erfullt.

“"Per saldo ergeber sichbeim Konzept «Bahn 2000» fur die

Regionen Olten und Solothurn markante Verbesserungen
durch die Einfihrung des Halbstundentaktes und durch die
Erhéhung der Zah! von umsteigefreien Direktverbindungen.
Fiir Grenchen lasst sich das Angebot ebenfalls stark verbes-
sern, wenn noch einige Retouchen im Konzept «Bahn 2000»
angebracht werden. Aber auch alle librigen Bahnhéfe, die
im Einzugsgebiet unseres Kantons liegen, namentlich auch
die ausserkantonalen Schnellzugstationen von Laufen,
Basel und Liestal, profitieren vom besseren Angebot.
Nach eingehenden Untersuchungen ist unsere Arbeits-
gruppe im weitersn zum Schluss gekommen, dass sich die
Angebotsverbesserungen von «Bahn 2000» nicht ohne
Neubaustrecke Mattstetten—Olten realisieren liessen. Eine
Beschrankung auf den Ausbau der Gaulinie und der daran
anschliessenden Jurasudfuss-Linie kdnnte die Zielsetzun-
gen von «Bahn 2000» keineswegs erfiillen. Die Neubau-
strecke Mattstetten—Olten bildet eine unverzichtbare Vor-
aussetzung. .

Die Arbeitsgruppe hat in ihrem Bericht auch die Varianten
Nord und Sud aus raumplanerischer und technischer Sicht
verglichen. Der damalige, im Herbst 1985 geltende Plan-
ungsstand liess allerdings keine abschliessende Beurteilung
zu. Immerhin musste festgestellt werden, dass bei beiden
Varianten die Nachteile klar (iberwogen. So bréachte die
Variante Nord im G&u und im Raume Olten nahezu unids-
bare Probleme.

Die Variante Sid plus, die von der vorberatenden national-
ratlichen Kommission einstimmig bevorzugt wurde, stelit
nun eine optimale Losung zwischen den technischen Vortei-
len der Variante Nord und ihrer raumplanerischen und
finanziellen Nachteilen dar. Mit der Variante Sid plus wird
Biel als voliwertiger Anschiussknoten im Stundenabstand
und mit neuen Direktverbindungen auf der Ost-West-Achse
via Jurasidfuss einbezogen.

Andererseits wird die vor wenigen Jahren neu gebaute
Strecke durch das Rutigertal weiterhin benutzt, so dass in
dissem Bereiche keine neue Strecke gebaut werden muss.
Der Bau der neuen Strecke wird weniger technische
Schwierigkeiten mit sich bringen und einen wesentlich
geringeren Kostenaufwand erfordern. Durch die Aufwertung
der bestehenden Strecke Solothurn—Herzogenbuchsee wird
der bisher bestehenden regionalen Opposition gegen eine
Authebung dieser Linie Rechnung getragen. Die Variante
Sud plus bedarf zu ihrer Optimierung allerdings einiger Rah-
menbedingungen, so dass keineswegs auf den vorgesehe-
nen Ausbau der Gaubahnlinie und der Jurastdfusslinie ver-
zichtet oder die in Angriffnahme dieser Arbeiten hinausge-
schoben werden kann. Unverzichtbar sind berdies alle
technisch moglichen Verbesserungen zur Einschrinkung
der Immissionen und alle zweckmaéssigen Massnahmen
zugunsten der landwirtschaftlichen Produktion. Schliesslich
sind der Halt der Zlge Biel-Zirich in Solothurn und Olten
und das bisherige Angebot auf der Strecke Olten-Solothurn
zu gewdhrleisten.

Unter diesen Rahmenbedingungen, die im Konzept
«Bahn 2000» bereits vorgesehen sind, bitte ich sie, der Kom-
mission zuzustimmen.

M. Berger: Toutes les propositions d’amendement qui nous
ont été soumises, afin de modifier un des trongons, ont
certainement des cotés positifs, mais je crains fort qu’elles
ne réglent rien et qu'elles n'atteignent pas I'objectif fixé, et
surtout qu’elles n'apportent aucune solution au probléme
de fond.

Il 0’y arien de surprenant a ce que I’opposition a un trongon
ferroviaire soit forte, voire trés forte. Nous comprenons
I'opposition qui se manifeste notamment dans la zone
concernée du trongon Mattstetten—Rothrist. Nous compre-
nons I'inquiétude des agriculteurs, de tous ceux qui seront
touchés par cette emprise ferroviaire. Pour le paysan, c'est
une part importante de son outil de travail qui sera amputée
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et des surfaces qui seront perturbées par ie sectionnement
du territoire.

Si je soutiens le projet du Conseil fédéral, amendé par ia
commission, c'est qu’il est important et fondamental d'équi-
per notre réseau ferroviaire d'une infrastructure répondant
aux besoins de notre économie et de notre société en
général et que I'amputer ou modifier en quoi que ce soit I'un
des trongons réduirait 4 néant !"objectif final. Il faut savoir
aussi que I'agriculture et son environnement sont intéressés
et directement concernés, au méme titre que les autres
secteurs d'activités nationales, par cette réalisation.

Malheureusement, il n'est pas possible de réaliser une telle |

infrastructure sans un sacrifice. Aussi est-il impératif d’envi-
sager la réalisation de ces nouveaux réseaux en meénageant
au maximurn les terres agricoles et I'environnement, comme
cela a déja été dit. Je voudrais que I'on me comprenne bien.
Ce n'est pas au choix du tracé que je me réfere mais a
I'affinement du tracé choisi, consiste a s'efforcer d'effectuer
ce tracé dans les meilleures conditions. En effet, tracé pour
tracé, pour I'agriculteur, la meilleure terre, vous le savez
tous, ¢'est la sienne, qu’elle se trouve en zone de plaine, de
colline, ou de montagne. Choisir d’autres tracés, ce n'esten
définitive que reporter les oppositions ailleurs.

Dans cette optique, un dialogue trés ouvert avec les respon-
sables locaux — communes, organisations agricoles — et
surtout avec les propriétaires touchés, sera de nature a
contribuer a mieux intégrer les tracés choisis et 4 mieux
régler les problémes humains qu'ils engendrent. Un tel
souhait peut paraitre utopique, banal, allant de soi, mais
I'expérience faite dans certaines régions lors de I'implanta-
tion des derniers trongons d’autoroute nous autorise a
confirmer ie bien-fondé d’'une rencontre trés ouverte entre
partenaires.

C'est dans cet esprit d'écoute réciproque, avec tous les
milieux concernés, qu'il sera possible de limiter au maxi-
mum les nuisances engendrées par ces nouveaux tracés
terroviaires. Je vous propose donc d’accepter la construc-
tion de ces quatre nouveaux projets de lignes, tels que
présentés par le Conseil fédéral et amendés par la commis-
sion, et de refuser las amendements proposés.

Nussbaumer: Obschon Sie meinen Antrag auf Teilung der
Vorlage verworfen haben, bitte ich Sie, dem Antrag von
Herrn Hofmann zur Aufteilung der Vorlage in der Detailbera-
tung zuzustimmen. Die SBB lebt auch vom Ansehen, das sie
bei ihren Benlitzern geniesst. Hat sie ein Interesse daran,
alle SBB-Freunde in der Region zwischen Olten und Bern zu
zwingen, gegen das Projekt «Bahn 2000» zu stimmen, weil
sie nicht mit der Linienfihrung einverstanden sind? Sie
haben heute die Antwort des Bundesrates auf meinen Tei-
lungsantrag gehért. Ich wollte ja an der Position A des
Bundesbeschlusses festhalten. Die Bedenken des Eidge-
ndssischen Justiz- und Polizeidepartementes wurden leider
in diesem Rat beim Beschiuss nicht bericksichtigt.

Als Nichtjurist muss ich immer wieder staunen, welch unex-
akte Wissenschaft die Jurisprudenz ist. Wenn wir ein gut
begriindetes Exposé der hochsten Instanz hier im Bundes-
haus, des EJPD, haben, dann finden sich Juristen, die das
ohne weiteres Ubergehen kénnen. Aber wehe wenn einmal
ein Nichtjurist einen solchen Sindentfall begeht, dann wird
er an die Kandare genommen.

Ich bitte sie, dem Antrag Hofmann zuzustimmen.

Kiihne, Berichterstatter: Zuerst zu den Bemerkungen von
Herrn Butty: Die Kommission ist am 25. August im Kanton
Freiburg gewesen und hat die Strecke besichtigt. Dabei
waren Herr Regierungsprésident Freymond, die HH Regie-
rungsrate Morel und Massy sowie der Gemeindeprasident
von Romont, Herr Schmutz, anwesend. Herr Regierungspra-
sident Freymond hat mir ausdricklich bestéatigt, dass er mit
dem Stand der Planung sehr zufrieden sei, dass es noch
Detailfragen zu Idsen gebe, und er hat sich optimistisch
gegeben, dass sich hier eine einvernehmliche Lésung an-
bahne.

Zum Antrag von Herrn Ruf-Bern: Es ist das gleiche Probiem,
das wir auch schon gehabt haben. Es geht vor allem wieder
um die Strecke Mattstetten—Rothrist. Herr Ruf-Bern will auf
die Neubaustrecke hier verzichten, er hat verschiedene
Fahrplanberechnungen vorgenommen und ist dann auf
59 Minuten gekommen. Ich muss ihnen den Tip geben: Sie
mussen ihre Planungsarbeiten noch etwas weiterfiihren, bei
«Bahn 2000» nitzt es namlich erst etwas, wenn man bei
55 Minuten angeiangt ist. In einer Minute steigen Sie nicht
um.

Ich habe ihnen noch einen weiteren Tip: Ohne eine Begradi-
gung und eine leistungsfihige Linie auf dieser Strecke mus-
ste ich namilich auch den Titel &ndern. Das wére nicht mehr
das Konzept «Bahn 2000», das im Jahre 2000 noch modern
sein soll, und zwar vor allem deshalb, weil die bisherige
Linie sehr oft Streckenabschnitte aufweist, die mit 80 Stun-
denkilometern durchfahren werden missten und die heute,
infolge von Kapazitiatsengpéassen, nicht einmal mit diesem
Tempo ausgeniitzt werden kénnen. Ich habe ihnen schon
angedeutet, dass ich das selber auf dem Stand der Lokomo-
tive mitverfoigen konnte.

Sie reden mehrmals von Hunderten von Hektaren Kulturiand
und kommen dann auf die Strecke Rothrist—Mattstetten zu
sprechen. Es geht nicht um Hunderte von Hektaren von
Kulturland. Es geht um 92 Hektaren Kulturiand und Wald
zusammen. Auch das ist eine respektable Zahl, zugegeben.
Herr Hofmann will den Bundesbeschiuss iber die neue Linie
Mattstetten—Rothrist in einen separaten Beschluss und die
anderen drei Neubaustrecken gemeinsam in einen
Beschluss kleiden. Ich bin nun nicht Jurist, aber ich habe
auch ein Rechtsempfinden, und ich muss ihnen sagen, Herr
Hofmann, wenn Sie schon aufteilen wollen, dann missen
sie entweder einen Bundesbeschluss fir alle vier Neubaus-
trecken oder dann vier gesonderte Bundesbeschlisse fur
jede Neubaustrecke vorlegen. Dann wére es eine rechtsglei-
che Behandlung.

Die Kommission schlagt ihnen vor, das ganze Konzept in
einen Bundesbeschluss zu kleiden, und ich bitte Sie, diesem
Antrag zuzustimmen.

M. Massy, rapporteur: Trés rapidement, pour repondre a
M. Butty, la commission s’est rendue dans le canton de
Fribourg avec les conseillers d'Etat Gremaud, Morel et Mas-
set, de méme que le syndic de ta commune de Romont,
M. Schmutz. Nous avons parcouru la ligne en fiéche rouge,
nous avons pu voir les améiiorations que les ingénieurs ont
pu apporter de fagon que le moins de terrain soit pris sur le
pays fribourgeois. Je remercie Monsieur Butty d'étre bien
intervenu a ce sujet 1a.

Concernant M. Ruf, il est difficile d'établir un détail sur une
ligne que I'on a décidé maintenant de choisir. Vous savez
que sur le parcours que nous propose M. Ruf, on ne pourrait
rouler gu’a 80 kilométres a i’heure, ce qui ne serait pas
normal et on n'atteindrait pas ainsi les 55 a 60 minutes
prévues pour aller de Berne a Zurich. D’autre part, il a parlé
de centaines d’hectares. |l ne s'agit pas de centaines d’hec-
tares mais de 92 hectares en tout avec les bois, les prés, etc.
Quant a M. Hofmann, il voudrait séparer Mattstetten-
Rothrist, faire un arrété spécial pour cette partie de terri-
toire. |l faudrait alors le faire pour les quatre trongons afin
qu’ils soient tous les quatre traités de la méme fagon.

Je vous prie, par conséquent, au nom de ia commission de
renoncer a suivre MM. Ruf et Hofmann.

Bundesrat Schiumpf: Ich danke Nationalrat Butty fir seine
freundiichen Worte. Gerade am Beispiel «Europdischer Ver-
kehr» zeigt sich die Bedeutung unserer Partizipation im
Europarat. Die Tatigkeit unserer Delegation im Europarat
gerade im Verkehrsbereich ist fir unser Land ausserordent-
lich nitzlich. ich danke ebenfalls fur das Verstdndnis, wel-
ches der Kanton Freiburg fir die Strecke A an den Tag
geliegt hat. ich kann Nationairat Butty versichern, dass wir
nicht nur hier, sondern Uberall, wo wir Neubaustrecken
errichten, Altes nicht abbauen werden; es geht vieimehr
darum, zu ergénzen, zu erweitern und zu verstarken. Im
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Rahmen des Mdglichen soll allen diesen Aniiegen Rech-
nung getragen werden.

Nationalrat Ruf-Bern: Nicht der Zeitfaktor ist die.bestim~-
mende Grosse fiir die Auswahl zwischen den Alternativen,
sondern das Angebot insgesamt. Da spielt zugegebener-
massen der Faktor Zeit schon eine Roile; etwas anderes ist
aber auch von grosser Bedeutung, namlich die Mdglichkeit,
neue Technologien beim Rollmaterial einzusetzen. Bleiben
wir auf alten Trassees, werden wir nie — auch wenn wir sie
begradigen und erneuern kénnen — in die Lage versetzt,
neue Technologien beim Rollmaterial durchgehend im Netz
(also zwischen Genf-Si. Gailen, Basel-Chiasso) einzuset-
zen. Damit kann Attraktivitdt nicht gewonnen werden, wo
das im Zuge der weiteren Entwicklung maglich wére. Es
geht ferner auch um die Kapazitdt im Gesamtsystem, nicht
nur auf der Strecke Bern—Olten.

ich begreife nicht, dass man unter dem Titel «Umwelt»
meint, ein massiver Ausbau der Leistungsféhigkeit beste-
hender Strecken — die von der seinerzeitigen Optik her
durch Gemeinden, Dérfer und Stéddte oder unmittelbar am
Rand davon vorbeifiihren — sei umweltmassig gunstiger.
Denken Sie daran, wie Siediungsgebiete, Lebens- und
Arbeitsraume davon betroffen werden! Es ist kein Geheim-
nis. Herr Ruf, dass man bei den SBB Studien Uber solche
Maoglichkeiten betrieben hat. Das.war nicht.mehr als deren.
Pflicht und Schuldigkeit. Wir mussten doch seridse
Entscheidungsgrundlagen haben, um zu prafen, ob Neub-
austrecken soviele Vorteile gegeniiber dem Ausbau beste-
hender Strecken mit sich bringen, dass sich dieser Mehrauf-
wand lohnt. Diese Studien stehen zur Einsichtnahme zur
Verfligung.

Nationalrat Hofmann, Streichung, Herausnehmen und Ver-
selbstindigung von Mattstetten—Rothrist in einem Bundes-
beschluss: Das bringt fir «Bahn 2000» nichts. Abgesehen
von der Frage einer ibergeordneten Gerechtigkeit, wie sie
Kommissionsprésident Kiihne erwahnte, misste man das
allenfalls flir alle vier Strecken machen. Ohne diese vier
Neubaustrecken konnen wir «Bahn 2000» einfach nicht rea-
lisieren. Bei diesen vier Neubaustrecken spieit die Verstér-
kung Bern-Olten aus den bereits dargelegten Griinden
{nicht zuletzt, damit wir den im Gange befindiichen Ausbau
Lotschberg-Simplon bereits in wenigen Jahren nutzen kén-
nen) eine ganz zentrale Rolle. Man kann sagen: das hat
Rickgratfunktion.

Ich wende mich jetzt ebenfalls an Herrn Nussbaumer: Wir
wollen die SBB-Freunde nicht zu etwas zwingen. Wir hoffen
einfach, dass sie Freunde der SBB bleiben, auch wenn sie
beim' Referendum' alienfails- Nein-stimmen; dass sie ‘den*
Entscheid der Mehrheit akzeptieren und Gberhaupt Freunde
unserer Bahnen bleiben. Es geht hier um eine konsequente
Stellungnahme: Wer «Bahn 2000» wirklich realisieren will,
muss auch die Neubaustrecken méglich machen.

Stelien wir folgende Hypothese auf: Nehmen wir an, wir
separieren die Strecke Mattstetten—Rothrist und schaffen
einen Bundesbeschluss D, weicher anidsslich der Volksab-
stimmung verworfen wird. Was k&me nachher? Wir missten
wieder eine andere Variante voriegen, denn wir kénnen
nicht auf eine solche Verstarkung verzichten. Dann kommen
wir wieder ins Parlament! wieder Referendum! Wieder
Volksabstimmung! Und wenn diese Uebung nach vielen
weiteren Jahren nochmals im Sande verlaufen ist: Was
dann?

Dann miissten wir schiiesslich, wie es Herr Ruf vorschiagt,
die alten Trassees ausbauen. Was hatten wir dann geschaf-
fen? Wir mussten den Titel «Bahn 2000» ehrlicherweise
fallen lassen. Wir hétten nichts anderes als alten Wein in
neuen Schlauchen: wir kénnen auf den Trassees des letzten
Jahrhunderts keine «Bahn 2000~ realisieren.

Sosehr ich Verstandnis fir die referendumspolitische Beia-
stung habe: es bleibt dem Souverdn nicht erspart, eine
konsequente Stellungnahme abzugeben. Entweder fiir
«Bahn 2000», fur die Neubaustrecken zu stimmen oder dann
eben Nein zu sagen. Ich vertraue dem Souverén.

Ich bitte Sie, beide Antrége abzulehnen.

.geniigend Reserven,

Abstimmung ~ Vote

Eventusell-— A titre préliminaire+

Fir den Antrag Ruf-Bern 3 Stimmen
Fir den Antrag Hofmann 60 Stimmen
Definitiv —~ Définitivement

Fir den Antrag Hofmann 14 Stimmen
Fir den Antrag der Kommission 118 Stimmen

Art. 1 Abs. 2 (neu)

Antrag Meyer-Bern

Wo der Schutz von Mensch und Landschaft es gebietet und
es technisch mdglich ist, sollen die neuen Linien in Tunnels
gefGhrt werden.

Art. 1 al. 2 (nouveau)

Proposition Meyer-Berne

Lorsque la protection de I'homme et la sauvegarde du
paysage le commandent et qu'aucun obstacle d'ordre tech-
nique ne s'y oppose, les nouveaux tracés devront emprunter
des tunnels.

Meyer-Bern: Ich beantrage lhnen, Artikel 1 mit Absatz 2 wie
folgt zu ergdnzen: «Wo der Schutz von Mensch und Land-
schaft es gebietet und dies technisch méglich ist, sollen die
neuen Linien in Tunnels gefiihrt werden.»

Iich habe lhnen bereits am Morgen gesagt, dass ich fur die
«Bahn 2000~ bin und dass ich auch bereit sei, eine Variante,
namlich diejenige, welche dieser Rat beschliesst, zu akzep-
tieren. Ich bin aber nicht bereit, zuzuiassen, dass die glei-
chen Fehler gemacht werden, wie sie beispielsweise beim
Nationalstrassenbau, aber auch bei anderen Werken von
nationaler Bedeutung, gemacht wurden.

Lassen Sie mich lhnen dies erklaren und darstellen: Die
langste der sogenannten neuen Strecken, die Strecke Matt-
stetten—Rothrist. entspricht in etwa dem Durchmesser einer
européischen grossstadtischen Agglomeration. Wir miissen
deshalb in bezug auf derartige Neuaniagen einer Bahnlinie
in der heutigen Umweltsituation grundsétzlich — ich méchte
das unterstreichen — umdenken. Wie in grossstéidtischen
Agglomerationsgebieten missen derartige Transportsy-
steme unter Tag oder wenigstens weitgehend unter Tag
geflhrt werden. Sie werden nun einwenden, im Gegensatz
zu Paris und London hétten wir im Bereich dieser Linienfih-
rung noch freie Felder und Walder. Eben nicht! Im Gegen-
satz zu Frankreich und England verfliigen wir nicht Gber
um unsere Nahrungsproduktion
sicherzustellen, eine angemessene industrielle und gewerb-
liche Entwicklung zu gewéhrleisten, den Bau von Wohnun-
gen zu meistern und gleichzeitig auch noch Gber die néti-
gen Erholungsgebiete zu verfigen.

Ich bin bereit, flir vermehrte Bahnmobilitdt einzustehen,
aber nicht mehr auf Kosten der Menschen und auf Kosten
der Landschaft. Es ist kaum ein Jahr ins Land gezogen, seit
wir in diesem Saal in einer Sondersession dem Waldsterben
den Kampf angesagt haben. Plétzlich sind wir nun bereit,
ein Bahnsystem zuzulassen, das sich seine Schneisen durch
eben diesen vielbeschworenen Wald frisst. Seit einem knap-
pen Jahr ringen wir um die Erhaltung von Fruchtfolgefla-
chen und versuchen diese in mihsamen Grabenkampfen in
den Gemeinden durchzusetzen. Doch plbtzlich sind wir nun
bereit, Aecker und Matten zu zerteilen und ein Transportsy-
stem zuzulassen, das sich seinen Weg durch Aecker und
Matten frisst.

Jotzt ist wohl der Moment gekommen, wo wir unsere
Umwelt ganz einfach nicht noch mehr belasten dirfen. ich
unterbreite thnen deshalb den Antrag, dass Uberall dort, wo
der Schutz von Mensch und Landschaft es gebietet, die
neuen Linien unter die Erdoberfidche veriegt werden sollen,
sofern dies technisch irgendwie machbar ist.

Ich bin dafiir — ich habe das bereits heute morgen gesagt —,
dass man diesen Menschen und diesen Gegenden, diesen
Gemeinden nicht [&nger zumuten darf, fur jede Massnahme,
fur jeden Tunneil ein Aktionskomitee auf die Beine zu stellen.
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ich meine ganz einfach, dass Mensch und Natur bei einem
derartigen Werk - das ich grundsétzlich begrisse und zu
dem ich auch stehe — einen Rechtsanspruch auf Schutz
haben sollen.

Natirlich kann man technische Einwénde vorbringen. Wo
die untertunnelte Bahn ein Tal durchquert, ist es fiir mich
selbstverstindlich, dass der Tunnel nicht im Syphonsystem
unter dem Talboden durchgefiihrt werden kann. Wo sich
schwierige, uniberwindbare hydrologische Verhéltnisse
bieten — ich denke da gerade an die Grundwassersituation —,
wird man nach Ldsungen suchen missen. Ein aliféllig gros-
serer Energieaufwand zufoige der aerodynamischen Pro-
bleme — auch das kénnte ein Einwand sein — misste im
Verhditnis zur okologischen Gesamtsituation gesehen
werden.

Ich zitiere thnen aus der «Berner Zeitung» vom 7. Oktober,
wo im Zusammenhang mit dem TVG steht: «Auf Streckenab-
schnitten, wo der TGV-Atlantic kurz nach Verlassen seines
Pariser Ausgangspunktes bereits mit einer Geschwindigkeit
von 200 Stundenkilometern unterirdisch fahrt, ist das Anle-
gen von einer Tunnelrdhre je Spur notwendig.» Auch bei
hoher Geschwindigkeit ist dies also mdglich.

Weiter: Zum Einwand der zunehmenden «Aussichtslosig-
keit» der neuen Zuggeneration meint der deutsche Bundes-
bahningenieur Erich Fein: «Unsere schnellen Zige dienen
weniger dem reinen Tourismus, sondern mehr dem
Geschaftsverkehr.» Hier spielt also das Aussichtserlebnis,
ahniich wie beim Fliegen, eine untergeordnete Rolle. Der
Touristikverkehr der Bahn dirfte sich kinftig eher auf den
traditionellen, langsameren Schienen des vorigen Jahrhun-
derts abwickeln.

Kommen Sie mir auch nicht mit dem Einwand der Kosten.
Wir debattieren hier Giber ein Jahrhundertwerk. Wir haben
beim Autobahnbau gesehen, dass die billigsten Lésungen -
ich denke an die Kunstbauten der N 2 — oft die teuersten
wurden.

Die Schweiz ist eines der reichsten Lander der Welt — reich
an Geld —, aber wir sind knapp, verdammt knapp geworden
an Wiesen, an Aeckern, an Matten, Badchen, Wéaldern, gesun-
der Luft und ruhigen Pldtzen. Darum muss es jetzt gehen
und nicht um die Frage, ob die «Bahn 2000~ letztlich einige
Millionen mehr kostet.

Wieviel Mobilitat braucht der Mensch? Diese Frage habe ich
heute morgen gestelit? Ich weiss es auch nicht, ich weiss
nur, dass wir zu unserer Natur und Landschaft Sorge tragen
missen und dass hier bald nichts mehr geht.

Ich bitte Sie deshalb, insbesondere im Interesse dieser
Regionen, meinem Antrag zuzustimmen.

Bundesrat Schiumpf: Ich bitte Sie, den Antrag von Nationai-
rat Meyer-Bern abzulehnen — nicht, weil wir nicht beabsichti-
gen wurden, dort, wo es die Umstadnde als geboten erschei-
nen lassen und auch die Mdglichkeit gegeben ist, Tunnels
zu errichten; aber einfach zu verlangen, wie der Antrag
lautet, dass Gberall dort, wo der Schutz von Mensch und
Landschaft es gebieten und wo es technisch mdglich ist,
Tunnels zu errichten .... — Weshalb Uberhaupt immer nur
Tunnels? Es kann Tieferlegungen oder Ueberdeckungen
geben, die dem Zweck viel eher gerecht werden als ein
Tunnel. Es kann auch andere Massnahmen geben, bei-
spielsweise Landumiegungen, Aufforstungen usw.

Der Tunnel ist eine Moglichkeit, die Umwelt zu schonen,
aber bei weitem nicht die einzige. Herr Meyer, es geht mir
wirkiich nicht um mehr oder weniger Kosten. ich glaube, wir
haben das in anderem Zusammenhang bewiesen. Wir haben
in letzter Zeit aus eigenem Antrieb und ohne Rucksicht auf
bedeutende Mehrkosten den Ersatz von Tagbauwerken mit
allerhand Kunstbauten durch einen grosszigigen Tunnel
vorgeschlagen, weil es dort die technisch vernunftigtste und
einzig gangbare Ldsung ist. Also darum geht es nicht, aber
Sie haben einige Gesichtspunkte selbst erwahnt: die Geolo-
gie; die Gefallsverhaltnisse — die diirfen Sie bei einer Neuan-
lage, die immerhin auf 200 km/h trassiert wird, nicht verges-
sen -; den Energisverbrauch bei diesem grossen Luftwider-
stand im Tunnel, den Sie erwdhnt haben; und den Benutzer-

komfort wirde ich ebenso wenig vernachidssigen. Der
Beniitzerkomfort wird ohne Zweifel durch viele und lange
Tunneis wesentlich reduziert. Wenn Sie im Bundesbe-
schluss einfach die umweltglnstigste LOsung postuiieren
wollten - darunter kdnnen durchaus Tunnelanlagen ver-
standen werden und sie kénnen im konkreten Fall das Beste
sein -, dann misste man eine generelle Norm einbauen,
dass technische Lésungen getroffen werden, die den Men-
schen und der Umwelt méglichst Rechnung tragen. Aber wir
wissen, was das bedeuten wirde, das wére eine rein appel-
latorische Norm.

Ich habe es heute schon gesagt. und ich mdchte es hier
wiederhoien: Wir werden die Ausflihrungsprojektierung mit
aller moglichen Rucksicht auf Land, Landschaft, Umweit
und Mensch gestalten. Das ist unsere Pflicht. Sie haben ja
auch Sicherheitsventile in der Hand. Die UVP, zweite und
dritte Stufe, muss ja nach diesen Vorschriften gemacht
werden. Da kann durchaus auch dazugehdren, dass man zu
einer Tunnelliierung verpflichtet wird. Dann kommt das
eisenbahnrechtliche Plangenehmigungsverfahren. Auch
dort kommen die Behodrden, die Regierungen und die
Betroffenen wieder zum Zug und kénnen derartige Begeh-
ren stellen. Also hier in diesen Artikel 1 Absatz 2 eine Appell-
norm einzubauen, scheint mir nicht richtig zu sein. Es ist
auch nicht nétig. Es &ndert an unserer Verpflichtung gar
nichts, aber insbesondere wére nur die Tunnellierungsnorm
viel zu einseitig.

Ich bitte Sie, diesen Antrag abzuiehnen.

Abstimmung - Vote

43 Stimmen
56 Stimmen

Far den Antrag Meyer-Bern
Dagegen

Art. 2

Antrag der Kommission

Abs. 1

Der Bundesrat genehmigt ....

Abs. 2

Der Bundesrat orientiert die eidgendssischen Rate mit dem
Geschiftsbericht Uber den Stand der Verwirklichung des
Konzeptes.

Antrag Rebeaud

.... bestimmt den zeitlichen Ablauf. Fur das Teiistick Matt-
stetten—Rothrist legt er im Einvernehmen mit den interes-
sierten Kantonen und nach einer detaiilierten Vergieichsstu-
die der vorhandenen Varianten unter Bertucksichtigung ihrer
Auswirkungen auf die Umwelt die definitive Streckenfih-
rung fest.

Art. 2

Proposition de la commission

Al 1

Le Conseil fédéral ....

Al 2

Dans son rapport de gestion, il renseigne le Parlement sur
I'état de réalisation du projet.

Proposition Rebeaud

.... détermine leur calendrier. Pour le trongon Mattstetten-
~Rothrist, il déterminera le tracé définitif, en accord avec les
cantons intéressés, et aprés une étude comparative détaillée
des variantes en présence et de leur impact sur I'environne-
ment.

M. Rebeaud: Etant donné le verdict trés net par lequel vous
vous étes prononcés sur les diverses propositions de renvoi,
étant donné aussi les assurances qui ont été données, quant
a la protection des sites par M. Schlumpf, et en espérant que
le gouvernement bernois saura prendre langue avec ceux de
ses administrés qui ont peur du chemin de fer, étant donné,
enfin, I'heure avancée et le temps qui a été pris pour ce
débat, je retire ma proposition.

Angenommen gemdss Antrag der Kommission
Adopte selon la proposition de la commission
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Art. 3

Antrag der Kommission

Abs. 1

Dieser Beschtuss ist 'aligemeinverbindlich; er untersteht
dem fakultativen Referendum.

Abs. 2

Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates

Abs. 3

Dieser Beschluss gilt bis zur Verwirklichung des Konzeptes
«Bahn 2000~.

Art. 3

Proposition de la commission

Al 1

Le présent arrété, qui est de portée générale, est sujet au
référendum facuitatif.

Al 2

Adhérer au projet du Conseil fédéral

Al 3

Il a effet jusqu’a la fin de la réalisation du projet RAIL 2000.

Angenommen ~ Adopté
Gesamtabstimmung — Vote sur I'ensemble

100 Stimmen
3 Stimmen

Fur Annahme des Beschlussentwurfes
Dagegen

C. Bundesbeschluss iiber einen Verpflichtungskredit fir
die Verwirkiichung des Konzeptes BAHN 2000, Teil SBB
Arrété fédéral relatif au crédit d’engagement pour la réali-
sation du projet RAIL 2000, partie CFF

Eintreten wird ohne Gegenantrag beschlossen
Le conseil décide sans opposition d'entrer en matiére

Le président: Le Conseil fédéral est d’accord avec la propo-
sition de la commission. .

Detailberatung ~ Discussion par articles

Art. 1

Antrag der Kommission

Abs. 1

.... Umfang von 5,4 Milliarden Franken, Projektierungs- und
Kostenstand 1985, einzugehen.

Abs. 2

Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates

Art. 1

Proposition de la commission

Al 1

... S'élevant a 5,4 milliards de francs au titre des investisse-
ments pour l'infrastructure (projets et colts: état en 1985).
Al 2

Adhérer au projet du Conseil fédéral

Kahne, Berichterstatter: Ich méchte Sie darauf hinweisen,
dass die Kommission die Fassung gedndert hat und vom
«Projektierungs- und Kostenstand 1985» spricht. Das
besagt, dass Projektdnderungen dem Kostenstand jewells
anzupassen sind und dass die Teuerung bis zum Jahr 2000,
bis zur Realisierung, aufgerechnet werden muss. Vor ailem
in der zweiten Halfte der neunziger Jahre wird ja das Reali-
sierungsschwergewicht liegen. Ich méchte Sie ausdriicklich
darauf aufmerksam machen.

Angenommen - Adopté

Art. 1a

Antrag der Kommission

Der Bundesrat unterbreitet den eidgendssischen Réten
periodisch, jeweils zusammen mit dem Voranschiag der
SBB, eine mehrjahrige Investitions- und Finanzplanung Gber

48-N

die schrittweise Verwirklichung des Konzeptes zur Kenntnis-
nahme.

Antrag Cavadini

Ab 1987 unterbreitet der Bundesrat den eidgenéssischen
Réten jéhrlich, jeweils zusammen mit dem Voranschlag der
SBB, eine mehrjdhrige Investitions- und Finanzierungspia-
nung lber die schrittweise Verwirklichung des Konzeptes
zur Kenntnisnahme,

Antrag Fetz
... Verwirkiichung des Konzepies sowie Evaluation dieser
Verwirklichung zur Kenntnisnahme.

Art. 1a

Proposition de la commission

Le Conseil fédéral soumet périodiquement a I'attention des
Chambres fédérales, en méme temps que le budget des
CFF, une planification pluriannuelle des investissements et
des finances relative a la réalisation progressive du projet.

- Proposition Cavadini

Dés 1987, le Conseil fédéral soumet annuellement a {’atten-
tion des Chambres fédérales, en méme temps gque le budget
des CFF, une planification pluriannuelle des investisse-
ments et du financement relative a la réalisation progressive
du projet.

Proposition Fetz
... & la réalisation progressive du projet ainsi que I'évalua-
tion desdits travaux.

Frau Fetz: Zur Begrindung meines Antrages: Die
«Bahn 2000~ soll ja dazu beitragen, in verkehrspolitischer
Sicht neue Wege zu gehen. Die Menschen sollen dazu
gebracht werden, umzusteigen, die &ffentlichen Verkehrs-
mittel zu benutzen.

Der TGV von Paris nach Genf hat z. B. gezeigt, dass das
passieren kann. Die Menschen sind nicht mehr gefiogen,
sondern haben die Bahn genommen, weil sie von Zentrum
zu Zentrum weniger Zeit gebraucht haben, als wenn sie
noch einchecken mussten. in einer zweiten Runde waren es
dann die Strassenbenutzer, die umgestiegen sind. Auch das
Umweltschutzabonnement in Basel hat Umsteigeaktivitédten
bewirkt. Es gibt heute eine umfangreiche Untersuchung, die
diese Bewegungen detailliert aufzeigt.

Uns geht es nun darum, wenn wir schon ein so grosses
Projekt machen, das um die Jahrhundertwende fertig sein
soll, dass es doch' die Gelegenheit bietet, endlich einmal
Untersuchungen und Analysen anstellen 2u kénnen Gber
das Verhalten der Leute, wann sie umsteigen, wie sie
umsteigen, unter welchen Bedingungen sie umsteigen.
Solche Untersuchungen und Studien brauchen wir im
Zusammenhang mit der «Bahn 2000» — daher unser Antrag.
Wir brauchen sie auch, um die notwendigen lenkenden
Massnahmen ergreifen zu kdnnen und um zu wissen, wel-
che Massnahmen wir neben Tariferieichterungen usw. noch
ergreifen mussen, um wirklich dazu zu kommen, dass die
Leute in diesem Land die Bahn, das 6ffentliche Verkehrsmit-
tel benutzen.

In diesem Sinne bitte ich sie, unseren Antrag zu unter-
stutzen.

Bundesrat Schiumpf: Ich mdchte Sie bitten, diesen Antrag
abzulehnen. Eine Evaluation der Verwirklichung, aiso quasi
eine Erfolgskontrolle, kann erst nach bestimmten Realisie-
rungsschritten zuverléssig gemacht werden.

Marktanalysen und damit auch Untersuchungen ber den
Verlauf der Benltzung verschiedener Verkehrstrager
machen wir ohnehin, um auch das Angebot darauf ausrich-
ten zu kénnen. Eine spezielle Ausrichtung auf die Frage,
was die «Bahn 2000» beim jeweiligen Realisierungsstand
z. B. fur einen Umsteigeeffekt erzielt, wiirde Aufwendungen
bedeuten, die zweifellos nicht das Resultat bringen kénnten,
das sie rechtfertigen wiirde, es bliebe zu unbestimmt. Ich
haite es fur falsch, uns zu verpflichten, periodisch auch
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dariber ab ovo Bericht zu erstatten. Wenn Sie den Antrag
von Herrn Cavadini zu Artikel 1a annehmen, wirde das
heissen, jadhrlich muasste dariiber Bericht erstattet werden.
Marktanalysen machen wir bei den SBB ohnehin, ebenso
eine Erfolgskontrolle in Perioden der «Bahn 2000», Gibrigens
auch bei den beschlossenen tarifarischen Massnahmen.

Ich bitte Sie deshalb, diesen Ergédnzungsantrag abzulehnen.

Abstimmung - Vote

9 Stimmen
78 Stimmen

Far den Antrag Fetz
Dagegen

M. Cavadini: La question du financement de RAIL 2000 est
revenue devant notre Chambre 4 de nombreuses reprises, et
pour cause. |l est évident que nous ne pouvons pas nous
contenter de I'affirmation du Conseil fédéral selon laquelle
la situation financiére de la Confédération se dégraderait «a
vue d'oeil».

La commission a fait un premier pas dans la bonne direction
et nous lui en savons gré. De nombreuses questions se
posent, nous devons apporter quelques réponses. Notre
amendement a trois objectifs. Premiérement, nous voulons
que l'article 1a, soit applicable dés 1987 pour le budget CFF
1988. Deuxiéemement, nous demandons que la planification
financiére soit non péricdique, mais annuelie et qu'elie soit
ainsi présentée chague année aux Chambres fédérales.
Troisi@mement, nous demandons que cette planification ne
porte pas seulement sur les dépenses, mais sur le finance-
ment. De cette maniére, nous aurons en principe F'assu-
rance que RAIL 2000 peut étre réalisé sans que la situation
financiere de la Confédération en soit profondément af-
fectée.

Voila pourquoi nous vous demandons de substituer &
«periodisch» la notion de «jéhrlich».

Kiihne, Berichterstatter: Ich glaube nicht, dass ich im
Namen der Kommission dem Antrag Cavadini opponieren
muss. Auch wir setzen einen Zeitrahmen, namlich: perio-
disch. Jahrlich — so wiirde ich sagen ~ ist auch periodisch.
Ich bitte Sie, dem Antrag Cavadini zuzustimmen.

Bundesrat Schiumpf: Es ist eine Frage des Aufwandes, den
man in Kauf nehmen will. Wenn Sie ab Budget 88 ~ fir
néchstes Jahr ware es nicht mehr maéglich — jahrlich solche
Unterlagen wollen, werden wir sie erstellen. Vielleicht ver-
zichten Sie nach einigen Jahren, weil es zu wenig bringt. Ich
opponiere dem Antrag von Herrn Cavadini nicht.

Préasident: Die Kommission beantragt, dem Antrag von
Herrn Cavadini zuzustimmen. Wird ein anderer Antrag aus
der Mitte des Rates gestellt?

Fierz: Ich beantrage Ablehnung. So wird nur wieder viel
Papier produziert.

Abstimmung - Vote

Fir den Antrag Cavadini 57 Stimmen
Dagegen 38 Stimmen
Art. 2

Antrag der Kommission

Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates
Proposition de la commission

Adhérer au projet du Conseil fédéral

Angenommen -~ Adopté

Art. 3

Antrag der Kommission

Dieser Beschluss tritt mit dem Inkrafitreten des Bundesbe-
schlusses betreffend das Konzept «Bahn 2000» in Kraft.

Art. 3

Proposition de la commission

Cet arrété entre en vigueur en méme temps que l'arrété
concernant RAIL 2000. -

Angenommen - Adopté
Gesamtabstimmung — Vote sur 'ensemble

107 Stimmen
1 Stimme

Fir Annahme des Beschlussentwurfes
Dagegen

An den Stdnderat — Au Conseil des Etats

Eventualantrag Hofmann
(falls die Ruckweisungsantrage abgelehnt werden)

D. Bundesbeschiuss Gber den Bau einer neuen Linie Matt-
stetten—Rothrist der Schweizerischen Bundesbahnen
(neu)

Die Bundesversammliung der Schweizerischen Eidgenos-
senschaft,

gestutzt auf die Artikel 2 und 7 Buchstabe f des Bundesge-
setzes vom 23. Juni 1944 (iber die Schweizerischen Bundes-
bahnen,

nach Einsicht in den Bericht liber das Konzept BAHN 2000
und eine Botschaft des Bundesrates vom 16. Dezember
1985 (BBf 1986 |, 193), beschliesst:

Art. 1

Das Netz der Schweizerischen Bundesbahnen wird durch
die Linie Mattstetten~Rothrist erweitert.

Art. 2

Der Bundesrat genehmigt die Bauetappen und bestimmt
den zeitlichen Ablauf.

Art. 3

1. Dieser Beschluss untersteht aufgrund von Artikel 2 des
Bundesgesetzes vom 23. Juni 1944 (iber die Schweizeri-
schen Bundesbahnen dem fakultativen Referendum.

2. Er wird wirksam mit dem Ablauf der Referendumsfrist,
wenn kein Referendum zustandekommt, oder mit der
Annahme an der Volksabstimmung.

Proposition subsidiaire Hofmann
(au cas ou les propositions de renvoi seraient rejetées)

D. Arréte fédéral sur la construction d’'une nouvelle ligne
des Chemins de fer fédéraux de Mattstetten a Rothrist
(nouveau)

L'Assemblée fédérale de la Confédération suisse,

vu les articles 2 et 7, lettre f, de la loi fédéraie du 23 juin 1944
sur les Chemins de fer fédéraux;

vu le rapport sur le projet RAIL 2000;

wu le message du Conseil fédéral du 16 décembre 1985 (FF
1986 |, 181), arréte:

Art. 1

Le réseau des Chemins de fer fédéraux est complété par une
nouvelle ligne de Mattstetten a Rothrist.

Art. 2

Le Conseil fédérai approuve les étapes des travaux et déter-
mine leur calendrier.

Art. 3

1. Le présent arrété est sujet au référendum facultatif en
vertu de I'article 2 de la loi fédérale du 23 juin 1944 sur les
Chemins de fer fédéraux.

2.1l entre en vigueur a I'expiration du délai référendaire si
aucun référendum n’aboutit, ou lors de son acceptation en
votation populaire.

Président: Der Antrag Hofmann auf einen Bundesbe-
schiuss D ist hinfédllig geworden.
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Motion der Kommission des Nationalrates
Alpenbahntransversale

Der Bundesrat wird eingeladen, die Entscheidungsgrundia-
gen fiir eine neue Alpenbahntransversale unter Einbezug
der Y-Vorschidge und unter Bericksichtigung der Ausbau-
mdglichkeiten der Simplonlinie so aufzuarbeiten, dass ein
Baubeschluss im Anschiuss an die parlamentarische Verab-
schiedung der «Bahn 2000» gefélit werden kann.

Motion de la commission du Conseil national
Ligne ferroviaire a travers les Alpes

Le Conseil fédeéral est invité & préparer le projet d'une
nouvelle ligne ferroviaire a travers les Alpes, en y inciuant la
variante Y et en tenant compte des possibilités de dévelop-
pement dea ligne du Simpion; pour permettre de prendre-
une décision de construire a la suite de I'adoption par le
Parlement du projet RAIL 2000.

Kihne, Berichterstatter: Mit 21 zu§ Stimmen beantragt
lhnen die vorberatende Kommission, die Motion zur Alpen-
bahntransversale zu dberweisen. Die Begriindung habe ich
lhnen beim Eintreten gegeben.

M. Massy, rapporteur: La commission vous propose d’'ac-
cepter sa motion par 21 voix contre 5. C'est pratiquement la
méme que celle du Conseil des Etats.

Bundesrat Schiumpf: Der Bundesrat ist bereit, die Motion
entgegenzunehmen. Standerat Cavelty - seine parlamentari-
sche Initiative war ja der Ausgangspunkt dieser Motion — hat
sich mit einer von mir erbetenen Ergénzung einverstanden
erklart: In die Zeitbestimmung im Anschluss an die parla-
mentarische Verabschiedung der =Bahn 2000» muss ein
mdgliches Referendum gegen diese miteinbezogen werden.
Es wére wenig sinnvoll, wenn Sie sich hier, bevor wir wissen,
ob das Voik eine «Bahn 2000» ablehnt, bereits mit einer
neuen Eisenbahnalpentransversale zu beschéftigen hatten.
Bei einer Ablehnung missen wir die Transversale anders
konzipieren.

Herr Cotti war der Antragsteller dieser Motion, er ist offenbar
auch mit dieser Interpretation einverstanden.

Der Bundesrat ist bereit, die Motion in diesem Sinne entge-
genzunehmen.

Ueberwiesen — Transmis
An den Stédnderat - Au Conseil des Etats

Schiuss der Sitzung um 18.15 Uhr
La séance est levée 4 18 h 15
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Bericht, Botschaft und Beschlussentwirfe vom 16. Dezember 1985 (BBI
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Rapport. message et projets d'arrétés du 16 décembre 1985 (FF 1986 1,
421)

Beschluss des Nationalrates vom 8. Oktober 1986
Décision du Conseil national du 8 octobre 1986

Antrag der Kommission
Eintreten

Proposition de la commission
Entrer en matiére

Piller, Berichterstatter: Ende der sechziger Jahre wurde in
unserem Lande immer klarer erkennbar, dass die stark
anwachsenden Verkehrsbedirfnisse mit den bestehenden
rechtlichen, finanziellen und organisatorischen Mitteln nicht
mehr zu bewdltigen sind. Auf der einen Seite standen grosse
Projekte auf den Gebieten Schiffahrt, Flugverkehr, Strassen
und Bahn an, und auf der anderen Seite wurden zu Recht
Forderungen von seiten der Raumplanung und des Umweft-
schutzes laut. Aus diesem Grunde hat der Bundesrat 1972
eine Kommission bestellt mit dem Auftrag, eine Gesamtver-
kehrskonzeption zu erarbeiten. Dabei soliten folgende Ziele
angestrebt werden:

Férderung der allgemeinen Wohlfahrt des Landes, Befriedi-
gung der Verkehrsbedirinisse, Gewaéhrleistung einer
grosstméglichen Bewegungsfreiheit, freie Wah! der Ver-
kehrsmittel, geordneter Wettbewerb ohne Fehlinvestitionen,
Bericksichtigung der Raumplanung und des Umweltschui-
zes, Koordination volkswirtschaftlicher Aufwendungen, Aus-
gleich gegensétzlicher Forderungen und Méglichkeit zur
etappenweisen Verwirklichung.

Bereits 1979 wurde ein umfassender Bericht verdffentlicht,
den Sie alle kennen. Wenn heute immer wieder gesagt wird,
die Zeit der grossen Wirfe sei vorbel, so kann gerade im
Bereich Verkehr festgestellt werden, dass diese Arbeiten der
GVK doch bereits verschiedene Schritte ausgeldst haben
und dass weitere in Vorbereitung sind, Schritte— um mit den
Worten unseres geschétzten Bundesrates Schiumpf zu
sprechen -, die GVK-konform oder GVK-vertraglich sind. Ich
erinnere an die Arbeiten fiir den Verfassungsartikel fir eine
koordinierte Verkehrspolitik mit den leider nicht ganz kom-
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munizierenden Réhren, das Bundesgesetz Uber die Trans-
porte des 6ffentlichen Verkehrs, das Treibstoffzollgesetz,
die Ueberprifung der Nationalstrassenstrecken, den festen
Rahmenkredit zur F8rderung der konzessionierten Trans-
portunternehmen, den Ausbau der Lotschberglinie, die
Tarifmassnahmen, den neuen Leistungsauftrag 1987, den
Vereinatunnel und an die Diskussion um einen neuen Nord-
Sid-Tunnel.

Heute liegt nun die wohi wichtigste Massnahme zur Bera-
tung vor, namlich die «Bahn 2000».

Um es gleich vorwegzunehmen: Die «Bahn 2000» hat sehr
wenig mit der damais im GVK-Bericht vorgeschiagenen
Haupttransversalen NHT zu tun. Dies wird nicht seiten ver-
wechselt. Die «Bahn 2000» macht die NHT wohl Gberflissig,
ist aber weit mehr als diese.

Ich wollte mit dieser Einleitung zeigen, dass es sich doch
gelegentlich lohnt, Probleme umfassend- anzugehen. Die
GVK hat vieles bewirkt und — nach meiner Beurteilung —
zudem erreicht, dass Volk und Politiker bei Verkehrsfragen
mehr in Gesamtzusammmenhédngen denken und handeln.
Nun zur «Bahn 2000»: Das Konzept «Bahn 2000» hat zum
Ziel, gesamtschweizerisch ein besseres Bahnangebot
schrittweise zu verwirklichen, wobei die KTU (die Konzessio-
nierten Transportunternehmen) miteinbezogen werden soi-
len: Die «Bahn 2000» ist-ein Grossprojekt zur Férderung des
offentlichen Verkehrs und kann auch als mutiger Schritt
angesehen werden, der Konkurrenz des privaten Verkehrs
wirksam zu begegnen. Das Zie! ist eine optimale, ineinander-
greifende Transportkette aller 6ffentlichen Verkshrsunter-
nehmungen mit kurzeren Reisezeiten von Ort zu Ort. Auf
dem umfangreichen und gut vermaschten Netz soll die
zeitliche Prasenz des 6ffentlichen Verkehrs stark verbessert
und die Qualitdt des Angebotes wesentlich gehoben wer-
den. Die wichtigsten Zielvorgaben lauten:

1. Mehr Fahrgelegenheiten im Intercity- und Schnellzugs-
verkehr; dies flihrt auch zu Verbesserungen der Anschiiisse
im Regionalverkehr.

2. Die Gesamtreisezeit von Ort zu Ort muss allgemein kiirzer
werden.

3. Neue Direktverbindungen sollen die Umsteigeméglichkei-
ten verbessern.

4. Wo umgestiegen werden muss, haben minimale Wartezei-
ten und kundenfreundliche Anlagen das Umsteigen zu er-
leichtern.

5. Attraktive Nebenleistungen vor und wahrend der Reise
sollen das Bahnfahren beliebter machen.

Wie sollen diese Ziele erreicht werden? Nach den Zieiset-
zungen von «Bahn 2000» geht es darum, auf unserem
bereits sehr dichten Schienennetz einen attraktiven Fahr-
plan zu bieten. Die besten Anschiisse entstehen dann, wenn
sich in den sogenannten Knotenbahnhéfen jewsils alle
Anschlussztige gieichzeitig aufhaiten. Eine soiche Bilinde-
lung bietet die Mdéglichkeit des Linientausches, der das
wichtigste Mittel zu mehr Direktfahrmaoglichkeiten darstellt.
Dies bedingt, dass im ganzen Land zu einer Fixzeit die
Zugsbegegnungen in den Knotenbahnhdfen stattfinden. Far
die «Bahn 2000» wird diese jewsils zur volien Stunde ange-
setzt. Nehmen wir ein Beispiel: Zur Fixzeit 11.00 Unr stehen
die Ziige in den Knotenbahnhdfen und ermdéglichen das
Umsteigen oder den Linientausch. Kurz nach 11.00 Uhr
fahren alle Zuge ab, um kurz vor 12.00 Uhr am néchsten
Knoten zu halten, d. h. trotz unterschiedlicher Entfernungen
steht eine knappe Stunde Fahrzeit von Knoten zu Knoten zur
Verfigung. Die typischen, heutigen Intercity-Fahrzeiten zwi-
schen den wichtigsten Schweizer Bahnhdfen liegen im
Bereich von 80 bis 78 Minuten, weshaib Fahrzeitverkiirzun-
gen um 5 bis 23 Minuten vorzunehmen sind, damit die
Anschilisse gesichert werden kdnnen. In dieser Forderung
liegt auch die Begriindung der Neubaustrecken, auf die wir
noch zu sprechen kommen. Das Konzept «Bahn 2000» sieht
somit nicht einfach vor, so schnell wie technisch mdglich zu
fahren, sondern so rasch wie nétig, damit auf dem gesamten
Netz die bereits erwadhnten Zielvorgaben erreicht werden
kénnen.

b

Weiter wird im Konzept «Bahn 2000» eine Verdichtung des
Fahrplans vorgesehen, insbesondere durch den Uebergang
vom Stunden- zum Halbstundentakt der meisten Intercity-
und Schnelizige.

Zur Verbesserung der Zusatzleistungen und des Komforts
sind verschiedene Massnahmen vorgesehen: mehr Park-
and-ride-Anlagen, attraktive Bahnsteigzugange, leistungsta-
higere und kiirzere Umsteigewege, der weitere Ausbau des
Gepéck- und Verpflegungsdienstes usw.

Vorgesehen sind Verdnderungen bei der Regionalzugsfih-
rung. Diese sollen, den Bedlrfnissen des Verkehrsmasses
entsprechend, angepasst werden. Als Beispiel wurde in der
Kommission der Regionalzug Payerne~-Murten angefiihrt.
Dieser Zug fahrt nicht mehr von Kerzers nach Lyss, sondern
nach Bern. «Bahn 2000» fordert aber auch grosse Anstren-
gungen, um die Uebergdnge zu den regionalen Buslinien
und den Stadtischen Verkehrsbetrieben zu verbessern. Von
der Bundesseite her bietet das Konzept die Voraussetzung
dazu an. Die Kantone und Gemeinden sind hier bereits
aufgerufen, die entsprechende Planung an die Hand zu
nehmen.

Die «Bahn 2000» wiirde wohl wenig zu diskutieren geben,
wenn nicht erstens neue Linien notwendig wirden, und
zweitens nicht eine doch bedeutungsvolle finanzielle Bela-
stung auf uns zukéme,

Zu den Neubaulinien: Wie schon ausgefihrt, kdnnen nicht
alle Zielsetzungen der «Bahn 2000» ohne Neubaustrecken
erreicht werden. Gewisse notwendige Fahrzeitreduktionen
lassen sich durch betriebliche und bauliche Massnahmen
auf dem bestehenden Netz wohl erreichen, doch missen zur
Erreichung der gesteckten Ziele einige neue Linien gebaut
werden. Es sind dies die Linien: Vauderens—Viilars-sur-
Glane, Mattstetten—Rothrist, Olten—~Muttenz und Zirich-
Flughafen—-Winterthur. Diese vier Neubaustrecken missen
vom Parlament beschiossen werden. Sie stehen auch sehr
stark im {nteresse der Oeffentlichkeit. Darf ich deshalb etwas
néher darauf eingehen?

Zwischen Lausanne und Bern sind rund 10 Minuten Fahrzeit
zu sparen, um die notwendige Fahrzeit zwischen den beiden
Knotenbahnhdfen zu erreichen. Diesem Zweck dient die
Neubaustrecke Vauderens-Villars-sur-Giane. Auf dieser
neuen, 27 km langen Strecke werden die Zige mit der
notwendig erhdhten Geschwindigkeit von Uber 200 km/h
fahren kénnen. Da der Giiterverkehr West-Ost sich primar
auf der Jurafusslinie abwickelt, ist ein echtes Kapazitatspro-
blem hier nicht vorhanden.

Die Neubaustrecke Muttenz—Olten dient zur Verkuirzung der
Intercity-Fahrzeiten Basel—-Bern, Basel-Luzern und Basel-
—Ziarich auf die gewi(nschten und notwendigen 50 bis
55 Minuten und bringt gleichzeitig die notwendige Let-
stungssteigerung im Reise- wie Transitguterverkehr.

Die Neubaustrecke von Mattstetten in den Raum Olten muss
15 Minuten Zeitersparnis bringen. Mehrere Zieisetzungen
werden dabei anvisiert. Die Fahrzeiten Bern—-Basel und
Bern~Zirich werden auf rund 55 Minuten reduziert. Eine
génzlich neue Intercity-Verbindung von der Westschweizins
Tessin wird moglich, und zusatzlich bringt diese neue Linie
far den Transitglterverkehr die ldngst notwendige Lei-
stungssteigerung auf der Létschberg-Simplon-Achse, was
wohl auch die Notwendigkeit der neuen Nord-Sid-Untertun-
nelung weniger vordringlich macht. Mit der Eréffnung der
S-Bahn im Jahre 1990 wird der Streckenabschnitt Effreti-
kon-Winterthur vollstdndig ausgelastet sein. Die Neubau-
strecke Bassersdorf-Winterthur setzt gleichsam die Flug-
hafenlinie nach Norden fort, so dass zwischen Zirich und
Winterthur durchgehend mindestens vier Geleise zur Verfu-
gung stehen. Die totale Ldnge der hier geplanten neuen
Linien betragt 130 km, was im Vergleich zu unserem Natio-
nalstrassennetz fast als Bagatelle singestuft werden kann.
Zur finanziellen Belastung. Die Investitionen in die festen
Aniagen der SBB fiir die «Bahn 2000» belaufen sich nach
dem heutigen Planungsstand auf 5 bis 5,1 Milliarden Fran-
ken. Davon entfallen auf die Neubaustrecken 2,3 bis 2,4 Mil-
liarden Franken, der Rest ist fiir zahireiche Ausbauten auf
dem bestehenden Netz notwendig. Die «Bahn 2000» wird
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zusitzliche Investitionen bei den KTU bewirken. Das Paria-
ment wird jeweils bei der Behandlung der kommenden
Rahmenkredite dariiber zu befinden haben. Gerechnet wird
mit etwa 500 Millionen, die fir eigentliche Investitionsbe-
dirfnisse zur Verfigung stehen missen. Darf ich daran
erinnern, dass natiirlich auch die Sondervoriage Vereinatun-
nel etwas mit dem Projekt «Bahn 2000» zu tun hat? Nach
Meinung des Bundesrates und nach Beschluss des Natio-
nalrates soll «Bahn 2000» durch allgemeine Bundesmittel
finanziert werden. Von einer Sonderfinanzierung wird abge-
sehen. Der Bundesrat lehnt es auch ab, auf die Treibstoff-
zblle zu greifen, wie dies insbesondere von Umweltschutz-
kreisen gefordert wird.

Sie ersehen in Anhang 12 der Botschaft die zu erwartende
Belastung der Kapital- und Finanzrechnung des Bundes
durch «Bahn 2000». Darf ich daran erinnern, dass durch die
Beschilsse des Nationalrates diese Zahlen leichte Aende-
rungen erfahren? Der Bundesrat ist der Ansicht, dass die
vorgeschiagene Finanzierung trotz Ablehnung der Erh6-
hung der Heizd!l- und Gaszodile sowie die Erhebung der Wust
auf die Energie aufrechterhaiten werden kann. Dies um so
mehr, als die Aufwendungen des Bundes flir die
«Bahn 2000» in den ersten drei bis vier Jahren nicht stark
ins Gewicht fallen. Es ist aber klar und muss hier erwahnt
werden, dass Bundesrat und Parlament dafir zu sorgen
haben, dass die Zielsetzungen fir eine ausgeglichene Bun-
desrechnung nicht in Frage gestellt werden.

Zu den Kommissionsberatungen. lhre Kommission befasste
sich an drei Sitzungstagen mit der Vorlage. Eine Besichti-
gung im Raume Mattstetten/Olten erlaubte, die zur Diskus-
sion stehenden Varianten besser zu studieren und zu beur-
teilen. An dieser Steile mbchte ich dem Bundesrat, der
Verwalitung und den SBB-Verantwortlichen herzlich danken
fir die ausgezeichnete Présentation der Vorlage, die sehr
gute Dokumentation, die uns Ubergeben wurde und fiir die
objektive Diskussion umstrittener Punkte. Nicht zuletzt des-
haib konnte die Vorlage zlgig durchberaten werden. Ihre
Kommission empfiehlt lhnen einstimmig Eintreten und
ebenfalis einstimmig Zustimmung zum Beschluss, wie ihn
der Nationalrat fasste.

Erlauben Sie mir nun noch einige Bemerkungen und Erlau-
terungen zu den Kommissionsberatungen.

Zur Variantendiskussion und -wahl. lhre Kommission liess
sich sehr baid Uberzeugen, dass die «Bahn 2000» sich ohne
neue Linien nicht realisieren lasst. Ich habe in meinen Aus-
filhrungen bereits geschildert, dass «Bahn 2000» ein
gesamtschweizerisch lbergreifendes Konzept ist, das ver-
fehlt ist. wenn die vier neuen Strecken abgelehnt werden.
Dies mochte ich hier bereits festhalten, um als Kommis-
sionssprecher eventuell diesbeziglichen Vorschldgen im
Namen der Kommission zu opponieren.

Sie finden in Anhang 7 der Botschaft, auf Seite 79, die
beiden Varianten Nord und Suid fir den Raum Mattstetten/
Olten. Welches sind die Hauptmerkmale der beiden Varian-
ten? Variante Nord flhrt von Mattstetten Uber Oensingen—
Hagendorf nach Aarburg-Olten. Charakteristisch fir diese
Variante ist die ParallelfGhrung von Bahn und Autobahn N 1
Uber grosse Strecken in einem Abstand von 13,5 Metern zur
bestehenden Autobahn. Variante Sid fihrt von Mattstetten-
-Hettiswil-Wanzwil durch den Hardwald zwischen Langen-
thal und Aarwangen nach Rothrist.

Zu den Kosten. Nach SBB-Berichten kostet Variante Nord
1050 Millionen, Variante Std 400 Millionen.

Zum Landschaftsschutz. Variante Sid beansprucht etwa
85 Hektaren Land, Variante Nord etwa 100 Hektaren. Quali-
tativ ist aber der Landverlust von Variante Sid grdsser. Ab
Koppigen beansprucht sie arrondierte, gute landwirtschaftli-
che Nutzflachen, was denn auch entsprechend zu Opposi-
tion der betroffenen Gemeinden und des Kantons fihrte.
Variante Nord benétigt zwar in &hnlichem Ausmasse Land,
doch ist dieses entlang der Autobahn weniger wertvoll.
Bauprobleme. Beide Varianten tangieren nur wenige beste-
hende Gebdude. Hingegen waren bei Variante Nord entlang
der Autobahn strassenseitig Anpassungen notwendig. Aus
Umweltschutzgriinden wurde vom VCS und unterstitzt von

Umweltschutzorganisationen die Variante Nord propagiert.
Insbesondere aus Kostengrinden — die Differenz betragt
350 Miltionen — entschied sich der Bundesrat fur die
Variante Sid. Es kommt weiter dazu. dass die Variante Nord
den Nachteil hat, dass bei der Parallelfihrung zur Autobahn
die gewlnschten Geschwindigkeiten nicht voll erreicht wer-
den kénnen, weil die Radien zu eng werden.

Der Nationalrat erweiterte die Sid-Variante mit dem Plus,
das heisst mit der Zusatzstrecke Solothurn—Herzogenbuch-
see. Somit fiel bereits im Nationalrat die Nord-Variante
durch. lhre Kommission liess sich nicht zuletzt durch die
Besichtigung der Strecken Uberzeugen, dass der Variante
Sid nach alien Abwagungen der Vor- und Nachteile der
Vorzug zu geben ist, dies unter der Voraussetzung, dass
erstens alles unternommen wird, um die Eingriffe in die
Landschaft moglichst gering zu halten und zweitens das
Plus, also die Strecke Herzogenbuchsee-Solothurn, zuge-
fuhrt wird.

lch erinnere daran, dass unser Rat sich nicht Uber Detail-
plane, sondern lUber die generelle Linienfihrung auszuspre-
chen hat. Wir kdnnen und wollen unseren Entscheid mit der
Auflage verknipfen, dass im Sinne unseres Umweltschutz-
gesetzes Vertragiichkeitsprifungen erfolgen und dass —ich
betone das nochmals — die Eingriffe in Natur und Land-
schaft minimal werden. Ihre Kommuission konnte sich uber-
zeugen, dass die SBB gewillt sind. dieses Anliegen sehr
ernst zu nehmen. Das bedingt allerdings auch den Willen
des Parlamentes, flr dieses Anliegen die notigen zusétzli-
chen Finanzmitte! zu bewilligen. Der Kommission stand ein
Bericht zur Verfligung, erstellt vom Planungsbiro Muilier
und Ahrendt. In diesem Bericht wird ein Grobvergleich der
Umweltbelastung der Varianten Siid Plus und Nord darge-
stelit. Ohne auf Details einzugehen, lasst sich klar sagen,
dass die Wah! der Linie Sid zu verantworten ist.

Ihre Kommission schloss sich dem Nationalrat auch in der
Frage des Plus an. Biel wird dadurch zum vollwertigen
Stunden-Knotenbahnhof aufgewertet, die Juralinie erféhrt
dadurch die Gleichbehandlung mit den Mittellandlinien.
Da es sich, wie schon ausgefuhrt, um eine bestehende Lime
handelt, muss sie nur ausgebaut werden und bedarf keiner
Neubaubewilligung.

Vor und wihrend der Behandlungen wurden uns von einzel-
nen Blrgern und Organisationen weitere Varianten vorge-
schlagen — ich erinnere an die sogenannte Wasserfallen-
bahn und die Verstandigungsvariante Sid-Siid. Diese Leute
haben sich sehr viel Miihe gegeben. Wir woilen ihnen dafir
herzlich danken. Sicher haben diese Arbeiten auch beigetra-
gen, noch vertiefter (ber die Vorlage nachzudenken. Es
zeigte sich aber, dass alle diese Vorschiége senhr viele Nega-
tivpunkte aufweisen, so dass unseres Erachtens die Sud-
Plus-Variante mit den entsprechenden Auflagen, hinsicht-
lich Landschafts- und Umweltschutz, ais die optimale
Lésung angesehen werden muss.

Darf ich an dieser Stelle eine Klammer eréffnen und sozusa-
gen in eigener Sache, und nicht als Kommissionspréasident
sprechen. Von den 130 Kilometern neu zu bauenden Linien
werden 27 Kilometer im Kanton Freiburg gebaut. Sie kén-
nen dies in der Botschaft Seite 27 lesen. Wer diese Land-
schaft kennt, wird mir beipfiichten, dass es sich hier zum
Teil um schitzenswerte Gebiete handelt und dass die Ein-
griffe in diese Landschaft schmerzlich sein kénnen. Wir
haben bis heute, hinsichtlich Natur- und Landschaftsschutz,
praktisch nur von der Neubaustrecke im Raume Bern/Olten
gesprochen. Dies wohi auch deshalb, weil sich dort die
Umweltschutzorganisationen am stérksten zu Wort mel-
deten.

Ich bitte den Bundesrat und die SBB, die Zustimmung der
Freiburger Regierung nicht so zu interpretieren, dass zwi-
schen Vauderens und Villars-sur-Glane weniger auf Mensch
und Umwelt Ricksicht genommen werden muss. ich bitte
darum, dass mit den betroffenen Gemeinden und Birgern
sorgféltig die Detailplanung durchgefihrt wird, so dass
Mensch und Umwelt soweit wie mdglich geschont werden.
Wenn zwischen Bern und Olten viele zusatzlichen Millionen
aufgewendet werden, um diesem Anliegen gerecht zu wer-
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den, dirfen auch einige zusétzliche Millionen fur das land-
schaftlich fast einmalige Gebiet zwischen Vauderens und
Villars-sur-Glane aufgewendet werden.

Weiter bitte:ich den Bundesrat und die SBB; dass mit dem
Kanton Freiburg und den betroffenen Gemeinden eine
befriedigende Losung betreffend der heutigen Linie gefun-
den werden kann. Ich denke an die Orte Chénens, Rosé,
Neyruz und Matran, aber auch an den heutigen Bahnhof
Romont. Ich betone nochmals, es liegt mir daran, hier in
Erinnerung zu rufen, dass es neben der Neubaustrecke im
Raum Bern/Olten auch noch andere Strecken und andere
schiitzenswerte Landschaften gibt, die durch die
«Bahn 2000» beriihrt werden. Es muss nicht immer demjeni-
gen, der am lautesten schreit, die erste Hilfe zuteil werden!
Damit méchte ich die Klammer schliessen und mit der
Berichterstattung fortfahren.

lhre Kommission hat sich auch mit der vom Bundesrat
vorgeschlagenen Finanzierung von «Bahn 2000» befasst.
Sie kommt zum Schluss, dass die zusatziiche Belastung
akzeptabel ist. Allerdings muss hier nochmals festgehalten
werden, dass die Frage wie der Bund nach etwa 1990 die
Mehrbelastung ausgleichen soll, offen ist.

Die totale Belastungen fir die kommenden Jahre sehen
etwa wie folgt aus: 1987: 28 Millionen Franken, 1988: 61 Mil-
lionen, 1990: 77 Millionen, 1995: 240 Millionen und im Jahre
2000 457 Millionen Franken (bei der heutigen Preisbasis).
Diese Zahien resultieren aus dem Anhang 12 der Botschaft,
plus die zusatziichen 300 Millionen Franken nach Beschluss
Nationalrat.

Auf Seite 49 der Botschaft stellt der Bundesrat allerdings die
volle Kostendeckung des Konzeptes «Bahn 2000» in Aus-
sicht, vorausgesetzt, der oOffentliche Verkehr werde die
gesetzten Zuwachsraten aufweisen, was alle hoffen!

Bei der Diskussion um die Finanzierung zog die Kommis-
sion auch Vergleiche mit den Aufwendungen im National-
strassenbau. Bis zur Vollendung werden wir fir dieses Werk
etwa 40 Milliarden Franken ausgegeben haben. Zum Ver-
gleich dazu nimmt sich die «Bahn 2000» geradezu beschei-
den aus.

Ihre Kommission diskutierte im weiteren eingehend Fragen
zur Umweltvertriglichkeit, zur zusétzlichen Larmbelastung
von Hochgeschwindigkeitsziigen, zum notwendigen Park-
angebot bei den Bahnhdfen, zum notwendigen Ausbau der
Bahnhofanlagen, zur Rolle der KTU. Alle Diskussionen min-
deten in der einmiitigen Erkenntnis, dass «Bahn 2000» ein
verniiftiges, ausgereiftes Projekt ist, dem zugestimmt wer-
den sollte. Es stellt zweifellos einen bedeutenden und will-
kommenen Schritt in Richtung einer Gesamtverkehrspolitik
dar, wie sie 1979 von der Expertenkommission vorgeschia-
gen wurde.

ich bitte Sie, namens der einstimmigen Kommission auf die
Voriage einzutreten.

Ich habe noch lber die Petition des Aktionskomitees gegen
die NHT Bericht zu erstatten. Diese Petition ist gegen die
geplante Neubaustrecke Mattstetten—Otten gerichtet. Sie
sind im Besitze des entsprechenden Textes. In der logischen
Folge der Beschllsse empfehit Ihnen die Kommission eben-
falls einstimmig, von der Petition Kenntnis zu nehmen, ihr
aber keine Folge zu geben.

Stucki: Um es vorweg zu nehmen, wir stimmen dem Konzept
«Bahn 2000» bzw. den Kommissionsantrigen mit Ueberzeu-
gung zu. Mit der Annahme dieser Bundesbeschlisse neh-
men wir eine unserer Meinung nach entscheidende Wei-
chenstellung in Richtung einer gesamtschweizerischen Ver-
besserung der Randbedingungen fiir den offentlichen Ver-
kehr vor: Attraktivitatssteigerungen durch vermehrte Fahr-
gelegenheiten, kirzere Reisezeiten, weniger Umsteigen,
kulantere Anschllsse, kundenfreundlichere Einrichtungen
und andere Angebotsverbesserungen.

Die vier vorgeschlagenen Neubaustrecken schaffen die Vor-
aussetzungen quasi wie ein Rickgrat, wie das genannt
wurde, fir die beabsichtigten Angebotsverbesserungen und
damit auch fir den gewiinschten Umsteigeeffekt. Trotz der
mit diesem Konzept verbundenen Kapazitatssteigerung

P

durch die éffentlichen Verkehrsunternehmungen wird es
aber nach wie vor auch ein gut ausgebautes Strassennetz
brauchen. Beide Verkehrssysteme haben sich sinnvoll zu
erganzen. Nur so wird es mdglich sein, die stets noch
wachsende Mobilitdt unserer Bevdlkerung auch kiinftig eini-
germassen verniinftig zu meistern.

Man kann allerdings nicht ganz daran vorbsisehen. dass mit
dem Ausbau der 6&ffentlichen Verkehrsmittel, namentlich
wenn neben den Intercity-Strecken auch der Regionalver-
kehr in den Agglomerationen ausgebaut wird — was an sich
erwlinscht ist —, sich die Sogwirkung der grossen Zentren
noch etwas verstirken wird. Einerseits also Zunahme der
Arbeitsplatze in den nachher leichter und rascher erreichba-
ren Zentren, andererseits die immer weiter in die Landschaft
ausstrahlende Wohnbevéikerung, wobei auch Gegenbewe-
gungen eintreten werden. Diese siedlungspolitische Wir-
kung entstand schon seit dem Bau des Nationalstrassennet-
zes. Sie wird aber zweifellos in noch verstiarktem Masse
durch den Ausbau der 6ffentlichen Verkehrsmittel spurbar
werden. Wir haben dafiir bereits erste Anzeichen im Zusam-
menhang mit dem Bau der Zircher S-Bahn. Trotzdem ist
eine zusatzliche Kraftanstrengung mit dem voriiegenden
Konzept nétig, um Uberhaupt die Pendlerstrome zwischen
Wohn- und Arbeitsorten in verniinftiger Weise bewaltigen zu
kénnen.

Auf den ersten Blick scheinen die Kosten von uber flnf
Milliarden Franken, weiche zur Realisierung nétig sind,
enorm hoch. Im Vergleich zu den Investitionen - der Herr
Kommissionsprasident hat schon darauf hingewiesen —,
welche wir bisher flir den Nationalstrassenbau aufgewendet
haben, selbst ohne Berlicksichtigung der Investitionen fir
Kantons- und Gemeindestrassen, halt sich die Summe
durchaus im Rahmen, ja sogar in einem relativ bescheide-
nen Rahmen.

Allerdings ist ldngerfristig nicht der Investitionsaufwand der
entscheidende Punkt. Ebenso wichtig ist die Deckung der
Folgekosten, welche nachher aus diesen investitionen lau-
fend entstehen und zu bewiltigen sind. Daher war es auch
wichtig, dass die Folgekostensituation genau abgekiart
wurde, soweit das eben moglich ist. Wir haben in der Kom-
mission gerne zur Kenntnis genommen, dass zum Beispiel
die Bundesbahnen in diesem Zusammenhang schétzen, bis
zur Jahrhundertwende die Mehrkosten durch die Einnah-
men aus dem Mehrverkehr decken zu kdnnen.

Wir haben Uberdies in der Kommission positiv vermerkt,
dass den Umweltfragen der ihnen zukommende Stelienwert
eingerdaumt wird, indem insbesondere bei den Neubaustrek-
ken aufgrund der etappenweise zu erarbertenden Detailpro-
jektierung eine vertiefte Umweltvertraglichkeitsprufung vor-
genommen wird.

Wir stimmen den Bundesbeschilissen mit Ueberzeugung zu.

Kniisel: Mit der «Bahn 2000~ bricht fir die SBB eine neue
Aera der Zukunft an, davon bin ich Uberzeugt. Die verant-
wortlichen Organe fangen damit die Zukunft ein, und sie
werden damit im &ffentlichen Verkehr auch umweltgerecht
konkurrenzfihig.

Die Grundkonzeption zur «Bahn 2000» beinhaltet eine
geniale Grundidee, welche die SBB aus folgenden Griinden
leistungsgerecht und kundenfreundlich in die Zukunft zu
bringen vermag.

Kommissionsprésident Piller hat sehr eingehend Gber die
Varianten, (iber die Kosten gesprochen. Darf ich drei Punkte
herausgreifen?

1. Die «Bahn 2000» fugt sich nahtlos in die Gesamtverkehrs-
konzeption und in die KTU ein.

2. Die NHT, bei der zum Teil Maximaigeschwindigkeiten
vorgesehen waren, wurde zugunsten einer Konzeption mit
optimalen Geschwindigkeiten fallengelassen. Dies erlaubt
ein praktisch gleichzeitiges Ein- und Auslaufen von Schnell-
ziigen mit kurzen Umsteigezeiten in den sogenannten Kno-
tenbahnhdfen. Diese Grundkonzeption ist grundlegend neu
und zukunftsweisend. Das bedeutet weniger Umsteigen fiir
die Reisenden, also kundenfreundlichere, schnellere Ver-
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bindungen, verbunden mit kiirzeren Reisezeiten und mehr
Komfort.

3. Erfreulich ist die Tatsache, dass man weder bei den SBB
noch beim Bundesrat der Versuchung erlegen ist, ein
Umsteigen auf die Bahn mit einer zusatzlichen Belastung
des Strassenverkehrs zu kompensieren.

Dass dieser zukunftsorientierte Ausbau des Bahnnetzes,
verbunden mit einem Leistungsausbau auch einen Neubau
von einigen $BB-Strecken erforderlich macht, ist selbstre-
dend. Die Kommissionsberatungen und insbesondere die
aufschlussreiche Besichtigung der heikelsten Bauab-
schnitte haben gezeigt, dass die Variante Std pius die sinn-
voliste Lésungsmdoglichkeit darstelit.

Es ist uns durch Herrn Bundesrat Schiumpf auch zugesi-
chert worden, dass mit dem Bau des erforderlichen Strek-
kenabschnittes von Mattstetten nach Olten bei den Land-,
bei den Glter- und den Waldzusammeniegungen Umsicht
an den Tag gelegt werden wird.

" lch stimme mit Ueberzeugung fiir Eintreten, erachte es aber
als erforderlich, eine zusétzliche Information in die Beratun-
gen einzubringen. Bei den Vernehmlassungen, auf Seite 8 in
der Botschaft, ist foilgendes aufgefiihrt: «Die Kantone der
Zentraischweiz, ausgenommen der Kanton Zug und der
Kanton Tessin, halten die geplante Linienflihrung zwischen
Bern und Zarich aus raumordnungspolitischen Griinden flr
unbefriedigend, da sie die Verkehrsgunst und die Wachs-
tumsmadglichkeit der grossen Ballungsrdume verstérkt. Sie
schlagen deshalb eine neue, die Zentral- und Sidschweiz
besser einbindende Linienfihrung vor, welche die NHT im
Raume Wauwil/Nebikon mit der Gotthardlinie verbindet. In
einer zweiten Etappe kénnte die NHT via Schéftland-Heiters-
berglinie oder via Luzern (Durchgangsbahnhof) nach Ziirich
weitergefuhrt werden. Eine eingehende Prifung der
Variante Luzern wird auch von anderen Vernehmlassern
befurwortet.»

In der Folge ist dann eine lberparteiliche Parlamentarier-
gruppe fur die Verstdndigungsvariante Sud-Sid an ver-
schiedene Kantone gelangt. Sie schreibt in ihrem Memoran-
dum Ende Oktober dieses Jahres, also nach der nationalrat-
lichen Debatte, folgendes: «Die flr das Konzept '‘Bahn 2000°
projektierte neue Bahnlinie zwischen Bern und Olten stosst
sowohl! als Variante Nord wie als Variante Sid plus in den
betroffenen Regionen auf erbitterten Widerstand. Das Fest-
haiten an diesen Varianten, die von der gesamten Bevéike-
rung aufs Entschiedenste abgelehnt werden, wiirde zu einer
gefahrlichen Belastungsprobe fihren und die Verwirkli-
chung des gesamten Konzeptes zum mindesten verzégern.»
In echter Sorge um das fortschrittliche und zukunftstrach-
tige Konzept «Bahn 2000» stellt eine Uberparteiliche Parla-
mentariergruppe die Verstandigungsvariante Sid-Sid vor.
Die Linienfihrung dieser Variante ergibt vor allem 6kolo-
gisch, aber auch technisch, wirtschaftlich und betrieblich
eine derart vorteilhafte Losung, dass der Grossteil der bisher
entschieden Nein-Sagenden ihr wird zustimmen kénnen.
Mit Schreiben vom 4. Dezember - dies wurde tbrigens auch
an meine Koilegin Frau Josi Meier gerichtet —~ berichten das
Baudepartement und der Regierungsrat des Kantons Luzern
folgendes: «Die {iberparteiliche Parlamentariergruppe fir
die Verstandigungsvariante Std-Sud unter der Leitung von
Herrn Nationairat Nussbaumer hat mich in dieser Sache
kontaktiert und mir die sogenannte Verstdndigungsvariante
Sud-50d vorgestellt.

Nach Ricksprache mit dem Gesamtregierungsrat kann ich
lhnen folgendes mitteiler.

1. Der Regierungsrat hat von der Variante Siid-Std Kenntnis
genommen.

2. Der Regierungsrat anerkennt, dass die Variante Sud-Sid
mit der Méglichkeit einer Anschlussstrecke Madiswil-Wau-
wil-Luzern auch Vorteile fir den Kanton Luzern aufweist.»
Nun das Entscheidende: «Der Regierungsrat verzichtet auf
eine Stellungnahme zugunsten der Variante Std-Sad, und
zwar aus folgenden Grinden:

Die Variante Sid-SGd weist unverkennbar Elemente der
Variante NHT Luzern auf. Nachdem der Regierungsrat zum
Konzept ‘Bahn 2000’ grundsétzlich positiv Stellung genom-

men hat, verlor die Luzerner NHT-Variante aus konzeptionel-
len und verkehrspolitischen Grinden ihre Bedeutung. Der
Regierungsrat mdchte die Diskussion um '‘Bahn 2000' nicht
erschweren und bietet deshaib Hand, dass seine Vorstellun-
gen zur NHT-Planung mittels der Variante Sid-Sud wetter
aktualisiert werden.»

lch moéchte damit kundtun, dass der Regierungsrat des
Kantons Luzern, der seinerzeit eine andere Variante zur
Diskussion gestelit hat, ebenfalls auf die Variante Stud plus
einschwenkt.

Weber: Nicht die «Bahn 2000», aber die geplante Neubau-
strecke zwischen Mattstetten und Olten ist in unserer
Region zum Politikum geworden, und Gegner aller Schattie-
rungen und aller Couleurs haben sich vereinigt.

Einerseits verstehe ich den Widerstand gegen diese Strecke.
nimmt sie doch bestes Kulturland in Anspruch und tangiert
ein wunderschdnes Gebiet. Andererseits bin ich erstaunt,
weil andere Strecken durch ebenso gutes und schdnes Land
geplant sind, ohne dass man dort von einer nennenswerten
Gegnerschaft sprechen kann. Herr Kommissionsprasident
Piller hat von der verstandnisvolien Haltung der Freiburger
gesprochen. Ich habe auch versucht, die Begrindung der
ablehnenden Haltung zu wiirdigen. ich habe oft etwas Muhe
zu verstehen.

Ich lasse den Einwand gelten, dass man die Schénheit der
Landschaft nicht durch eine neue Bahn beeintrachtigen
lassen mdchte, obschon ich gestehen muss, dass ich zum
Beispiel seit mehr als 50 Jahren immer wieder von neuem
die Anlagen der Gotthardstrecke bewundere und mir die
Téler von Uri und des Ticino ohne dieses Wunderwerk nicht
vorstellen kdnnte. Dies trifft auch bei anderen Bahnen zu.
Ich habe auch Verstandnis, wenn die Bauern um Schonung
ihres Kulturlandes bitten. In beiden erwahnten Fallen sollten
wir wirklich keine Mittel scheuen, den Schaden zu vermei-
den oder ihn so klein wie méglich zu halten.

Mihe bekunde ich aber gegeniber Anliegen wie jenen eines
lieben, treuen Freundes und Parteigenossen. der mich und
andere Leute meiner Fraktion bittet. gegen die «Bahn 2000~
zu stimmen, weil wir als Kandidaten, aber auch als Partei
deswegen sonst bei der ndchsten Wahl Schwierigkeiten
haben kdnnten. Der Ratschlag ist sicher gut gemeint. Der
gute Mann sollte mich aber kennen und wissen. dass 1ch
noch nie auf parteipolitische Rechenspiele Rulcksicht
genommen habe, wenn ich von einer Sache Uberzeugt war
und das Vorhaben im Gesamtinteresse des Landes lag.
Noch weniger Versténdnis habe ich gegeniiber Leuten, die
ganz offensichtlich egoistische Sonderrechte verteidigen,
Leute, die das Gltck hatten, in den vielen schdnen Gemein-
den im ausseren Wasseramt ein Eigenheim zu erstellen und
nun jeden Tag viermal mit ihrem Privatfahrzeug zum Bei-
spiel meine Gemeinde durchfahren — durchfahren missen,
weil dort der BriickenUbergang Uber die Emme ist —. mein
Dorf verpesten und verunsichern, um in Solothurn oder in
der umiiegenden Industrieregion ihrer Arbeit nachzugehen
oder Einkdufe zu tétigen. Aber eben: Das Los der anderen
zahlt nicht, wenn man es nicht auch selber tragen muss. Sie
mdchten sich ihre Ruhe nicht einmai durch eine ruhige und
schéne Bahn stéren lassen!

Trotz allem gibt es aber ehrenwerte Motive, die zur Gegner-
schaft fihren kénnten. So hétte ich mich zum Beispiel nie
fir das seinerzeitige Projekt der neuen Haupttransversalen
einsetzen konnen, im Gegenteil. Sie hatten mich wahr-
scheinlich in einem gegnerischen Komitee gefunden. denn
schiiesslich ging es damals nur um eine Reisezeitreduktion
von wenigen Minuten. Bei der «Bahn 2000» aber gehtesum
ein Konzept; es ist zur Genlige erldutert worden.

Wer Ja zur «Bahn 2000» sagt, muss deshalb auch Ja zu den
Neubaustrecken sagen. Das scheinen noch nicht aile Eidge-
nossen verstanden zu haben. Das spurt man immer wieder
aus Briefen, die man bekommt: ich habe gestern einen
soichen von einer freisinnigen Ortspartei erhaiten — sehr
liebenswiirdig, mit verstandiichen Motiven versehen, aber
nicht konsequent da, wo sie sagen: «Ja zu 'Bahn 2000', aber
nicht diese Neubaustrecken». Ob es gelingen wird, sie
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davon zu uberzeugen, dass diese beiden Aussagen nicht
vereinbar sind? Das wird jedenfalls noch eine harte Arbeit
sein.

Die Frage der Variantenwahi steilt sich praktisch nur noch
fir die Kantone Solothurn und Bern. Die Stéllungnahmen
sind kontrovers. Beide Kantone gshen nach dem St. Flo-
rians-Prinzip vor. ich bin Uberzeugt, dass die Variante Sid
pius, wie sie der Nationalrat beschiossen hat, die bessere ist.
Die Variante Nord bote zu viele technische Schwierigkeiten.
Ich habe von der besseren Variante gesprochen, frage mich
aber. ob nicht die Variante Siid-Siid die beste Lésung
gebracht hatte. In unserer Region glaubt man sehr stark an
die Zweckmassigkeit dieser Linienfihrung.

Nun hier meine erste Frage, Herr Bundesrat: Sind die ver-
meintlichen Nachteile wirklich so schwerwiegend, dass auf
diese Losung verzichtet werden muss, oder kénnte man
einen Wechsel von Sid plus auf Sid-Sid offenhalten?
Gewisse Kreise in meinem Kanton haben den Eindruck, dass
die Prufung der Variante zu wenig ernst und seriés durchge-
fuhrt worden sei. Das ware faisch. Wir haben von Herrn
Knusel gehdrt, was Luzern zu dieser Losung sagt; da ist zum
Teil schon die Antwort auf meine Frage gegeben worden.
Eine zweite Frage, die mir auf der Zunge liegt, betrifft die
Umwelt, den Menschen und seinen Lebensraum. Bei jeder
maoglichen Variante ist die Umweltvertraglichkeitsprifung
eine nicht wegzudenkende Bedingung. Dass die Solothur-
ner Regierung diese Prifung insbesondere auch bei der
Variante Sud plus kategorisch verlangt, ist mehr ais ver-
stéandlich; als Solothurner méchte ich diese Forderung aus-
dricklich unterstiitzen. Im SBB-Bericht vom 8. September
1986 Uber die Variantenwahl wird die Umweltvertraglich-
keitsprufung erster Stufe, die gemacht worden ist, erwéhnt.
Wie aussagekraftig sind deren Resultate? Stimmen die
Befurchtungen, dass die erste Priifung nicht so ganz fach-
gerecht durchgefihrt worden sei? Um wieviel grindlicher
ist die Umweltvertraglichkeitsprifung der zweiten Stufe?
Wir Solothurner wiinschen in diesem Zusammenhang eine
kooperative Zusammenarbeit zwischen den SBB und den
Regionen bei der Planung und beim Bau der neuen Linien.
Die Regierung besteht mit Recht darauf, dass seitens der
Planer auf die Wiinsche der Direktbetroffenen eingegangen
wird. dass jede erdenkliche Schutzmassnahme insbeson-
dere auch fur Wohngebiete getroffen wird.

Meine dritte Frage: Die Variante Stid plus sieht den Ausbau
der Strecke Solothurn—Herzogenbuchsee auf Doppelspur
vor. Die Aufrechterhaltung dieser Regionalilinie war bis vor
kurzem von den SBB in Frage gestellt. lch musste mich zu
einer bestimmten Zeit als Ammann.im Namen des Gemein-
derates und nach dem Willen der Derendinger Bevolkerung
far den Weiterbestand der Bahn einsetzen. Ich gehdrte auch
einem Aktionskomitee an. Es ist interessant, feststellen zu
missen, dass einige der damaligen Beflurworter der Linie
heute nicht mehr so recht begeistert zur Bahn stehen. Nach-
dem der Zuspruch im Regionalverkehr auf dieser Strecke
nach Auffassung der SBB nicht so (berzeugend ist, finde

ich es gut; wenn die Linie far die Zukunft im Rahmen des -

Konzeptes «Bahn 2000~ einer verndnftigen, zusdtzlichen
Verwendung zugefihrt werden kann.

Da gerade im Bereiche von Wohngebieten Engpésse beste-
hen, richte ich an Sie, Herr Bundesrat, folgende Frage: Da
man annimmt, dass die Auslastung der Strecke nicht so
gross sein wird wie angenommen, kénnte man da alienfalls
auf den Bau des zwsiten Gleises verzichten, oder kdnnte die
Doppelspur auf gewisse Abschnitte beschrénkt werden?
Die Diskussion um das Konzept «Bahn 2000» muss wirklich
eine Diskussion um die Ubergeordnete Verkehrspolitik sein.
Wenn der Ruf nach Férderung des 6ffentlichen Verkehrs
ernst gemeint ist, missen wir auch neue Strukturen bereit-
stellen. In keinem Bereich des offentlichen, industriellen
oder kommerziellen Handelns begnigen wir uns mit den im
letzten Jahrhundert geschaffenen Rahmenbedingungen
und Strukturen. Laufend, ganz besonders nach dem Zwei-
ten Weltkrieg, fanden in allen anderen Bereichen umwal-
zende Anpassungen an die neuen Herausforderungen und
Bedurfnisse statt. Unsere Bahnen kénnen ohne Korrekturen

den kinftigen Verkehrsverhiltnissen nicht mehr gentigen.
Die «Bahn 2000~ ist nicht einfach eine Neubaustrecke, sie
ist ein Betriebskonzept. Die-Neubaustrecken gehdren zu .
diesem Konzept. Diese Tatsache kann man auf keine Art
wegdiskutieren. Deshalb ist es richtig, wenn die Vorlagen A
und B nicht getrennt werden. Deshalb dirfen wir auch dem
Antrag Gerber nicht zustimmen.

Die auch vom Kanton Solothurn erhobenen Einwinde
gegen das seinerzeitige NHT-Projekt sind mit der
«Bahn 2000» weitgehend behoben. Weil der Regionaiver-
kehr voll miteinbezogen ist, ist zu erwarten, dass die Regio-
nen auch ja sagen zur «Bahn 2000».

Die «Bahn 2000~ fugt sich in die koordinierte Verkehrspoli-
tik ein. Sie passt zu einer ganz breiten Palette verkehrspoliti-
scher Szenarien und setzt nicht einmal eine extreme Anti-
Privatverkehrspolitik voraus. Bei den heutigen Marktantei-
len — es sind weniger als 20 Prozent — wird kiar, dass allein
die Aufnahme eines zusétziichen Mobilitatswachstums
durch die offentlichen Verkehrsmittel eine verbesserte
Angebotsstrategie voraussetzt. Die NHT war noch eine
blosse Schnellverbindung zwischen ohnehin bevorteilten
Zentren, ohne Ricksicht darauf zu nehmen, ob die Reisen-
den aus den Regionen auf die Zige kommen oder vom Ziel
in die Region weiterreisen kdnnen. Die «Bahn 2000» als
Flachenkonzept erfillt eine wesentliche Voraussetzung fur
ein modsrnes Reisezugsangebot, nadmlich die verbesserte
értliche und zeitliche Verflugbarkeit auch bei Umsteigebezie-
hungen. Diese Verfiigbarkeit spielt die wichtigste Rolle im
Wettstreit mit dem Individualverkehr.

Seit Jahren fordern wir von den SBB ein modernes Manage-
ment und eine marktorientierte Geschéftspolitik. Es wiirde
nicht verstanden, wenn man ihnen jetzt, wo sciche Bemu-
hungen sichtbar werden, «den Schnauf abstellen» wolite.
Es ist verstandlich, dass bei der Beurteilung eines neuen
Konzeptes auch lokalpatriotische Ueberlegungen angestelit
werden. Mit Genugtuung darf ich als Solothurner feststellen,
dass mit der «Bahn 2000» fiir unseren Kanton viele Win-
sche in Erfaliung gehen. Stichwortartig seien sie erwahnt:
Berlicksichtigung der Mittelzentren, Aufwertung der Jura-
stdfusslinie, Halbstundentakt fir Solothurn und Olten,
umsteigefreie Direkiverbindungen; auch Grenchen kann
dank eines kleinen Entgegenkommens profitieren.

Eine kantonale Arbeitsgruppe, die das Konzept bewertete.
ist zur Ueberzeugung gelangt, dass sich die Zielsetzungen
von «Bahn 2000» nicht ohne Neubaustrecken realisieren
lassen. Gerade die Region Solothurn profitiert durch die
Variante Sud plus so stark, dass ich heute dieser Losung
den Vorzug geben muss. Die Varianten Nord und Sid-Sdd
brachten fur Olten durch die Umfahrung zu grosse Nach-
teile. Beziiglich Variante SuUd-Sid erwarte ich noch mit
Spannung die bundesrétliche Antwort.

Heute bin ich begeisterter Anhdnger des Konzeptes und fir
Eintreten und Zustimmung zur Vorlage.

M. Debétaz: Si je suis favorable au libre-choix des moyens
de transport; je suis simuitanément d'avis qu’il faut accroitre
I'activité du rail. C'est le but poursuivi par RAIL 2000. Hl faut
stimuler 'envie de voyager en train. Avec RAIL 2000, le
réseau national sera amélioré. Les régions et les cantons
doivent également trouver leur compte dans cette améliora-
tion. Nous devons aussi étre vigilants dans le contexte
international, et plus particuliérement européen.

Je voudrais faire quelques remarques sur ce point, au sujet
du trafic voyageurs, sans sous-estimer I'importance du trafic
marchandises. Notre pays a toujours assumé une fonction
de carrefour dans les communications européennes. Le
réseau «Trans-Europe Express» a disparu. Alors que la
Suisse perdait une position privilégiée, les réseaux ferro-
viaires des Etats voisins se sont améliorés: cette progression
continue.

Il faut gue nous soyons actifs, nous aussi, il faut que nous
soyons «entreprenants». C'est la volonté du Conseii fédéral
et de nos Chemins de fer fédéraux. Elle est trés nettement
exprimée dans ie message. J'ajoute qu’hier a Liége, devant
des représentants de I’Assemblée pariementaire du Conseil
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de I'Europe et du Pariement européen, M. Schiumpf,
conseilier fédéral, a présenté un important exposé qui a fait
une tres forte impression. Je tiens a réitérer a notre dynami-
que ministre des transports mes compliments reconnais-
sants.

Permettez-moi, dans ce contexte, de rappeler 'importance
de la ligne du Simplon. Il faut améliorer 'infrastructure et la
superstructure de cette ligne, accroitre la vitesse commer-
ciale des trains et mettre en service un matériel roulant
moderne et performant. il faut assurer la haison directe
Paris—Milan. Nous avons déja parié a maintes reprises de
I'amélioration de la ligne du Simplon, mais on ne le dira
jamais trop, cela doit étre un objectif prioritaire.

Une des décisions importantes que devait prendre notre
commission avait trait aux variantes Nord, Sud et Sud-plus,
dont le président de la commission a présenté tout a I'heure,
equitablement, les divers élements. J'approuve la variante
Sud-plus. Les études complémentaires faites a ce sujet et la
visite sur place m'ont convaincu de la pleine justification de
la nouvelle variante. M. le président de la commission vient
de l'expliquer de fagon objective. La pesée des intéréts
légitimes & prendre en considération conduit au choix de
cette variante Sud-plus. Les améliorations que son exécu-
tion apportera a la ligne du pied du Jura sont nécessaires et
iégitimes.

Au chapitre des propositions présentées par les compagnies
privées, j'ai évoque en séance de commission la proposition
de créer une ligne Montreux—interlaken—Lucerne. Il s'agit
entre autres de promouvoir I'utilisation du rail par les tou-
ristes suisses et étrangers visitant notre pays. Je remercie le
Consetl fédéral de son appréciation positive au sujet de
cette ligne.

Nous sommes au stade de I'étude du projet RAIL 2000, dont
le but est de contribuer au développement des transports
publics dans nos cantons et dans nos régions. La mise en
oeuvre de ce projet, d'une importance considérable, son
exécution, doivent étre congues dans le méme esprit: tenir
compte des intéréts légitimes des cantons et des régions.
Les membres de la commission ont regu de multiples inter-
ventions, cela démontre le trés grand intérét suscité par
RAIL 2000. I! y eut aussi des oppositions. M. le président de
la commission s'est également exprimé sur ces points. Pour
prévenir, pour dissiper les oppositions, I'information en
temps opportun des autorités cantonales me parait fonda-
mentale et l'intérét général commande d'associer les can-
tons aux études d’'avant-projet. Je remercie d'ores et déja le
Consell fédéral et les Chemins de fer fédéraux d’'agir dans ce
sens.

En conclusion, ¢'est avec conviction que j'entre en matiére
et que je vous engage a donner suite aux propositions de
notre commission.

Gerber: Das Konzept «Bahn 2000~ fiihrt im Kanton Bern seit
langerer Zeit zu Diskussionen und Auseinandersetzungen.
Die Zielsetzungen des Konzeptes werden mit Ausnahme der
Schaffung von neuen Direktverbindungen im aligemeinen
begrisst. Gegen die Schaffung von Neubaulinien hat sich
vor allem im Oberaargau eine starke Opposition formiert.
Wir Berner sind uns bewusst, dass das Konzept
«Bahn 2000» eine nationale Aufgabe darstellt, in der der
Kanton Bern Briickenfunktion zwischen der Deutsch- und
der Welschschweiz zu (ibernehmen hat. Die Bereitstellung
der nétigen Infrastruktur fir den Schienenverkehr ist ein
wichtiger Bestandteil dieser Briickenfunktion. Mit der vorge-
sehenen Neubaustrecke Mattstetten—~Olten wird dem Kanton
Bern woh! die Hauptlast der «Bahn 2000» Gbertragen. Die
Flachenveriuste der Land- und Forstwirtschaft sowie die
Eingriffe in Land- und Siedlungsstruktur sind betrachtlich.
Die Zustimmung des Kantons Bern zum Konzept
«Bahn 2000» war seinerzeit von der Berner Regierung an
folgende Bedingungen gekniipft worden:

1. Rasche Realisierung;

2. Wahl der Variante Nord der Neubaustrecke Mattstetten—
Oiten;

3. Integration des Knotenpunktes Biel.

Zum Bedauern der Berner Regierung haben sowohi der
Nationairat als auch unsere vorberatende Verkehrskommis-
sion nun aber der Variante Sud plus zugestimmt. Die
Variante Siid plus hat aus unserere Sicht vor ailem folgende
Nachteile: Sie beansprucht iber gréssere Strecken bisher
unberlhrtes, gutes Land- und Forstwirtschaftsgebiet. Sie
fuhrt im Raum Herzogenbuchsee-Langenthal zudem durch
den Siedlungsbereich von Regionaizentren. Beim Landbe-
darf fallt der absolute Verbrauch von 92 Hektaren ins
Gewicht, aber auch die Zerstlickeiung vieler gut arrondierter
Betriebe mit allen Anpassungsfoigen. Nach dem kiaren
Entscheid des Nationalrates und unserer vorberatenden
Kommission flr die Variante Sad plus hat sich auch die
Berner Regierung mit der voraussehbaren politischen Reali-
tat auseinandersetzen mlssen. Sie erwartet vom Bund fur
den Fall eines definitiven Beschiusses, dass er die Variante
S0d plus in Zusammenarbeit mit dem Kanton, den Pla-
nungsregionen und den betroffenen Gemeinden so umwelt-
freundlich als nur méglich gestaltet. Ich bitie Herrn Bundes-
rat Schlumpf, in diesem Rat eine entsprechende Zusiche-
rung von Bundesseite abzugeben.

Ein grosser Teil der Bewohner der direkt betroffenen
Gebiete unseres Kantons kdnnen sich aber mit der vorgese-

‘henen Linie Sid pius nicht abfinden. Sie haben sich zu

einem Komitee gegen Neubaustrecken im Konzept
«Bahn 2000» zusammengeschlossen. Die Kritik der Oppo-
nenten richtet sich nicht gegen das Konzept «Bahn 2000~
als solches, sondern gegen die geplante Neubaustrecke
Mattstetten—Rothrist. Sie sehen eine Realisierung der
«Bahn 2000~ Uber eine Verbesserung und den Ausbau der
heute bestehenden Stammstrecken.

Nun haben sowohl der Nationalrat als auch unsere Kommis-
sion den Bundesbeschiuss A Uber die Kenntnisnahme vom
Konzept «Bahn 2000» wie auch den Bundesbeschluss B
tiber den Bau neuer Linien der SBB in einem einzigen
Beschluss zusammengefasst, also das Konzept mit dem
Linienneubau verknUpft. Mit der Verknipfung der beiden
Beschlisse Uber Konzept und Neubaustrecken wird der
Gegner der Neubaustrecken gezwungen, (ber das Refe-
rendum auch das Konzept zu bekdmpfen. Solite in einer
eventuellen Volksabstimmung die Vorlage verworfen wer-
den, wére vollkommen unklar, ob sich der negative
Entscheid gegen das Konzept oder die Neubaustrecken
oder gegen beides gerichtet hat. Ein derartiges Vorgehen
scheint mir rechtlich und politisch unerwunscht zu sein.
Herr Bundesrat Schlumpf hat im Nationalrat dazu erkiart.
das Bundesamt fir Justiz habe in einem Gutachten Beden-
ken gedussert und einer solchen Koppelung von Beschius-
sen widersprochen, und zwar mit der juristischen Begrun-
dung, dass das Konzept «Bahn 2000~ nicht Rechtssatzcha-
rakter habe. In einem referendumspflichtigen Erlass durften
nur Rechtssétze enthalten sein. Wenn man beginnen wolite,
Verwaltungsakte, die nicht Rechtssatzcharakter hétten, aiso
nicht generell-abstrakte Normen darsteliten, in aligemein-
verbindliche Bundesbeschlusse hineinzunehmen und dem
Referendum zu unterstellen, dann gelangte man allmahlich
zu einem allgemeinen Verwaltungsreferendum. Soweit Herr
Bundesrat Schlumpf im Nationalrat zur rechtlichen Seite.
Auch politisch schiene mir die kiare Trennung des Konzept-
beschiusses A vom referendumspflichtigen Linienbe-
schluss B fiir den Fall eines Referendums eine sauberere
Lésung zu sein. Ich bitte Sie deshalb, in der Detailberatung
auf den Bundesbeschluss A einzutreten, ihn gutzuheissen
und auch dem Bundesbeschiuss B gemass Entwurf des
Bundesrates zuzustimmen.

Hefti: Ich mdchte nur darauf hinweisen, dass die Finanzie-
rung der «Bahn 2000~» noch nicht gesichert ist.

Jagmetti: Wie mein Ratskollege Stucki, finde ich das Kon-
zept der «Bahn 2000» sehr gut und stimme ihm gerne zu.
Wenn ich hier einen Vorbehalt anzubringen und zwei Fra-
gen zu stellen habe, so betreffen sie nicht den Grundsatz,
sondern einen Teii des Projektes, und zwar nicht jenen, uber
den am meisten geschrieben worden ist.
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Wenn man das Konzept anschaut, dann kénnte man etwas
pointiert sagen, es handle sich nicht um eine «Bahn 2000»,
sandern um eine~«Mittetfand-Bahn 2000». Es fehit im Kon-
zept jede Verbesserung auf der Nord-Sid-Achse siidlich von
Luzern und Zug. Wenn die Linienverbesserungen im
Anhang 6 betrachtet werden, wird das ersichtlich. Gewiss
wird das Konzept durch ein solches flr die konzessionierten
Transportunternenmen ergdnzt werden, das kennen wir,
aber die SBB-Linien in diesem Bereich — insbesondere die
Gotthardstrecke — fehien. Wir wissen natirlich alle, dass uns
hier noch Entscheide {iber die Alpentransversale erwarten,
und wir wissen auch, dass an dieser Gotthardstrecke im
Hinblick auf den Huckepack-Verkehr Massnahmen ergriffen
worden sind zur Ausweitung — wenn ich das richtig sage —
des Lichtraumprofils.

Ich méchte in diesem Zusammenhang zwei Fragen an Herrn
Bundesrat Schlumpf stellen: Kénnte nicht noch vor der
Eroffnung der Eisenbahn-Alpentransversale, die ja nicht
morgen erfolgen wird, etwas zur Verbesserung des Reisen-
den-Verkehrs auf der Nord-Sid-Achse getan werden? Zwei-
tens: Hatte nicht in diesem grossen Projekt mit seinen vielen
Milliarden Franken Kosten eine zweispurige Zufahrt von
Zurich an die Nord-Siid-Achse Platz gehabt? Die Strecke,
die von Zirich an die Nord-Sid-Achse fuhrt, besteht aus
einer-Einspurstrecke. Ich frage mich, ob hier nicht noch eine
Lucke geschlossen werden konnte. Das sind die beiden
Fragen, die ich an Herrn Bundesrat Schlumpf richte. lch
betone noch einmal: sie betreffen einen im Gbrigen ausge-
zeichneten Vorschlag.

Belser: ich bin damit einverstanden, dass man die Bahn so
ausbaut, dass sie auch im 21.Jahrhundert noch einen
bedeutenden Beitrag an die Bewdltigung des Verkehrsauf-
kommens leisten kann. Deshalb stimme ich dem Konzept
«Bahn 2000» zu.

Wie im Nationalrat galt auch bei uns ein wesentlicher Teil
der Debatte den Neubaustrecken, vor allem im Raum Matt-
stetten-Rothrist. Man vergisst dabei gerne, dass ~ im flé-
chenmadssigen Vergleich — der Kanton Base!-Landschaft am
starksten durch das Konzept «Bahn 2000» betroffen wird.
Die Baselbieter Regierung hat sich trotzdem sehr frih posi-
tiv zu den Pldnen des Bundes und der SBB gedussert. Das
scheint etwas voreilig gewesen zu sein.

Wir entscheiden heute Gber die Linienflhrung; das sei zuge-
geben, Durch zwei Tunnelprojekte werden wesentliche Teile
unseres Kantons entlastet. Im mittleren Kantonsteil, von
Liestal bis Sissach, werden aber Siedlungsgebiste schwer-
wiegend beeintrachtigt ~ meine Wohngemeinde Lausen
wohl am meisten. Hier werden zwar nicht Wélder zerschnit-
ten, aber Wohngebiete.

«Umwelt ist nicht nur Land, Umwelt sind auch die menschli-
chen Lebens- und Arbeitsrdume», haben Sie, Herr Bundes-
rat, in der nationairétlichen Debatte betont. Ich kann lhnen
beipfiichten. Das bedingt aber, dass sich die Bundesbahnen
fir das mittlere Baselbiet noch bessere Ldsungen einfalien
lassen. lch werde den Verdacht nicht los, dass man die
grundsétzlich zustimmende Haltung unseres Kantons dazu
benutzt, um die Anliegen des mittleren Baselbiets mdglichst
billig zu erledigen. Ich erwarte, dass die Bundesbahnen
ernsthaftere Anstrengungen unternehmen, um in diesem
Gebiet zu annehmbaren Lésungen zu kommen.

Vergessen wir eines nicht: Fiir den Kanton Basel-Landschaft
sind die Vorteile der «Bahn 2000» nicht so deutlich ersicht-
lich wie fir andere Regionen. Das sollte eigentlich dazu
zwingen, dass man auch die Nachteile um so entschiedener
verringert, denn das Konzept «Bahn 2000» muss wahr-
scheinlich noch durch das Nadeldhr einer Volksabstim-
mung.

Schoch: Ich dussere mich hier, weil ich fir einmal ein ganz
bestimmtes regionalpolitisches Aniiegen vertreten méchte;
ein Anliegen, das —~ nach meiner Beurteilung — in dieser
Eintretensdebatte vorgebracht werden muss.

Bevor ich Ihnen dieses Anliegen aber formuliere, kann ich
mir eine vielleicht etwas spitze Bemerkung nicht verkneifen.
Wir. diskutieren hier drei- Themenbereiche, ndmiich zum -
einen und ersten das Konzept «Bahn 2000», zum zweiten
einen Baubeschluss flr neue SBB-Linien und zum dritten
einen Verpflichtungskredit in der Héhe von 5,1 Milliarden
Franken. Entsprechend dieser Aufteilung in drei Themenbe-
reiche unterbreitet uns der Bundesrat in seiner Botschaft ja
auch drei Bundesbeschiisse.

Alles miteinander wird unter der Gesamtiberschrift
«Bahn 2000» verkauft. Ausgerechnet das Konzept
«Bahn 2000» konnte aber, wenn es nichts kosten wurde
oder sogar wenn die Kosten in einem bestimmten Umfang
noch mitber{icksichtigt werden, ohne weiteres auch ohne
das Parlament realisiert werden. Der Taktfahrplan zum Bei-
spiel, der nach meiner Beurteilung einen woh| fast ebenso
gravierenden Eingriff bedeutete wie das Konzept
«Bahn 2000», ist ja auch ohne uns realisiert worden, bei aller
Anerkennug der Vorteile, die der Taktfahrpian brachte. Es
kommt aber dazu, dass ausgerechnet das Konzept
«Bahn 2000», also das, was dem gesamten Paket den
Namen gegeben hat, zwar ein Konzept ist, aber ohne jegli-
che Verbindlichkeit. Wir kénnen uns in keiner Weise auf die
Angaben verlassen, die in der Botschaft enthaiten sind.
wihrend sich Departement und SBB -~ das st durchaus
nattrlich — selbstverstandlich nach unseren Beschlussfas-
sungen auf den Baubeschiuss und auf die Verpflichtungs-
kredite stutzen werden. Wir missen uns aber Uber die Dis-
krepanz doch Rechenschaft ablegen.

Gesamthaft gesehen ist die Art und Weise, wie uns diese
Vorlage prasentiert worden ist, eine uberaus reife, ja eine
geradezu faszinierende Marketing-Leistung.

Es ist heute gesagt worden, man habe sich zum Projekt NHT
nicht bekennen kénnen. Herr Weber hat sogar erklart, er
hétte beim Projekt NHT in einem gegnerischen Komitee
mitgewirkt. Das Konzept «Bahn 2000» ist zwar nicht genau
das gleiche wie das Konzept NHT. Das gebe ich ohne weite-
res zu. Es ist z. B. teurer als das Konzept NHT. «Bahn 2000»
ist aber etwas Aehnliches wie die NHT, es ist nur sehr, sehr
viel schéner und viel eingangiger verpackt. Das musste
doch gesagt sein! Es &ndert aber nichts daran, dass ich mit
der Vorlage einverstanden bin und dass ich den Bundesbe-
schllssen zustimmen werde.

Nun zu meinem Anliegen, ein Anliegen, das in den Bereich
des neuen Konzeptes gehort. Es ist eine ganz einfache, kurz
zu begrindende Sache. Es geht ndmlich darum, dass alle
Zuge aus dem Raum Ostschweiz — fur einmal beginnt die
Ostschweiz hier bereits beim Flughafenbahnhof Kloten —,
dass also alle Zige aus dem Gebiet dstlich von Kloten, bevor
sie in das Mittelland und nach Bern weiterfahren. in den
Sackbahnhof Zirich einfahren, und dass dadurch die Reise-
zeiten ins Mittelland und nach Bern um etwas mehr als
20 Minuten verldngert werden. Soll — wie mit dem Konzept
«Bahn 2000» ja angestrebt wird — tatsachiich eine spirbare
Verklirzung der Gesamtreisezeiten erzielt werden kénnen,
dann musste flir die Ostschweizer — mindestens zu einem
nennenswerten Teil — der Umweg lber den Sackbahnhof
Zlrich vermieden werden kénnen: dieser Umweg miusste
ausgemerzt werden kénnen, z. B. in der Weise, dass beim
Halbstundentakt vielleicht jeder zweite Zug direkt vom Flug-
hafenbahnhof Kloten aus ins Mittelland und nach Bern-—Frei-
burg—-Lausanne-Genf weiterfahrt: an der Weise - ich habe
mich nicht erkundigt, aber ich gehe mit aller Selbstverstand-
lichkeit davon aus —, wie heute nachmittag auch der Extra-
zug nach St. Gallen und spater nach Appenzel! direkt von
Altstetten nach Oerlikon fahren wird und nicht zuerst in den
Sackbahnhof Zurich.

Ich gebe zu, ich vertrete hier fur einmal ein regionalpoliti-
sches Anliegen, ja sogar mehr, ein Anliegen, das den Parla-
mentariern aus der Ostschweiz wohl am allermeisten am
Herzen liegen muss. Herr Schmid und auch die beiden
Vertreter aus dem Kanton St. Gallen sind da mit mir sicher
einverstanden. Aber ich meine, dass ich ausnahmsweise
auch einmal ein Aniiegen vertreten durfte, das unserer
Region einen spurbaren Vorteil bringen wirde.
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Affoilter: Sie haben es aus verschiedenen Voten heraushd-
ren mussen: es gibt tatséchlich verschiedene Paar Stiefel in
dieser Frage. Sie horten die Aeusserungen der Vertreter des
Kantons Bern, meinen Kollegen aus dem Kanton Solothurn,
neuerdings haben sich die Kantone Basel-Landschaft und
Freiburg auch geregt. Es gibt Regionen und Kantone in
diesem Land, die vor allem von besseren und héufigeren
Verbindungen zwischen den einzelnen Landesteilen und
Agglomerationen, von den Attraktivitdtssteigerungen im
offentlichen Schienenverkehr - kurz von «Bahn 2000» -
profitieren. Es fiegt auch im Trend der Zeit, dass man den
éffentlichen Verkehr angesichts der Umweltbedrohungen
und —belastungen privilegieren méchte.

Es gibt aber auch Kantone und Regionen, die die Zeche zu
bezahlen haben, die die Opfer zu erbringen haben; wenn ich
von Opfern rede, meine ich Einbussen an fruchtbarem Land,
Eingriffe in Naturschutz- und Erholungsgebiete, Zerschnei-
dungen von Hoéfen, immissionen usw. Dort ist Opposition
entstanden — virulente, vehemente Opposition. Und an uns,
die wir aus diesen Gebieten kommen, wird diese Opposition
nun herangetragen. ich muss diesen oppositionelien Stim-
men Gehor schenken; sie sind getragen aus der Sorge um
Land, Scholle und Heimat.

Die SBB und die vorberatenden Instanzen des Bundes
haben seinerzeit das Projekt der Neuen Haupttransversalen
(NHT) prasentiert und dies als die beste, als unbedingt zu
verwirklichende Losung dargestellt. Es gebe keine bessere
Losung, wurde gesagt. Wir haben seinerzeit diese Losung
bekampft. Ich war Prasident der Kommission, welche im
Auftrag unseres Kantons diese NHT untersuchte. Wir haben
sie bekampft, weil es keineswegs die beste war — es war
Uiberhaupt keine Losung! Sie hitte einzig die grossen Aggio-
merationen zusammengefiuhrt, wahrend die Mittellandkan-
tone, welche die Last zu tragen gehabt héatten, buchstablich
das Nachsehen gehabt hitten. Man hat vor diesen Wider-
stdnden kapituliert.

Es kam die «Bahn 2000» als bessere Losung, weii sie die
Einbettung der Neubaustrecken in ein umfassendes Kon-
zept des Schienenverkehrs vorsah, das mehr oder weniger
landesweite Verkehrsvorteile in sich schliesst. Dort liegt das,
was offenbar Herr Schoch nicht eingesehen hat: Es geht
hier nicht bloss um eine neue Verpackung der NHT, sondern
~ deshalb konnen wir heute zu dieser «Bahn 2000» mit
Vorbehalten Ja sagen ~ um eine eindeutige Aenderung des
seinerzeitigen NHT-Konzeptes. Die Landopfer, die Beein-
trachtigung der Landschaft durch die Neubaustrecken, ver-
bleiben hingegen nach wie vor bei den direkt betroffenen
Kantonen; dazu sind hauptsachiich Bern und Solothurn zu
zahlen lhnen wird dieser Solidaritatsbeitrag auf dem Altar
landesweiter Verbesserungen der 6ffentlichen Verkehrsver-
bindungen abverlangt.

Die solothurnische Regierung widersetzt sich heute -
wegen dieser entscheidenden Verbesserung des seinerzeiti-
gen NHT-Konzeptes - nicht mehr grundséatziich den Planen
fur die «Bahn 2000», vor allem auch, weil man vern(inftiger-
weise auf die Variante Nord verzichtet und auf die Variante
Sid plus eingewenkt hat. Aber wir als Volks- und Standes-
vertreter haben gegenuber dem Burger und vor allem auch
gegenlber den direkt betroffenen Anwohnern diesen Soli-
daritdtsbeitrag zu vertreten.

ich mochte die Winsche und Auflagen nicht mehr wieder-
holen und Herr Bundesrat Schiumpf auch nicht einladen,
hier noch lange Erlduterungen abzugeben. Sie haben
gehort, was wir punkto Linienflihrung im Wasseramt win-
schen. Ich méchte nur sagen: Der Bundesrat tut gut daran,
sie ernst zu nehmen, und sie gruindlich abzukliren. Diese
bereits heute morgen von anderer Seite verlangte Zusiche-
rung mochten wir, Herr Bundesrat Schiumpf, in diesem Saal
auch noch einmal héren.

ich habe noch einen Gedanken beizutragen, der mich in der
ganzen Sache etwas skeptisch macht. Ich habe vorhin
gesagt, «Bahn 2000» sei eine bessere Losung als die NHT.
Ich habe nicht gesagt, es sei die beste. «Bahn 2000~ ist fur
mich vorderhand deshalb nicht die beste Losung, weil mei-
ner Ansicht nach ein triftiger Einwand noch nicht ausge-

rdumt ist. Deshalb kann ich auch nicht in die Begeisterung
verfalien, die mein Kollege aus dem Kanton Solothurn vor-
hin an den Tag gelegt hat. Ich zweifle — das ist nun ein
grundsétzliches Bedenken - am Umsteigeeffekt dieses Kon-
Zeptes. Wird von diesem um 60 Prozent vergrisserten und
verdichteten &ffentlichen Verkehrsangebot nach dessen
Verwirklichung tatsédchlich auch entsprechend Gebrauch
gemacht?

Wir wissen alle, dass die Mobilitat eine der bedeutendsten
Errungenschaften und Fortschritte dieses Jahrhunderts ist.
Ob sie in jeder Beziehung ein Fortschritt ist, wollen wir jetzt
nicht diskutieren; aber die Mobilitét hat den Menschen frei
gemacht. (Zwischenruf Miville: Scheinbar!) Die Mobilitat st
zu einem GrundbeduUrfnis des Menschen der heutigen Zett
geworden. Man wird den Menschen, der auch das Automo-
bil als materielles Befreiungsmittel fur seine individuelie
Lebens- und Freizeitgestaitung kennen und schatzen
gelernt hat, nur schwer dazu bringen kénnen, sich nun im
erhofften Ausmass auf die Offentlichen Verkehrsmittel
umzugewodhnen; man kann 1hn nicht so ieicht umerziehen.
So habe ich denn immer noch meine Zweifel, ob angesichts
der stets zunehmenden Mobilitdtsbedurfnisse des moder-~
nen Menschen trotz ailen Verlockungen, Erleichterungen
und Verbilligungen, die das Konzept «Bahn 2000» in Aus-
sicht stellt, der erhoffte Umsteigeeffekt wirklich erreicht
wird. Um es krass zu sagen und auf die aktuelle Situation zu
beziehen: Es wére schiimm, wenn nach Fertigstellung des
Konzeptes «Bahn 2000» diejenigen Mitbirger, die nun flr
den Bahnbau Opfer zu erbringen haben - ich habe sie
geschildert — quasi mit der Faust im Sack zusehen mussten,
wie die Ziage wohi im Halbstundentakt und mit 200 km/h,
aber halb- oder ganz leer durch die Landschaft brausen. Wir
kénnen diese Frage heute nicht beantworten, Herr Bundes-
rat Schiumpf kann es auch nicht. Man kann nur Mutmassun-
gen anstellen.

Das muss aber dazu flihren, dass wirklich alles daran
gesetzt wird, die Eingriffe in die Landschaft, die uns ernsizu-
nehmende Sorge bereiten, mdglichst klein zu halten. Dies
soll in enger Zusammenarbeit mit Kantonen und Gemeinden
— nicht im Alleingang — und unter Berucksichtigung der
Resultate der Umweitvertraglichkeitsprifungen geschener
Es durfen keine Kosten gescheut werden, um den berechtig-
ten Anliegen des Landschaftsschutzes entgegenzukommen.
Wir darfen von den Bundesbehdrden erwarten. dass sie.
wenn wir ja sagen, das ihre dazu beitragen, diese Verluste
mdoglichst klein zu halten.

Hansenberger: Der Kanton Bern hat eine etwas besondere
Stellung in der Frage der «Bahn 2000», weil er aus seiner
Geschichte und aus derjenigen der Eidgenossenschaft her-
aus in einer besonderen Position steht. Diese Position hat
seinerzeit auch die Wahl Berns zur Hauptstadt unseres
Landes mit beeinflusst. Der Kanton Bern ist seit jeher ein
Bindeglied zwischen Deutsch und Welsch in diesem Land,
und Bern hat den Verbindungen zwischen Westen und
Osten immer grosse Bedeutung zugemessen. Wenn wir die
historische Heerstrasse betrachten, die von Bern aus in den
Aargau ging, so flihrte sie damals schon souveran an Burg-
dorf und Langenthal vorbei, obwohl das bereits damals
wichtige Ortschaften waren: sie ging an diesen Ortschaften
vorbei direkt nach Aarburg. Das kdnnen Sie mit einem
Lineal auf der Karte kontroilieren. Bern wird 1986 nicht
abseits stehen und wird die «Bahn 2000» — sie wurde als
Jahrhundertwerk bezeichnet ~ nicht verhindern. Wir sind an
einer guten, schnellen Verbindung zwischen der West-
schweiz und der Zentralschweiz interessiert.

Ein moderner Schienenverkehr i1st wichtig und in mancher
Hinsicht unersetzlich. Auch wenn Herr Affolter das Lied der
Mobilitat singt, so wird es doch immer Leute geben. die das
Auto nicht benitzen kdnnen oder wolien. Seien wir froh
darliber. Es wird immer Leute geben, die auf Bahnverbin-
dungen angewiesen sind. Es wére ein grosser Fehler, wenn
wir den Schienenverkehr nicht aufrechterhalten wurden.
Das heisst auch, dass wir ihn modernisieren miissen.
Wenn wir diese Verbindungen Ost-West, die flir das Wohier-
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gehen des Schweizerlandes richtig sind, bejahen, missen
wir auch die damit verbundenen Nachteile, die das Berner-

land.erleidet, in Kauf nehmen. Wir haben aber von'Bern-aus .

berechtigte Anliegen anzumelden. Mein Kollege Gerber hat
das bereits getan. Bern ist ein Agrarkanton, Bern hat mitder
Autobahn N 1 grosse Giiterzusammeniegungen durchge-
fohrt. Es muss nun, wenn ein oder zwei neue Verkehrs-
strange durch dieses Gebiet flihren soilen, eine mdglichst
schonende Linienfihrung gefunden werden. Das verlangt
Bern.

Der Bund hat mit der Idee der Sicherung der Fruchtfolgefla-
chen den Kanton Bern zu einer hektischen Tétigkeit aufge-
stachelt und ihm einen Grossteil der flr Notzeiten freizuhal-
tenden Flachen Uberbunden. Der Kanton Bern kann deshalb
auch verlangen, dass man bei der Linienflihrung fir natio-
nale Werke — so wichtig sie auch sind — auf seine Landwirt-
schaft Rucksicht nimmt.

Zu den Varianten nur zwei Ueberlegungen: Fur den Kanton
Bern ist die Aufwertung Biels zu einem vollen Knotenpunkt
sehr wichtig, denn wir wollen auch hier den franzdsisch
sprechenden Teil unseres Kantons und die Welschschweiz
maéglichst beglnstigen. Nord- und Sid-Variante lassen in
dieser Frage eine Gleichbehandlung zu; das ergébe eine
Aufwertung der Jurafusslinie auf den gieichen Wert wie die
Mittellandiinie.

Die zweite Bemerkung: lch bin mit Walter Weber gespannt
auf die Ausfihrungen von Herrn Bundesrat Schiumpf zur
Variante Sud-Sud, zu den Anregungen, die Nationalrat
Nussbaumer gemacht hat. Das solite noch einmal ganz
genau gepruft werden.

Nun zu der Aufteilung der Vorlage in die Teile A und B, wie
sie der Bundesrat vorgenommen hat und wie sie mein
Kollege Gerber in seinem Antrag fordert: Zweifellos hat der
Bundesrat seine Grinde gehabt, den Grundsatzbeschiuss,
das Konzept «Bahn 2000» in einem separaten Beschluss zu
halten und die dem Referendum unterstehenden Neubau-
strecken ebenfalls in einem separaten Beschluss. So wére
es grundsétzlich méglich. das Konzept zu akzeptieren, aber
gegen die Neubaustrecken aufzutreten. Man kann so argu-
mentieren, ich gebe das zu. Personlich komme ich zu einer
anderen Ueberiegung.

Wenn die «Bahn 2000» und die damit verbundene Aufwer-
tung des offentlichen Verkehrs nicht mdglich ist, ohne dass
diese vier Neubaustrecken errichtet werden, muss der
Grundsatzbeschluss zusammen mit den Neubaustrecken
dem Volk vorgelegt werden kdnnen. Es wére in der Tat
uniogisch, zwar dem Grundsatz nach zu «Bahn 2000» ja zu
sagen, aber dann auf die Ausfiihrung der Strecken zu ver-
zichten, die das Riickgrat fiir diese Neukonzeption bilden
mussen.

So komme ich persdnlich zum Antrag, dem Nationalrat hier
zuzustimmen und den Antrag Gerber abzulehnen. Ich
stimme aber mit Kollege Gerber liberein, dass der Bundesrat
sein Gewicht einsetzen soll, um bei den SBB zu veraniassen,
alle verniinftigerweise méglichen Varianten, die Land, Wald
und Leute schonen, die wirklich umweitschiitzend sind, zu
prifen und gegebenenfalls auch auszufiihren, auch wenn
damit Mehrkosten verbunden sein sollten. Insbesondere ist
jede Verbesserung im Sinne des Antrages Nussbaumer
noch zu prifen, und, wie Herr Affolter gesagt hat, die Verbin-
dung mit Gemeinden, Regionen und Kantonen weiter zu
suchen und zu pflegen.

Bundesrat Schiumpt: Es ist mir ein Anliegen, lhnen vorweg
fur die sehr gute Aufnahme dieses Vorhabens zu danken.
Sie haben damit auch zum Ausdruck gebracht, dass Sie
nach vorne blicken, dass Sie der Einzelfrage entsprechend
ihrer verkehrspolitischen Bedeutung Gewicht beimessen
und dass Sie die Einzeifrage in eine Gesamtverkehrspolitik
einordnen, welche auch in eine Gesamtpolitik eingebettet
sein muss. Sie haben dies im Laufe dieses Jahres schon
mehrmals bewiesen.

Ich méchte Herrn Piller danken. Er hat die Vorlage ausge-
zeichnet prasentiert. Es ist dazu meinerseits wenig beizutra-
gen. Ich kann mich im wesentlichen auf Stellungnahmen zu

aufgeworfenen Fragen beschréanken, und dann zum Antrag
von Herrn Stdnderat Gerber Stellung nehmen.

lch mdchte noch einmal feststeltery: «Bahn:2000» liegt haar-
genau in der Richtung der koordinierten Verkehrspolitik. Es
ist das bedeutendste Glied in der Realisierung einer solchen
Verkehrspolitik. Sie ist in der KVP fugenlos integriert und
stimmt auch mit dem neuen SBB-Leistungsauftrag uberen.
Dieser bezieht sich allerdings nur auf das 3000-Kilometer-
Netz der SBB. Die «Bahn 2000~ ist — sie erstreckt sich uber
das gesamte Schienennetz auch der KTU und umfasst
5000 km — gleichsam die Weiterfihrung der Philosophie, die
Sie mit dem Leistungsauftrag SBB akzeptiert haben, nam-
lich dass die finanzielie Verantwortung fir das Schienennetz
und fir die Infrastruktur beim Bund liege, die Verantwortung
fir den Betrieb aber bei den Unternehmungen.

Das landesweite Angebot der «Bahn 2000» kostet den Bund
einmal im SBB-Netz 5,4 Milliarden. Es wurde hier noch die
alte Zah! erwdhnt. Das war ohne Variante Sid plus, mit der
Verdoppelung fur den Umweltschutz. Dazu kommt noch
eine Milliarde Franken Bundesgelder fiir <Bahn 2000»-bezo-
gene Investitionen in das KTU-Netz. Fur das KTU-Netz
kommt allerdings ungeféhr eine weitere Milliarde Franken
Bundesgelder unter dem Titel «Technische Erneuerungen»
hinzu, die nicht auf die «Bahn 2000» bezogen ist. Das heisst,
dass der Bund fir das KTU-Netz wahrend des Baus von
«Bahn 2000~ insgesamt 2 Milliarden Franken zur Realisie-
rung aufwenden wird, zur einen Haélfte fir die «Bahn 2000»,
zur anderen Hailfte fir andere technische Erneuerungen.
Zum Verteilschllissel bei der Finanzierung: Der Bund
bezahlt im Bereich der KTU ungeféhr die Halfte der Investi-
tionen. Es kommen etwa gleich viele «Kantonsfranken»
hinzu. Gemadss dieser Aufteilung wird der Aufwand im KTU-
Netz von Bund und Kantonen bis zum Ende dieses Jahrhun-
derts etwa 4 Milliarden Franken ausmachen. Die Relation
von 4 Milliarden flr Investitionen im KTU-Netz {2000 km)
und 5,4 Milliarden Bundesfranken im SBB-Netz (3000 km)
ist sogar nach den Streckenanteilen und damit nach den
Versorgungsraumen recht gut ausgeglichen.

Fir die KTU realisieren wir das Bundesprogramm mit zwe:
Rahmenkrediten (7. und 8. Rahmenkredit). Einer davon ist
bereits beschlossen. Die Botschaft ist vorhanden: Sie wer-
den sie im kommmenden Jahr behandein. Es handelt sich um
eine Summe von etwa 930 Millionen Franken, also bereits
etwa die Haifte dieser gesamten Bundestranche, die ich
erwahnt habe.

Es wurden richtigerweise zwei Fragen aufgeworfen, die
beide mit der Wirtschaftlichkeit zusammenhéangen. Vorerst:
Lasst sich das erwirtschaften? Herr Stucki hat von den
Folgekosten gesprochen. Aus derartigen Investitionen und
den betrieblichen Konsequenzen wie Verdichtungen des
Fahrplanes, Steigerung des Angebotes usw. resultieren
Daueraufwendungen.

Die andere Frage: Kommen wir dem gesetzlichen Auftrag
nach, wonach Ausgaben auch finanziert werden mussen?
Beide Fragen konnen bejaht werden. Die Annahmen, die
uns zu dieser Bejahung fuhren, sind durchaus realistisch.
Die Wirtschaftlichkeit dieser Investitionen bis zum Jahr 2000
kann bejaht werden, wenn wir davon ausgehen, dass die
SBB und in ihrem Bereich die KTU in diesem Zeitraum die
Frequenzen um etwa 30 Prozent anheben kénnen.

Man kénnte hier eine fatalistische Ueberlegung anstellen,
namlich: Was wiirde passieren, wenn wir diese Angebots-
verbesserung, diese wesentliche Verstarkung der infrastruk-
tur bei KTU und SBB, nicht realisieren wiirden? Wir rechnen
damit, dass der Gesamtverkehr bis zum Jahr 2000 um min-
destens 30 Prozent zunehmen wird. Das sind recht zuriick-
haltende Annahmen, die unter anderem von der Hochschule
St. Gallen gemacht worden sind und die auch wir im Rah-
men der CEMT berechnet haben.

Es wird doch kein Mensch glauben, dass wir massive repres-
sive Massnahmen gegen eine Verkehrszunahme in unserem
Land ergreifen kdnnten, ohne dass stante pede die Retorsio-
nen in unseren Nachbarlandern einsetzen wiirden! Das wird
immer wieder vergessen; ich bin Herrn Debétaz sehr dank-
bar dafir, dass er an den europdischen Bezug erinnerte. Ich
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danke ihm auch fir seine freundlichen Worte. Bei einem
Vergleich zwischen den Verkehrsanteilen des Auslandes in
der Schweiz, sowohl Import, Export als auch Transit, und
umgekehrt den Verkehrsanteilen von Schweizern und der
Schweizer Wirtschaft im Ausland ziehen wir ganz eindeutig
den kurzeren. Wir miissen uns vergegenwartigen, dass wir
im Hinblick auf unsere Binnenlage und auf unsere Wirt-
schaftsstruktur mit der starken Import/Export-Bezogenheit
der Wirtschaft auf die ausiandischen Verkehrswege ange-
wiesen sind. Wir kénnen also nicht einfach eine repressive
Verkehrspolitik in Aussicht nehmen, um eine wachsende
Mobilitdt zu verhindern. Es geht darum. den Modal split
richtig zu gestalten, d. h. die Verkehrsinfrastruktur so auszu-
richten, dass man eine absehbare Verkehrszunahme in
einem verniinftigen Rahmen — hoffentlich nicht im Ausmass
der letzten Jahrzehnte - sinnvoll oder besser gesagt wesens-
gerecht bewalitigen kann. Das ist die Philosophie.

Wenn wir nicht davon ausgehen dlirfen, dass von einer
Verkehrszunahme 30 Prozent bis zum Jahrhundertende auf
den Schienenverkehr entfallen, kenne ich kein Rezept mehr
zur Bewdltigung der Verkehrsnachfrage im Jahre 2000. Das
1st ein Anteil, der unbedingt vom éffentlichen Verkehr Uber-
nommen werden muss, wenn wir nicht wieder an den Aus-
bau — und zwar einen landkostenden Ausbau - des Stras-
sennetzes denken wollen.

Aus dieser Ueberlegung ergibt sich die durchaus realisti-
sche Annahme, dass wir eine Eigenwirtschaftlichkeit dieser
Investitionen bis etwa zu ihrer Fertigstellung im Jahr 2000
erreichen, wenn diese 30 Prozent Verkehrsanteile von der
Bahn ubernommen werden kénnen. Und gerade dafiir brau-
chen wir diese Infrastruktur.

Die Schwache des Antrages des Bundesrates bzw. des heu-
tigen Antrages von Stdnderat Gerber — man soll zu seinen
Schwaichen stehen — mit den Bundesbeschitssen A, B, Cist
- trotz aller rechtlich richtigen Ueberlegungen, die Stande-
rat Gerber hier angestelit hat —, dass ohne B die Bundesbe-
schlusse A und C gegenstandsios werden. Ohne B, ohne
diese Neubaustrecken — keine NHT, wir haben eine neue
«Philosophie» - bliebe der Bundesbeschiuss A toter Buch-
stabe. Ich mdchte soweit gehen und sagen: Ich kdnnte es
ohne die Realisierung der Neubaustrecken nicht verantwor-
ten, thnen die grossziigigen Investitionen im Ausmass von
2,7 Miliarden allein im SBB-Netz zu beantragen.

Zur Frage der Finanzierung: Diese Frage haben wir Jahr um
Jahr zu losen. Wir haben sie aber heute nicht fur einen
Aufwand, der 1m Jahre 2000 dann einmal 457 Millionen
Franken in der Finanzrechnung betragen wird, zu i6sen. Der
Aufwand betragt jetzt 28 Millionen Franken, wenn wir die
Vereinabahn hinzurechnen, die auch in das Konzept
«Bahn 2000» der KTU gehdrt, und steigt dann bis zum Ende
des Jahrzehntes auf etwa 100 Millionen. Fur diesen Mehr-
aufwand hat der Bundesrat den nétigen Beschluss gefasst.
Aber es bleibt eine gesetzliche Daueraufgabe, das Gileichge-
wicht des Bundeshaushaltes durch die Mittelbeanspru-
chung, die Jahr um Jahr in der Finanzrechnung zunehmen
(bis man einmal die Eigenwirtschaftlichkeit erreicht hat)
nicht zu stéren. Das ist unsere Verpflichtung. Sie muss
richtig verstanden werden. Es steht nirgends geschrieben,
dass das Parlament dafur sorgen misse, dass das, was
heute fur das Jahr 1995 festgelegt wird, schon im Budget
1987 finanziert sein muss, sozusagen im Sinne einer antici-
pando Reservebildung. Aber es bieibt eine Dauerverpflich-
tung, uber die wir uns nicht hinwegsetzen kénnen.

Zu einigen Voten einige kurze Stellungnahmen. Neubau-
strecke Freiburg: Standerat Piller, Ihr Appell ist begriindet,
er gilt ubrigens gleichermassen auch fur die Ueberlegungen
von Standerat Belser. Sie durfen uns vertrauen. Wir handein
nicht nach dem Phon-Prinzip bei Opposition gegen bundes-
ratliche Vorhaben. Die Phon-Stérke ist auch im Bereiche der
Musik in keiner Art und Weise qualitdtsbestimmend. Wir
gehen von der Qualitdt der Kritik aus und nicht von der
Lautstirke. insofern werden die Beh6rden und die Bevbike-
rung in Basel-Landschaft und im Kanton Freiburg das genau
gleiche Verstiandnis finden und den gleichen Anspruch
haben auf jede mogliche — Standerat Affolter, ich will das

sehr gerne bestdtigen —, jede machbare, jede sinnvolie
Rucksichtnahme far technische Verbesserungen: dies eben,
um ~ ich lasse mich gerne dabei behaften, Herr Belser, was
Sie zitiert haben — nicht nur Land und Landschaft, sondern
auch den Menschen in seinem Lebens- und in seinem
Arbeitsgebiet zu schitzen und zu schonen.

In bezug auf die konkrete Variante Siid plus wurden die
Gesprache mit den drei davon betroffenen Kantonsregierun-
gen, den Behdrden — Solothurn, Bern und Aargau — bereits
aufgenommen sowte das Vorgehen, die Information, der
Einbezug der Gemeinden, alienfails noch anderer Organisa-
tionen vorbereitet. Jede moégliche Verbesserung — gerade
auf dieser sensiblen Strecke — soll mit Blick auf Zerschnei-
dung von Land, aber eben auch in bezug auf Vermeidung
oder méglichste Reduktion von Emissionen vorgenommen
werden. Das hat auch die nationalrdtliche Kommission
unterstrichen, indem sie bereit war, den Gesamtkredit, der
nach Einbau der Variante Sud plus eigentlich 5,35 Milliar-
den Franken betragen hétte, um volle 50 Millionen Franken
aufzustocken. So kommt man dann auf die 5.4 Milliarden.
Diese zusétzlich vorgesehenen Kredite von 50 Millionen sind
vorgesehen, um weitere land- und umweltschonende Mass-
nahmen moglich zu machen, also in Erganzung zu dem, was
wir in unseren Konzepten unter diesem Titel bereits vorgese-
hen hatten. Das ist natlirlich nicht nur fur die Strecke Matt-
stetten—Rothrist gedacht, sondern fir die ganzen 130 km
Neubaustrecken. Es wird aber, weil der sensibelste Teil in
diesem Raume liegt, zu einem grossen Teil natlrlich hier
investiert.

lhre Appelle, die sehr begrindet sind. die wir akzeptieren,
rennen in diesem Bereich aber sicher auch offene Tlren ein,
oder mindestens Tiiren, die zur Oeffnung bereitstehen. Wir
haben das doch wahrhaftig auch bewiesen, nicht nur indem
wir Postulate zur Verbesserung von Strassen- oder Schie-
nenfilhrungen entgegengenommen haben; wir haben es
durch Taten bewiesen.

Standerat Gerber, es war doch ein Tatbeweis, dass der
Departementschef entgegen allen Entscheiden der Vorn-
stanzen die Verlangerung des Grauholz-Tunnels der SBB
bis hinaus in die Ebene von Mattstetten, bis zur Kiesgrube,
bewilligte — Mehrkosten hin oder her — um das landwirt-
schaftlich wertvoile Gebiet nicht zu zerschneiden. Das ist
nicht das Verdienst des heutigen Bundesrates. das ist ein-
fach die Auswirkung eines neuen Denkens, neuer Werte. So
wie wir das beim restlichen Strassenausbau machen - Sie
kennen die konkreten Falle: Knonauer Amt, Raum Obwal-
den, N 5, N 1, Stadt Zirich —, so werden wir es beim Schie-
nenverkehr auch tun. Sie diUrfen daran glauben: Es wird
alles unternommen, was irgendwie verhéltnisgerecht und
sinnvoll ist, auch wenn das mehr kostet.

Wenn wir trotz dieser Bedenken — Standerat Knusel und
andere Votanten, vor allem auch Stdnderat Weber - die
Variante Sid-Sid, die nachtrdglich noch vorgeschlagen
wurde, nicht akzeptieren konnten, dann aus einer ganz
eindeutigen Beurteilung heraus. ich méchte nicht gerade
sagen: das wére gewissermassen eine Teil-Swissmetro zwi-
schen Bern und Olten gewesen (meine etwas impuisive
Reaktion auf Swissmetro ist Ihnen woh! noch in Erinne-
rung). Aber falls wir solche Teilstrecken iber Dutzende von
Kilometern in Tunnels verlegen, dann kdnnen wir das bei
der Variante Sid pius oder bei einer Varnante Nord noch viel
mehr tun.

Das sind nicht Lésungen fur die Zukunft. Glauben Sie wirk-
lich, dass es moglich wire, die Attraktivitat des Bahnver-
kehrs zu steigern, wenn wir mehr als 3000 Bahnkiiometer
der SBB und der KTU in den Boden veriegen wurden. ohne
dass es durch die Topographie zwingend ist? Ganz abgese-
hen von den damit verbundenen Kosten!

Nun gibt das Projekt Sid-Std auch dort, wo es oberirdisch
geflihrt werden muss, zu neuen Problemen Anlass. Glauben
Sie, die Leute im Raume Kirchberg-Burgdorf wirden dem
mit Freuden zustimmen, Standerat Gerber? Wohl kaum. Die
Grundwasser- und Anschiussprobleme in Langenthal sind
auch nicht geidst. Es ist eine eindeutige Beurteilung, die die
Fachleute vorgenommen haben, dass die Variante Sid-Sud
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nichts Besseres bringen konnte als die beschlossene
Variante Sud plus. Ich bin deshalb froh, dass auch die Zen-
tralschweiz nicht darauf umgestiegen ist.

Zum Simplon, Standerat Debétaz: In fiinf bis sechs Jahren;
auf den Zeitpunkt des Doppelspurausbaus am Lotschberg,
muss die Simplonkapazitdt — unabhangig von «Bahn 2000»
- eine Verdreifachung erfahren. Wir wollen gleichzeitig die
infrastrukturellen Voraussetzungen vorbereiten, um eine all-
fallige TGV-Verbindung Paris-Léman-Wallis—-Milano még-
lich zu machen. Das geht damit Hand in Hand, ohne dass
man bereits einen Silberstreifen am Horizont erkennt. Als
sehr verdienter Prasident der entsprechenden Kommission
des Europarates sind Sie, Standerat Debétaz, (ber die Ver-
haltnisse in bezug auf das TGV-Netz ja bestens orientiert.
Zu Standerat Jagmetti: Die Nord-Siid-Achse fehit, das ist
eine Schwiche, das gebe ich zu. Aber durch die Verbesse-
rung der Verbindungen noérdlich des Gotthards bringen wir
auch allerhand Mahrverkehr aus den R&umen Zlrich, Bern,
Basel und Schaffhausen in den Kanton Tessin. Mehr flir das
Tessin zu tun, ist hier nicht méglich.

Zur Eisenbahn-Alpentransversale: Hier mussten wir Priorita-
ten setzen. Mit vier parallelen Vorlagen hétten wir spéte-
stens in der Volksabstimmung Schiffbruch erlitten, weil eine
neue Eisenbahn-Alpentransversale Investitionen in der
Grdssenordnung von insgesamt etwa 15 Milliarden Franken
bedingen wird. Davon diirfen wir uns nicht abschrecken
lassen. Sie haben selbst Vergleiche mit dem Nationalstras-
senbau angestellt. Sie sind begriindet. Aber immerhin:
Wenn man die Vorbereitungen, die politischen Entscheidun-
gen und dann auch noch die Entscheidungen des Souve-
rars — Neubaustrecken. fakultatives Referendum — paratlel
hatte schalten mussen, bin ich Uberzeugt, dass man das
Boot Uberladen hétte — und Uberladene Boote kentern
bekanntlich gerne.

Es war also eine Prioritatenordnung nach Massgabe der
Dringlichkeit und unter Beachtung der politischen
Umstande zu schaffen. Die Schienen in unserem Lande
mussen in erster Linie wetthewerbsfahig gemacht werden,
sonst rennt uns der Strassenverkehr davon — das war die
einfache «Philosophie», die uns vor einigen Jahren dazu
gefihrt hat.

Die Verbesserungen im Reiseverkehr Nord-Sid sollen aus-
geschopft werden. Wir legen die Hande nicht in den Schoss,
wir wollen nicht auf Godot, auf das Jahr 2000 warten.

Was die zweispurige Zufahrt anbelangt, ist die Frage die:
Teilausbauten, die in der Zwischenzeit, bis zur Realisierung
von «Bahn 2000» und bis zur neuen Eisenbahntransversale
kommen, missen auf die Gesamtvorhaben abgestimmt sein,
sonst hatten wir eines Tages leere Investitionen, die uns zu
teuer zu stehen kdmen.

Gegenuber Standerat Belser darf ich ergdnzend beifigen: In
bezug auf die Wohn- und Arbeitsrdume des Menschen einer-
seits und die Landwirtschaftsschutzgebiete andererseits
wissen wir, dass wir heute eine differenzierte Opferthese
akzeptieren mussen. Das Opferbringen wird heute von den
Hinteriiegern der Versorgungsgebiete nicht mehr gleich
akzeptiert wie noch vor einigen Jahren. Auch Wert und Last
werden anders eingestuft — Herr Weber sagte es sehr ein-
dricklich -, weil die beati possidentes gewdhnlich die Not-
wendigkeit von eigenen Opfern anders einschéatzen als
Gruppen, die etwas zu erwarten haben.

Ich war wirklich froh, dass Standerat Affolter eine elegante
Wendung gefunden hat. ich beflrchtete, ich musse ihm
etwas entgegenhalten, als er davon sprach, «der Kanton
Solothurn misse die Zeche bezahlen». lch muss das jetzt
nicht. Aber wenn Sie hatten sagen wollen, der Kanton Solo-
thurn musse im Verkehrsbereich eine Zeche bezahien, dann
hatte ich Sie auf eine wunderschéne Broschire dieses Kan-
tons hingewiesen, sehr gediegen, die von der Regierung
herausgegeben wurde. Darin wird die Standortattraktivitéat
und die hervorragende schweizerische Spitzensteilung in
Bezug auf die Verkehrslage unterstrichen, werden die erst-
klassigen Bahn- und Strassenverbindungen erwéhnt. Und
bei dem Stichwort «Zeche bezahlen», Herr Stdnderat, hatte
ich Sie gefragt: Wer hat hier die Zeche bezahit, dass der
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Kanton Solothurn eine derartige verkehrsmaéssige Spitzen-
stellung erreichen konnte? ich bin froh, dass ich das nicht
machen musste, da Sie die Sache relativiert haben.
Mun-zu NHT und «Bahn 2000». Was ist geschehen? Was wir
heute vorschlagen, ist nicht einfach eine erweiterte NHT,
sondern beruht auf einer neuen «Philosophie» Bei der
Planung der NHT war die Verkehrsphilosophie diejenige der
Maximierung von zentralen Schienenstrangen. Die
«Bahn 2000» hingegen spiegelt die Verkehrsphilosophie
einer Optimierung des Schienennetzes. Nicht mehr der ein-
zeine Strang wird in den Mittelpunkt gestellt, sondern das
Gesamtnetz und die Realisierung der Angebotsverbesserun-
gen in diesem Gesamtnetz.

Zu Herrn Standerat Schoch: Die Neubaustrecken sind
essentialia. Deshalb stimmt der Bundesrat trotz dieser recht-
lichen Bedenken, die Herr Gerber richtig zitiert hat, der
Zusammenfassung von A und B zu. Ein Beschiuss nur uber
das Konzept, ohne auch die Neubaustrecken zu beschlies-
sen und sie im Falle des Referendums auch vom Souveran
genehmigt zu bekommen, wirde die Realisierung von A und
damit auch von C nicht nur in Frage stellen, sondern meines
Erachtens verunméglichen.

Sie haben gesagt, in anderen Féllen handle die Bundesver-
waltung und der Bundesrat eigenmachtig, quasi von sich
aus. Das glaube ich nicht. Sie haben Uber das Budgetrecht
und bei den KTU (ber die Rahmenkredite immer Interven-
tionsmoglichkeiten, sowohl in positivem wie in negativem
Sinne. Weshalb haben wir hier das Konzept auch unterbrei-
tet? Man hétte streng genommen nur den Bundesbe-
schluss B unterbreiten missen, weil er referendumspflichtig
ist. Aber Teil A ist das Fundament fur Teil B. Und wir wollen
uns bei A durchaus verpflichten lassen. Wir woilen nicht
keine Bindung. Wenn man nur Teil B vorgelegt hétte, ware
das rein rechtlich ein reduziertes NHT-Projekt gewesen. Es
wiére dann dem Bundesrat (iberlassen geblieben, uber den
Budgetweg Ausbaustrecken im brigen Netz auch noch zu
realisieren. Das wollen wir nicht! Wir wollen uns dabet
behaften lassen, dass wir ein Angebotskonzept Uber die
ganzen 5000 km verfolgen.

Zum Kopfbahnhof-Problem in der Stadt Ziurich und zur
Vermeidung von Zeitverlust: Das Umfahren von Zurich
wirde das Ueberspringen eines Knotens mit sich bringen.
Damit wirde die ganze Operation nicht mehr aufgehen.
Eines, Stinderat Schoch, kann ich lhnen sagen: Der Bun-
desrat wird jederzeit bereit sein, fUr die Feier eines neu
gewdhiten Bundesrates nicht nur aus dem Kanton Appen-
zell, sondern aus der Ostschweiz, den Extrazug Zirich
umfahren zu lassen, wenn das gewilinscht wird. Wir werden
das auf alle Zeiten regpektieren. Immerhin das!

Zu Standerat Webers Frage nach den Opponenten: Es ist
lhnen ungefahr das widerfahren, was ich auch erlebe. ich
sage das, weil geteiltes Leid gelegentlich doch etwas leich-
ter zu tragen ist. Beispielsweise hat mich die Vereinabahn im
eigenen Kanton mehr Sympathien gekostet als sie mir neue
eingebracht hat, weil die Opposition zwar kiein an der Zah|,
aber sehr vehement war.

Glauben Sie mir: Auch mit «Bahn 2000» habe ich mir vor
allem in meinem politischen Stammland des Kantons Bern
keine Sympathien holen kénnen. Ich gehe hier von meiner
Philosophie aus, dass gute Taten selten im politischen Dies-
seits verdankt werden. Die Verdankung erfolgt gelegentlich
im politischen Nekrolog. So wollen wir einfach hoffen, dass
wir auch den Nekrolog noch erleben diirfen.

Zu den konkreten Fragen: Zu der Variante Sid-Siid habe ich
bereits Stellung genommen. Betreffend UVP wurde alles
unternommen, was unter dem Titel erste Stufe gemacht
werden kann. Mehr ist nicht moglich. Zur 2. Stufe der Pro-
jektgestaltung mit Blick auf die Umweltvertraglichkeit: Die
Vorbereitungen fiir die Strecke Bern--Olten (Variante Sud
plus) sind mit den Regierungen Berns, Solothurns und des
Aargaus bereits in die Wege geleitet. Man wird diese UVP 2
mit aller Sorgfalt durchfiihren. Das ist eine breitangeiegte
Prufung. Der Graishuter fir dieses Verfahren ist unser Bun-
desamt fir Umweltschutz. Es hat die Beurteilung vorzuneh-
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men und bietet jede Gewahr, dass das auch sorgfaitig ge-
schieht.

Zur Doppelspur Solothurn—-Herzogenbuchsee: Geschicht-
lich gesehen haben Sie eine Schwachstelle herausgegriffen,
Stdnderat Weber. Die seinerzeitige «Aufhebungsidee»
wurde aufgehoben!

Die durchgehende Doppelspur Solothurn—-Herzogenbuch-
see ist notwendig, weil uns daran liegt, einen schlanken
Anschiuss fur die Kantone der Romandie und fur den Jura-
siidfuss sicherzustellen. Das bedeutet nicht eine zweitran-
gige Verbindung auf dieser relativ kurzen Strecke, sondern
wir wollen eine vollwertige Einbindung dieses Raumes der
Westschweiz zu erreichen.

Zu Standerat Gerbers Frage habe ich schon Stellung
genommen. Es gibt diese rechtlichen Ueberlegungen. Sie
sind nicht leicht zu nehmen. Der Nationalrat gelangte unter
Beipflichtung des Bundesrates dazu, dass die Zusammen-
fassung der Teile A und B zu einem Bundesbeschiuss unter
politischen Gesichtspunkten richtig ist und dass sie trotz
allem rechtlich vertretbar ist. Daraus dirfen allerdings keine
Préjudizien fur ein Quasi-Verwaitungsreferendum abgeleitet
werden. Wir werden alles daran setzen, um gerade im «sen-
sibien» Raume Mattstetten—Olten Land und Leute zu scho-
nen. Das gilt auch fir die Ausfihrungen von Standerat
Hansenberger.

Eine Ietzte Bemerkung zum Ganzen und damit zu den
Schiussuberiegungen von Stadnderat Affolter wegen der
Bedenken gegendber dem Umsteigeeffekt: Ich glaube
daran, dass es mogiich sein wird, eine umwelt- und energie-
gerechte Bewadltigung des kinftigen Verkehrsaufkommens
sicherzustellen. Es ist aber notwendig, dass wir dafir die
mdglichen Grundlagen bereitstellen. Diese liegen in einer
zeitgemassen Infrastruktur fUr unsere Bahnen.

Diese Infrastruktur aus dem letzten Jahrhundert kann dem,
was dem offentlichen Verkehr im Jahr 2000 zugewiesen
werden muss, unter gar keinen Umstinden mehr gerecht
werden. Wir wollen nicht gegen die Strasse Verkehrspolitik
betreiben, sondern flir eine sinnvolle, wesensgerechte Ver-
kehrsbewaltigung.

Sie haben recht mit ihren Bedenken, Standerat Affolter: Das
Risiko bestunde, wenn man nicht davon ausgehen wirde,
dass man bei einer konsequenten, abgestimmten interdiszi-
phindren und sektoribergreifenden Verkehrspolitik bliebe,
sondern die verschiedenen Verkehrstriager unabhéangig von-
einander weiterentwickelte. Gerade das wollen wir nicht. Fir
uns ist das Ubergeordnete Strassennetz nach den jungsten
Bereinigungen abgesteckt. Der Schienenverkehr soll lei-
stungsféhiger gemacht werden. Wenn wir etwas anderes tun
wirden und dann doch wieder in den alten Trott verfielen,
das Strassennetz da und dort mit Kapazitatssteigerungen zu
erweitern, dann wiére das keine koordinierte Verkehrspolitik,
sondern eine verkehrte Koordinationspolitik! Das wollen Sie
und wir nicht!

Nur wer an die Zukunft glaubt, kann diese Zukunft auch im
Verkehrsbereich gestalten. Wir haben die Wahl, entweder im
Verkehrsbereich Politik zu betreiben, die Zukunft vorzube-
reiten und zu gestalten, oder uns durch den davonrennen-
den Verkehr Handiungen aufzwingen zu lassen, den Lauf
der Dinge quasi fremdbestimmen zu lassen; das ware dann
nicht Gestaiten der Zukunft, sondern Verunstalten.

Weil wir an eine sinnvolle Gestaltung der Verkehrspolitik
auch in spéteren Jahren glauben, glauben wir auch an die
Realisierbarkeit, die Richtigkeit und die Nutzlichkeit der
«Bahn 2000».

Ich bitte Sie, darauf einzutreten und diesen beiden Bundes-
beschliissen wie von der Kommission vorgeschlagen zuzu-
stimmen.

b

A
Bundesbeschluss {iber die Kenntnisnahme des Konzepts
Bahn 2000

Antrag der Kommission
Zustimmung zum Beschluss des Nationalrates

Antrag Gerber
Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates

A
Arrété fédéral concernant Yinformation relative au projet
RAIL 2000

Proposition de la commission
Adhérer & la décision du Conseil national

Proposition Gerber
Adhérer au projet du Conseil fédéral

Gerber: ich habe thnen den Antrag gesteilt, auf Bundesbe-
schiuss A einzutreten und ihn gutzuheissen. Aber nach
den Ausfihrungen des Kommissionsprasidenten und von
Herrn Bundesrat Schlumpf méchte ich Ihnen die Ablehnung
dieses Antrages ersparen. Ich ziehe ihn zuriick.

Angenommen gemdass Antrag der Kommission
Adopté selon la proposition de la commission

B

Bundesbeschluss iber den Bau neuer Linien der Schwei-
zerischen Bundesbahnen

Arrété fédéral sur la construction de nouvelles lignes des
Chemins de fer fédéraux

Antrag der Kommission
Zustimmung zum Beschluss des Nationalrates

Antrag Gerber (zurlickgezogen)
Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates

Proposition de la commission
Adhérer a la décision du Conseil national

Proposition Gerber (retirée)
Adhérer au projet du Conseil fédéral

Eintreten wird ohne Gegenantrag beschlossen
Le conseil décide sans opposition d'entrer en matiére

Detailberatung — Discussion par articles
Titel und Ingress, Art. 1!

Antrag der Kommission
Zustimmung zum Beschluss des Nationalrates

Titre et préambule, art. 1'

Proposition de la commission
Adhérer a la décision du Conseil national

Angenommen - Adopté

Art. 1

Antrag der Kommission

Zustimmung zum Beschluss des Nationalrates
Proposition de la commission

Adhérer a |a décision du Conseil national

Piller, Berichterstatter: Was die Neubaustrecken anbeiangt
noch einige Ausfihrungen. Es wurde vorhin gefragt, wo das
Plus sei, also diese zusétzliche Verbindung. Erstens ist die
Variantenwah! unter Buchstabe B Mattstetten—Rothrist
gefallen. Das ist die Variante Sid. Wére es Variante Nord,
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misste es heissen Mattstetten—Oiten. Zweitens handeit es
sich beim Plus nicht um eine Neubaustrecke. Es ist eine

bestehende Strecke; sie brauchtkeine Bewilligung. Wir wer- -

den das Plus im Finanzbeschluss finden.

ich mache einen kurzen Hinweis auf die sogenannte Opfer-
symmetrie, welche Kantone hier Opfer tragen. Vorhin wurde
gesagt, dass einige Kantone -~ es meldeten sich speziell
Bern und Solothurn zu Wort — hier grosse Opfer bringen.
Wir anerkennen das auch; wir wollen ihnen hier herziich
danken. Im Kanton Bern wird eine Strecke von 16 km in
offener Fidche gebaut. Total wird Solothurn mit 10 km bela-
stet, Bern mut 34 km (es sind aber zum Teil bestehende
Linien, die etwas erweitert werden, so zum Teil Paralleifih-
rungen), und der Kanton Aargau 1 km. Demgegeniber—nur
um das in Erinnerung zu rufen —, sind es im Kanton Freiburg
27 km. Ich mdchte Ihnen das sagen, damit Sie sehen, dass
auch andere Kantone (Basel und-Zirich ebenfalls) Opfer
bringen.

Angenommen — Adopté

Art. 2, 3

Antrag der Kommission

Zustimmung zum Beschluss des Nationalrates

Proposition de la commissian
Adhérer a la décision du Conseil national

Angenommen ~ Adopté
Gesamtabstimmung ~ Vote sur 'ensemble

33 Stimmen
(Einstimmigkeit)

Fur Annahme des Beschlussentwurfes

Cc

Bundesbeschluss iber einen Verpilichtungskredit fir die
Verwirklichung des Konzepts «Bahn 2000», Teil SBB
Arrété féderal relatit au crédit d’engagement pour la réali-
sation du projet RAIL 2000, partie CFF

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

Detailberatung — Discussion par articles

Titel und Ingress
Antrag der Kommission
Zustimmung.zum Beschluss des Nationalrates: . -

Titre et préambule
Proposition de la commission
Adhérer a la décision du Conseil national

Angenommen ~ Adopté

Art. 1

Antrag der Kommission

Zustimmung zum Beschiuss des Nationalrates
Proposition de la commission

Acherer a la decision du Conseil national

Piller, Berichterstatter: Hier hat der Nationairat 300 Miliio-
nen Franken mehr beschiossen ais der Bundesrat vorgese-
hen hat. Darin enthalten sind ungeféhr 250 Millionen fir den
Ausbau der Strecke Sud plus. Weiter sind ungefahr 50 Mil-
lionen Franken fiir zusétzliche Umweltschutzmassnahmen
vorgesehen.

Angenommen - Adopté

Art. 1a,2,3

Antrag der Kommission

Zustimmung zum Beschluss des Nationalrates
Proposition de la commission

Adhérer a la décision du Conseil national

Angenommen - Adopté

Gesamtabstimmung — Vote sur I'ensemble

33 Stimmen
(Einstimmigkeit)

Fir Annahme-des Beschiussentwurfes - .

Abschreibung ~ Classement

Prasident: Der Kommissionspréasident hat den Antrag
gestellt, es sei die Petition 86.261 abzuschreiben.

Zustimmung - Adhésion

Motion des Nationairates
Alpentransversale

Motion du Conseil national.

Ligne ferroviaire a travers les Alpes

Siehe Seite 556 hiervor ~ Voir page 556 ci-devant

Préasident: Die Motion des Nationalrates wurde seinerzeit im
Zusammenhang mit dem Vorstoss von Herrn Cavelty behan-
delt.

Cavelty: ich méchte zu dieser Motion einige Bemerkungen
machen. Sie haben richtig festgestellt, dass diese Motion
den gleichen Wortlaut aufweist, wie die Motion des Stande-
rates, die eine Frucht der seinerzeitigen Einzelinitiative «Pro
Ypsilon Alpentransversale» war.

Trotzdem oder vielmehr gerade deswegen rechtfertigen sich
meines Erachtens foigende Bemerkungen:

1. Die Motion des Naticnalrates wurde auf der Fahne und im
Zusammenhang mit der «Bahn 2000» behandeit und uber-
wiesen. Daraus ergibt sich ein zeitlicher Konnex in dem
Sinn, dass die Alpentransversale ebenfalls als dringlich
betrachtet und bezeichnet wird. Daraus ergibt sich vor allem
auch ein sachlicher Konnex mit der Einbindung des Kantons
Tessin in das Konzept «Bahn 2000». So war es kein Zufall,
dass ein Tessiner Nationalrat diese Motion in die Verkehrs-
kommission einbrachte. Es war der jetzt zum Bundesrat
gewidhlte damalige Nationairat Flavio Cotti. Das Tessiner
Interesse an der Alpentransversale ist also dadurch beson-
ders stark dokumentiert.

Wenn nun ein Bundner im Stinderat und ein Tessiner im
Nationalrat eine Motion einbringen, die auf eine Aipentrans-
versale hinzielt, so ist diese doppelte Vaterschaft nur an
einer gemeinsamen Tochter, dem Ypsilon, méglich.

2. Der Bundesrat hat angesichts dieser beiden Motionen wie
erwartet nicht nichts getan, sondern rasch und gut gehan-
delt. ich méchte ihm dafiir danken. Er hat Kommissionen
eingesetzt, Planungsauftrdge erteilt, damit die Alpentrans-
versale wie vorgesehen in den beiden Motionen im
Anschluss an die Verabschiedung von «Bahn 2000~ behan-
delt werden kann. Der Bundesrat ist sich der Dringlichkeit
dieses Anliegens auch voll bewusst. Der Wald stirbt immer
mehr, und der Druck des Auslandes mit den angekundigten
Repressionen wird immer starker, dass wir die Hochstlimite
bei den Lastwagengewichten aufldsen, wenn wir keine gul-
tige Alternative entgegensetzen. Darum ist dieses Anliegen
dringend.

lch méchte die beauftragten Koordinatoren und Planer bit-
ten, dieses Problem mit ebenso grosser Dringlichkeit und
Ernsthaftigkeit wie der Bundesrat anzugehen.

3. Noch ein Wort an die Planer und Koordinatoren dieses
gewaltigen Projektes: Schaffen Sie eine bestmdgliche
Lésung! Technisch und wirtschaftlich sauber. Verbinden Sie
dieses Postulat aber auch mit der politischen Realisierbar-
keit des Konzeptes. Merken Sie sich: Es wird in diesem Rat
und im Nationairat keine Alpentransversale beschiossen, die
die Gotthardkantone und den Kanton Tessin einfach aus-
lasst. Es wird politisch keine Alpentransversale beschlossen,
die die Ostschweiz beiseite lasst. Hier ist ein optimaler
Konsens zu suchen und zu finden, und wiederum mundet
meine Ausfuhrung in das Ypsilon ein.

4. Nattrlich brauchen wir auch das Ausland fir dieses
gewaltige Projekt. Das Ausland im Norden far die Zufuhr,
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vor allem fir die gewaltig auszubauenden und zu verbes-
sernden Strecken von Suddeutschland in Richtung Chur—
Tessin. Wir sind darauf angewiesen und sind froh, dass dort
viel Verstandnis dafir zu finden ist. Wir brauchen auch den
sudlichen Ausgang der Schweiz; wir brauchen auch italien.
Fur Italien haben wir schon einiges getan, das kann immer
wieder gesagt werden. Wir haben finanziell massgeblich
zum Ausbau des Monte-Olimpino-Tunnels beigetragen. Das
darf Italien immer wieder héren.
Noch etwas darf Italien héren, was Herr Bundesrat Schlumpf
gestern in Littich an der européischen Konferenz unter dem
Présidium unseres Kollegen Debétaz gesagt hat, und was
_die Basler Zeitung heute schon bringt: dass die Schweiz
zwar Kontakte nach Norden und nach Siden sucht und
braucht, aber die Transversale selbst baut und selbst finan-
ziert, und selbst befiehit, was sie schiiesslich will.
Herr Bundesrat Schlumpf hat das natlrlich viel héflicher
gesagt; ich zitiere die Basler Zeitung: «Er sprach sich fir die
Koordination mit den anderen Staaten aus, will aber die
Durchfihrungsentscheide ganz in den Hénden der Schwei-
zer Behdrden, letztiich bei Parlament und Stimmbirgern
lassen.» Ich begrlsse diese Feststeliung, welche ganz unse-
rem Willen entspricht. Wir lassen uns von niemandem unter
Druck setzen und von niemandem sagen, was wir zu tun und
zu lassen haben. Vor allem sind wir nicht bereit, ganze
Regionen unseres Landes — ich denke an den Kanton Tessin
-zu vernachlassigen und Regionen des Auslandes, die noch
nicht entwickeit sind, auf Kosten dieser Transversale zu
befruchten, Die Entwickiung der Region um Lecco ist nicht
Sache der Alpentransversale, so wie wir sie sehen.
In diesem Zusammenhang sotiten wir die Projektverfasser
bitten, sie mdchten an eine Mdglichkeit denken, den Bahn-
guterverkehr, der von der Schweiz nach Siden fahrt, auf die
italienische Nationalstrasse umzuladen, wenn ltalien tat-
sachlich nicht bereit und in der Lage waére, die von uns
gewiinschte Bahnverbindung vollstandig abzunehmen. Es
passiert Ubrigens bereits heute, dass in ltalien von der Bahn
auf die Strasse umgeladen wird. Das ist ihr Problem.
Fir uns wére in diesem Fall — nebenbei bemerkt — auch
noch fir mogliche Streiks in {talien etwas vorgesorgt, indem
wir dann gleichwohl die Bahnverbindungen bis an die
Grenze des Landes aufrechterhalten kdnnten.
Ich schliesse diese Ausfiihrungen in der Hoffnung, dass es
uns gelingen moge, im Interesse der Umwelt, des dffentli-
chen Verkehrs und der Zukunft unseres Landes die
«Bahn 2000» und die Alpentransversale raschmdglichst zu
verwirklichen. Die Weichen dazu sind heute mit der
«Bahn 2000~ und mit den bereits eingeleiteten Massnahmen
fur die Alpentransversale richtig gestellt. Ich danke Herrn
Bundesrat Schiumpf dafir.

Lauber: Das Votum unseres Kollegen Cavelty veraniasst
mich zu emer kurzen Stellungnahme. ich stimme dieser
Motion zu. Aniasslich der Behandlung dieser Motion in
unserem Rate hatte ich mich dafur eingesetzt, dass in das
Prifungsverfahren fir eine neue Eisenbahn-Alpentransver-
sale auch die BLS-Simpion-Linie miteinzubeziehen sei.

Ich méchte die Gelegenheit benutzen, dem Bundesrat,
unserem Verkehrsminister und den zusténdigen Verant-
wortlichen der SBB fir den Einbezug der BLS-Basislinie in
dieses Prifungsverfahren zu danken.

Es gibt neben der Ostschweiz und der Zentralschweiz auch
noch eine Westschweiz. Der Ausbau der BLS-Doppelspur
hat offensichtlich nicht das gebracht, was man sich davon
erwartet hat. Die Auslastung der mit dem Ausbau der Dop-
pelspur geschaffenen Kapazitdt auf jahrlich 12 Millionen
Nettotonnen Giter kann nicht ausgenutzt werden. Die Aus-
lastung wird durch die Neubaustrecke im Rahmen des Kon-
zeptes «Bahn 2000» verbessert werden, aber wir sind jetzt
schon sicher, dass diese 12 Millionen Nettotonnen niemals
ausgeschoépft werden kénnen, weil die Strecke zu steil,
energiepolitisch ungunstig und auch zu teuer ist.

Aus diesem Grunde ist es richtig und von Bedeutung, dass
der Basistunnel nicht in die Betrachtungen einbezogen
wird. Wir sind sicher, dass eine Bahn der Zukunft, wie sie ein

Létschberg-Basistunnel im Verbund mit einer Schnellver-
bindung Basel-Mailand darstellen wirde, der gesamten
Wirtschaft entscheidende Impulse bringen und andere Lan-
desteile entlasten wirde.

Nach der definitiven Streichung der N 6 aus dem schweizeri-
schen Nationalstrassennetz bedeutet dies nattrlich auch fur
die Westschweiz und fir den Kanton Wallis im besonderen —
ich hoffe auch fiir den Kanton Bern - einen neuen Hoff-
nungsschimmer am verkehrspolitischen Himmel dieser
Regionen. Die eingesetzten Experten sind Garanten dafir.
dass sie eine objektive, wirtschaftlich und technisch saubere
Variantenwabhl treffen werden. Es wird an diesem Parlament
sein, Uber die politische Tragfahigkeit einer kiinftigen
Variantenwah! zu entscheiden.

Bundesrat Schlumpf: Es waren seibstverstdndlich nicht
diese Motionen, die etwas in die Wege leiten konnten, was
langst schon lauft. Auch die Bestellung der Fachgremien
war schon lange geschehen. Die Motion im Nationairat
wurde im September behandeit. Wir haben die Oeffentlich-
keit Gber diese Arbeiten nicht friher orientiert, weil das im
damaligen Zeitpunkt nicht nétig war.

Die internationalen Arbeiten mit dem Ministerstellvertreter-
ausschuss laufen schon seit langem. Dariber sind Sie orien-
tiert. Die Arbeiten sind schon weit gediehen. Auch die Ter-
minplanung wurde von uns vor vielen Jahren vorgenom-
men. Diese Prioritatenordnung ~ «Bahn 2000» als erste Prio-
ritat, dazwischengeschaltet der Leistungsauftrag SBB und
dann eine neue Eisenbahn-Aipentransversale — wurde kon-
zipiert. als wir lhnen den Transversalenbericht unterbrei-
teten.

Neu hinzugekommen ist diese «Tochter» von Stidnderat
Cavelty, die Ypsilon-Variante. Dieses Ypsilon haben wir als
Folge der parlamentarischen Initiative. die dann zur Motion
fahrte, nachtraglich einbezogen. Dafur ist die «Vaterschaft»
ganz eindeutig bei Stdnderat Cavelty. Hingegen wollen wir
uns Ober die «Vaterschaft» [étschberg-Basis-Einbezug,
Standerat Lauber, nicht unterhalten. Sie ware klar.
(Zwischenbemerkung von Herrn Lauber): Nein, nein, der
Vater schaut thnen ins Gesicht! Es war der Departements-
vorsteher, der in Auftrag gab, dass die Lotschberg-Basisva-
riante in diese Gesamtpriifung einbezogen werde, langst
bevor dariiber hier und dort auf dem Wege von Motionen
philosophiert wurde. Ich habe |hnen auch gesagt weshalb:
weil vor 15 Jahren diese Variante eben auch im Spiel war.
Sie ist dann irgendwie in Vergessenheit geraten. lch habe
aus diesen gesamtverkehrspolitischen Ueberlegungen, die
nun auch Herr Lauber wieder erwahnte, gefunden, dass das
auch miteinbezogen werden muss.

Zum Pflichtenheft der Fachleute. Stinderat Cavelty. da
gehen unsere Vorsteilungen allerdings auseinander. Die
haben uns Entscheidungsgrundiagen zu beschaffen, nam-
lich gleichwertige Dokumentationen fiir alle vier Varianten.
Diese aufgearbeiteten Dokumentationen sind heute sehr
ungleich. Beim Létschberg sind sie noch sehr rudimentar,
beim Ypsilon haben wir die Unterlagen von Herrn Bernater
und zum Teil von uns, beim Spligen etwas mehr, beim
Gotthard am meisten. Das muss auf einen gleichwertigen
Stand gebracht werden.

lhnen nahezulegen, Sie soliten moégliche Retorsionen
gegeniber [talien prifen, weil sie am Splligen festhaiten,
das geht natdrlich nicht. Ein Auftrag — Sie mussten auch die
politische Realisierbarkeit miteinbeziehen ~geht auch nicht,
weil wir von Verfassungs wegen eine Demokratie und nicht
eine Expertokratie sind. ich sage das etwas maliziés. Diese
Fachleute haben uns die ihrem Fachwissen entsprechenden
Entscheidungsgrundiagen zu liefern und nicht mehr. Alles
andere — auch die Variantenwah! — wird zuerst durch den
Departementsvorsteher zuhanden des Bundesrates bean-
tragt, gelangt dann durch den Bundesrat an das Parlament
und ist dann hier im Parlament im Baubeschluss integriert.
Ich sage es zum hundertsten Male: Es gibt keinen vorgezo-
genen Linienwahibeschluss. Er wird im Baubeschluss inte-
griert, wie jetzt beim Beschiuss A und B, bei «Bahn 2000»,
uber den Sie zu entscheiden haben und der dem fakultati-
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vem Referendum untersteht. Das ist das einzige ordentliche
Vorgehen, welches Gewéhr bietet, dass wir zu.Entscheiden

kommen. Dabei wotlenr wir bieiben. Standerat Cavelty hat-

seine Ueberlegungen wohi mehr im Sinne einer psychologi-
schen Signalisation verstanden, als in der Meinung, dass wir
das Pflichtenheft zu erweitern hétten.

Zum Austand: Wenn ich in Littich sagte, wir wollten uns die
eigene Souverdnitédt im Infrastrukturbereich nicht abkaufen
lassen - man bezeichnet das als Territorialprinzip —, so war
das nichts Neues, sondern die Bestatigung unserer Politik in
al! diesen Jahren. Wir haben diesen Standpunkt immer
vertreten. Wir reflektieren nicht auf Infrastrukturbeitrdge des
Auslandes, von Landern der Europdischen Gemeinschaft.
Wir finanzieren die Infrastrukturen, die wir im eigenen und
im europaischen interesse erstellen wollen, selbst. Aber far
diese Einbindung unserer Infrastrukturen in europdische
Verkehrsnetze ist natiirlich eine européische Zusammenar-
beit nétig. Deshalb ist das Zwillingspaar dieser bundesratli-
chen/européischen Verkehrspolitik immer Autonomie der
Lander, aber Harmonisierung der Schritte Infrastruktur und
Betrieb. Dabei blieb es auch gestern; ich habe das wieder-
holt und konkretisiert.

Es ist eben so in der Politik: Man kann nicht jeden Tag eine
neue, gute Idee haben und in salchen Referaten vortragen.
Wenn man einmal die gute Idee gefunden hat, dann bleibt
man - besonders mit zunehmendem Alter — dabei! Auch der
Vortrag, der offenbar in der Zeitung verdffentlicht wurde,
brachte nichts Neues. Er war die Bestéatigung der bundesrit-
lichen Verkehrspolitik.

Président: Wird das Wort zu dieser Motion noch verlangt? -
Das ist nicht der Fall.
Die Motion ist bereits dberwiesen. Wir nehmen von dieser
Diskussion Kenntnis.

Postulat der Kommission

Swissmetro. Machbarkeitsstudie

Der Bundesrat wird beauftragt, die mit dem Postulat Ducret
angestrebte Machbarkeitsstudie fir eine Swissmetro erst
nach Verabschiedung der Vorlage «Bahn 2000» ausfuhren
zu lassen.

Postulat de la commission

Swissmétro..Etude. de faisahilité ..

Le Conseil fédéral est chargé de faire élaborer I'étude de
faisabilité sur le projet de transports publics Swissmétro,
étude visée par le postulat Ducret, seuiement aprés 'adop-
tion du projet RAIL 2000.

Piller, Berichterstatter: Nur ganz kurz: Unser Rat hat am
2. Oktober dieses Jahres das Postulat unseres Kollegen
Ducret (Swissmetro) Gberwiesen. Es.lautet: «Der.Bundesrat
ist eingeladen, vor der Schiussdiskussion Uber das Projekt
‘Bahn 2000’ durch eine von der SBB-Verwaltung unabhén-
gige akademische Institution eine Machbarkeitsstudie Gber
das oeffentliche Verkehrsmittelprojekt, genannt Swissme-
tro, ausfihren zu lassen.»

Ihre Kommission ist der Meinung, dass es nicht um eine
Alternative — «Bahn 2000» oder Swissmetro — geht. Die
«Bahn 2000» ist etwas ganz anderes. Sie haben die
«Bahn 2000» heute kennengelernt. Es ist ein Verkehrskon-
zept. Wir finden, dass die «Bahn 2000~» nicht durch diese
Machbarkeitsstudie abgeblockt werden sollte. Deshalb
schlagen wir lhnen dieses Postulat einstimmig vor.

M. Ducret: Je remercie les membres de la commission
d’avoir choisi cette formule, qui me semble juste, tout
comme la motion du Conseil national et les explications que
vient de donner M. Schiumpf, conseiller {édéral, & ce sujet. Il
ne faut pas opposer I'un & I'autre, on irait vraisemblablement
vers deux échecs. Je suis tout a fait d'avis que ce postulat
devrait étre traité aprés I'acceptation de RAIL 2000.

Prasident: Will noch jemand etwas zum Postulat sagen?
Herr Bundesrat Schiumpf .erklart sich einverstanden. Das
Postulat ist Gberwiesen.

Ueberwiesen — Transmis

An den Nationalrat — Au Conseil national
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Nationalrat
Conseil national

Sitzung vom

saance  du 19.12.1986

85.074
«Bahn 2000». Konzept
RAIL 2000. Projet

Siehe Ssite 1384 hisrvor - Voir page 1384.ci-devant

Beschluss des Sténdsrates vom 17. Dezember 1986
Décision du Conseil des E£tats du 17 décembre 1986

B. Bundesbeschluss lber den Bau neuer Linien der
Schweizerischen Bundesbahnen

Arrété fédéral sur la construction de nouvelies lignes des
Chemins de fer fadéraux

Schlussabstimmung - Vote final

Far Annahme des Beschlussentwurfes 105 Stimmen
Dagegen 10 Stimmen

An den Stinderat ~ Au Conseil des Etats
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Stdnderat
Conseil des Etats

Sitzung vom
Séance du 19.12.1986

85.074

«Bahn 2000». Konzept
RAIL 2000. Projet

Stehe Seite 810 hiervor — Voir page 810 ci-devant

Beschluss des Nationalrates vom 19. Dezember 1986
Décision du Conseil national au 19 décembre 1986

B. Bundesbeschluss iiber den Bau neuer Linien der
Schweizerischen Bundesbahnen

Arrété fédéral sur la construction de nouvelles lignes des
Chemins de fer fédéraux

Schiussabstimmung - Vote final

Far Annahme des Beschlussentwurfes 38 Stimmen
(Einstimmigkeit)

An den Bundesrat - Au Conseil féderal
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