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1. Uebersicht Uber die Verhandlungen

Résumé des délibérations

X 185/90.040 n Neue Eisenbahn-Alpentransversale
(NEAT)

Botschaft und Beschlussesentwiirfe vom 23. Mai 1990
(BBL I, 1075) iiber den Bau der schweizerischen Eisen-
bahn-Alpentransversale (Alpentransit-Beschluss).

N Zbinden Paul, Ammann, Béguelin, Berger, Biel, Bircher Sil-
vio, Blocher, Bodenmann, Bonny, Carobbio, Cavadini, Co-
lumberg, Cotti, Diener, Eggenberg-Thun, Fischer-Seengen,
Friderici, Giger, Hari, Kiihne, Maitre, Miiller-Meilen, Perey,
Rutishauser, Salvioni, Schmidhalter, Schiile, Ulrich, Weber-
Schwyz, Wellauer, Zwygart (31)

S Verkehrskommission erweitert auf 15 (+4)
Fliickiger, Biihler, Biihrer, Cavadini, Cavelty, Danioth, Du-
cret, Yaggi, Jelmini, Kiichler, Lauber, Masoni, Riiesch,
Schmid, Uhimann (15)
A. Bundesbeschluss iiber den Bau der schweizerischen Eisenbahn-
Alpentransversale (Alpentransit-Beschluss)
1991 13, Mirz, Beschluss des Nationalrates abweichend vom
Entwurf des Bundesrates.
1991 18. September. Beschluss des Stiinderates abweichend
vom Beschluss des Nationalrates.
1991 26. September. Beschluss des Nationalrates abweichend
vom Beschluss des Stinderates.
1991 1. Oktober. Beschluss des Stiinderates abweichend vom
Beschluss des Nationalrates.
1991 2. Oktober. Beschluss des Nationalrates abweichend vom
Beschluss des Stinderates.
1991 3. Oktober. Beschluss des Stinderates: Zustimmung,
1991 4. Oktober. Beschluss des Nationalrates;: Der Bundesbe-
schluss wird in der Schlussabstimmung angenommen.
1991 4. Oktober. Beschiuss des Stiinderates: Der Bundesbe-
schluss wird in der Schlussabstimmung angenommen.

Bgtgxzdesblatt 111, 1597; Ablauf der Referendumsfrist: 13. Januar
1

B. Bundesbeschluss iber eine Anderung und Verldngerung der
Konzession fiir die Berner Alpenbahn-Gesellschaft Bern-
Lotschberg-Simplon (BLS)

1991 13. Mérz. Beschluss des Nationalrates abweichend vom

Entwurf des Bundesrates.

1991 18. September. Beschluss des Stinderates abweichend

vom Beschluss des Nationalrates. -

1991 26. September. Beschluss des Nationalrates: Zustim-

mung,.

Wird im Bundesblatt veroffentlicht, sobald die entsprechende

Rechtsgrundlage in Kraft tritt.

C. Bundesbeschluss iiber den Gesamtkredit fiir die Verwirklichung
d:fe Konzeptes der schweizerischen Eisenbahn-Alpentransver-
S

1991 13, Mirz. Beschluss des Nationalrates abweichend vom
Entwurf des Bundesrates.

1991 18. September. Beschluss des Stiinderates abweichend
vom Beschluss des Nationalrates.

1991 26. September. Beschluss des Nationalrates abweichend
vom Beschluss des Stinderates.

1991 1. Okiober. Beschluss des Stéinderates: Zustimmung,

Wird im Bundesblatt verdffentlicht, sobald die entsprechende
Rechtsgrundlage in Kraft tritt.

X 185/90.040 n Nouvelle ligne ferroviaire a travers les
Alpes (NLFA)
~ Message et projefs d’arrétés fédéraux du 23 mai 1990 (FF

I1, 1015) sur la construction de la ligne ferroviaire suisse &

travers les Alpes (Arrété sur le transit alpin).

N Zbinden Paul, Ammann, Béguelin, Berger, Biel, Bircher Sil-
vio, Blocher, Bodenmann, Bonny, Carobbio, Cavadini, Co-
lumberg, Cotti, Diener, Eggenberg-Thoune, Fischer-Seen-

en, Friderici, Giger, Hari, Kiihne, Maitre, Miiller-Meilen,
%erey, Rutishauser, Salvioni, Schmidhalter, Schiile, Ulrich,
Weber-Schwyz, Wellauer, Zwygart (31)

E Fliickiger, Biihler, Biihrer, Cavadini, Cavelty, Danioth, Du-
cret, §aggi, Jelmini, Kiichler, Lauber, oni, Riiesch,
Schmid, Uhlmann (15)

A. Arété fédéral relatif a la construction de la gfne ferroviaire
suisse a travers les Alpes (Arrété sur le transit alpin)

1991 13 mars. Décision du Conseil national modifiant le projet

du Conseil fédéral.

1991 18 septembre. Décision dun Conseil des Etats avec des

divergences.

1991 26 septembre. Décision du Conseil national avec des

divergences.

1991 1¢ octobre. Décision du Conseil des Etats avec des diver-

gences. )

1991 2 octobre. Décision du Conseil national avec des diver-

gences.

1991 3 octobre. Décision du Conseil des Etats: Adhésion.

1991 4 octobre. Décision du Conseil national: L'arrété est

adopté en votation finale.

1991 4 octobre. Décision du Conseil des Etats: L'arrété est

adopté en votation finale.

Feuille fédérale III, 1570; délai d’opposition: 13 janvier 1992

B. Arrété fédéral relatif a I'extension et & la prolongation de la
concession de la Société du chemin de fer des Alpes bernoises
Berne-Loetschberg—-Simplon (BLS)

1991 13 mars. Décision du Conseil national modifiant le projet
du Conseil fédéral.

1991 18 septembre. Décision du Conseil des Etats avec des
divergences.

1991 26 septembre. Décision du Conseil national: Adhésion.

Paraitra dans la Feuille fédérale d&s que la base 1égale sera en

vigueur.

C. Arrété fédéral concernant le crédit global destiné & la réalisation
du projet de ligne ferroviaire suisse & travers les Alpes

1991 13 mars. Décision du Conseil national modifiant le projet

du Conseil fédéral.

1991 18 septembre. Décision du Conseil des Etats avec des
divergences.

1991 26 septembre. Décision du Conseil national avec des
divergences.
1991 1¢r octobre. Décision du Conseil des Etats: Adhésion.

Paraitra dans la Feuille fédérale des que la base légale sera en
vigueur.

\—\



i’ggs{ulat der Kommission des Nationalratés, vom 15. Februar
Alpentransit. Arbeitsprogramm

Der Bundesrat erstellt fiir die Verwirklichung der Alpentransit-
Bauvorhaben ein Arbeitsprogramm mit dem Ziel, die in der
Botschaft vorgesehene Bauzeit auf ein Minimum zu reduzieren.
Um dieses Ziel zu erreichen, wird der Bundesrat beauftragt, die
Rahmenbedingungen zu schaffen, um einen Arbeitsrhythmus
bis zu 24 Stunden pro Tag wihrend mindestens 6 Tagen pro
Woche zu erreichen.

1991 13. Mérz: Das Postulat wird angenommen.

fgg{ulat der Kommission des Stinderates, vom 1. Oktober
Kapazititssteigerung Bahnhof Luzern

Der Bundesrat wird eingeladen, dem Parlament einen Bericht
zu unterbreiten, in dem er anfzeigt, wie, wann, durch wen und in
welchem Ausmass die Kapazititssteigerung des Bahnhofes Lu-
zern inkl. Einfahrt vorgenommen wird.

1991 1. Oktober. Beschluss des Stiinderates: Das Postulat wird
angenommen.

fgg;ulat der Kommission des Stiinderates, vom 3. Oktober
Gotthard-Basistunnel. Moglichkeit einer Erweiterung Richtung
Surselva

Der Bundesrat wird eingeladen, den Gotthard-Basistunnel so
zu konzipieren, dass eine allfillige spitere Erweiterung Rich-
tung Surselva mdglich ist.

1991 3. Oktober. Beschluss des Stinderates: Das Postulat wird
angenommen.

x 188/91.042 sn Integration der Ostschweiz in das Kon-
zept der Alpentransversale -

Botschaft und Beschlussesentwurf vom 26. Juni 1991

(BBLIII, 1160) iiber die Integration der Ostschweiz in das

Konzept der schweizerischen Eisenbahn-Alpentransver-

sale.

N Zbinden Paul, Ammann, Béguelin, Berger, Biel, Bircher Sil-
vio, Blocher, Bodenmann, Bonny, Carobbio, Cavadini, Co-
lumberg, Cotti, Diener, Eggenberg-Thun, Fischer-Seengen,
Friderici, Giger, Hari, Kiihne, Maitre, Martin Paul-René,
Miiller-Meilen, Rutishauser, Salvioni, Schmidhalter, Schiile,
Ulrich, Weber-Schwyz, Wellauer, Zwygart (31)

S Flickiger, Biihler, Biihrer, Cavadini, Cavelty, Danioth, Du-
cret, i, Jelmini, Kiichler, Lauber, Masoni, Riiesch,
Schmid, ann (15

A. Bundesbeschluss tiber die Integration der Ostschweiz in das
Konzept der schweizerischen Eisenbahn-Alpentransversale

1991 18. September. Beschluss des Stinderates abweichend
vom Entwurf des Bundesrates. Die Vorlage wird im Geschift
Nr. 90.040 Neue Eisenbahn-Alpentransversale, als Beschluss D
integriert.

1991 26. September. Beschluss des Nationalrates: Zustim-
mung,

B. Bundesbeschluss iiber die Finanzierung der Iniegration der Ost-
schweiz in das Konzept der schweizerischen Eisenbahn-Alpen-
transversale

1991 18. September. Beschluss des Stinderates abweichend
vom Entwurf des Bundesrates.

1991 26. September. Beschluss des Nationalrates: Zustim-
mung.

Wird im Bundesblatt verdffentlicht, sobald die entsprechende
Rechtsgrundlage in Kraft tritt.

Postulat de la commission du Conseil national, du 15 février
1991

Transit alpin. Programme des travaux
Le Conseil fédéral établira le programme des travaux pour la

. réalisation des transversales alpines de fagon 4 réduire au maxi-

mum les temgg de construction prévus dans le message. Pour y

parvenir, le Conseil fédéral est chargé de fixer les conditions
pour un e de travail de 24 heures sur 24 au moins 6 jours
par semaine.

1991 13 mars: Le postulat est adopté.

Postulat de la commission du Conseil des Etats, du 1¢r octobre
1991

Capacité de la gare de Lucerne

Le Conseil fédéral est invité 2 soumettre au Parlement un
rapport indiquant comment, quand, par qui et dans quelle
mesure il est possible d’accroitre la capacité de la gare de
Lucermne, y compris entrée de celle-ci.

1991 1ier octobre. Décision du Conseil des Etats: Le postulat est
adopté.

ngstlnlat de Ia commission du Conseil des Etats, du 3 octobre
1 ;

Tunnel de base du Saint-Gothard. Possibilité d’une extension ulté-
rieure vers la Surselva

Le Conseil fédéral est invité A concevoir le tunnel de base du
Saint-Gothard de maniére 4 permettre une extension ultérieure
vers la Surselva.

1991 3 ectobre. Décision du Conseil des Etats: Le postulat est
adopté.

X 188/91.042 én Intégration de la Suisse orientale dans
le projet de ligne ferroviaire 4 travers les Alpes

Message et projet d’arrété du 26 juin 1991 (FF III, 1176)
sur P'intégration de la Suisse orientale dans le projet de la
ligne ferroviaire suisse 2 travers les Alpes.

N Zbinden Paul, Ammann, Béguelin, Berger, Biel, Bircher Sil-
vio, Blocher, Bodenmann, Bonny, Carobbio, Cavadini, Co-
lumberg, Cotti, Diener, Eggenberg»Thoune, Fischer-Seen-

n, Friderici, Giger, Har1, Kiihne, Maitre, Martin Paul-
ené, Miiller-Meilen, Rutishauser, Salvioni, Schmidhalter,
Schiile, Ulrich, Weber-Schwyz, Wellauer, Zwygart (31)

E Flickiger, Biihler, Biihrer, Cavadini, Cavelty, Danioth, Du-
cret, Jaggi, Jelmini, Kiichler, Lauber, ni, Riiesch,
Schmid, Uhimann 15)

A. Arrété fédéral sur Uintégration de la Suisse orientale dans le
projet de la ligne ferroviaire suisse a travers les Alpes

1991 18 septembre. Décision du Conseil des Etats modifiant le

projet du Conseil fédéral.

Le proget est intégré dans I'objet n° 90.040 nouvelle ligne ferro-

viaire 2 travers les Alpes, comme arrété D.

1991 26 septembre. Décision du Conseil national: Adhésion.

B. Amété fédéral sur le financement de Uintégration de la Suisse
ngntale dans le projet de la ligne ferroviaire suisse & travers les
es
1991 18 septembre. Décision du Conseil des Etats modifiant le
projet du Conseil fédéral.
1991 26 septembre, Décision du Conseil national: Adhésion.

Paraitra dans la Feuille fédérale dés que la base 1égale sera en
vigueur.
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2. Rednerliste - Liste des orateurs

2.1 Nationalrat - Conseil national

Ammann (R/SG)
Antille (R/VS)
Aregger (R/LU)
Baggi ( C/Tl)
Béguelin (S/VD)
Bezzola (R/GR)

Biel (U/ZH)

Bircher Peter (C/AG)
Bircher Silvio (S/AG)
Blocher (V/ZH)
Bodenmann (S/VS)
Bonny (R/BE)

Borel (S/NE)

Bahler (V/GR)

Bundi (S/GR)
Burckhardt (L/BS)
Bargi (C/SZ)

Caccia (C/Tl)

Carobbio (S/T1)
Cavadini (R/TI)
Columberg (C/GR)
Cotti (C/TI)

Couchepin (R/VS)
Daepp (V/BE)

Diener (G/ZH)

Dreher (-/ZH)
Eggenberg-Thun (S/BE)
Fierz (G/BE)
Fischer-Sursee (C/LU)
Fischer-Seengen (R/AG)
Friderici (L/VD)

Giger (R/SG)

432, 477, 1675

466

458, 1691

424

410, 4609, 488, 1656

479, 1678

413, 463, 475, 494, 1656, 1686

1671

410, 425, 443, 449, 455, 493, 1656, 1691, 2037
417, 441, 447, 449, 466, 479, 489, 494, 2037
431, 1665, 1683, 1695, 1801, 1810,

415, 450, 470, 494, 1658, 1667, 1674, 1678, 1682,

- 1692, 1808, 2037

1807

433

501, 1677

433

1659

429

422, 453, 1678

421, 454, 456, 486, 1809
419, 480, 1675, 1805

427

467

427

407, 442, 485, 1657, 1664, 1802
493

466

466

421, 1690, 1693

419, 455, 492, 1681, 1692
416, 446, 450, 471, 489, 491, 1660, 1666, 1671,
1680, 1695, 1696, 1801
406, 477, 487, 1676

i



Grassi (C/Tl)
Ganter (U/BE)
Hafner Rudolf (G/BE)
Hari (V/BE)
Herczog (POCH/ZH)
Hess Peter (C/Z2G)
Hildbrand (C/VS)
Hoésli (V/GL)

ten (C/NW)
Jaeger (U/SG)
Jeanneret (L/NE)
Keller (C/AG)
Kahne (C/SG)
Lanz (S/LU)
Leuba (L/VD)
Loeb (R/BE)
Longet (S/GE)
Loretan (R/AQG)
Luder (V/BE)
Maitre (C/GE)
Martin (R/VD)
Matthey (S/NE)
Mauch Rolf (R/AG)

Meler-Glattfelden (G/ZH)

Mahlemann (R/TG)
Miller-Meilen (R/ZH)
Oehler (C/SG)

Ogi (V), Bundesrat:

Paccolat (C/VS)
Petitpierre (R/GE)
Pini (R/TI)
Portmann (C/GR)
Rebeaud (G/GE)
Reichling (V/ZH)
Rut (-/BE)
Rutishauser (V/TG)

455

465, 1681, 1684, 1810

493

420, 471, 1660, 1668, 1811

1811

1687

422

434

421

420, 1659, 1808, 1809

454, 456, 498

431

411, 441, 445, 470, 480, 1658, 1668, 1808, 2037
1692

2037

470

430

467

425, 4853, 465, 1672

431, 476

427

1685

428, 468

448

434, 1809, 1811

429, 445, 464, 473, 1682

478, 483

436, 442, 449, 451, 457, 460, 462, 474, 482, 484,
486, 487, 488, 490, 495, 497, 499, 501, 1662,
1670, 1672, 1674, 1679, 1680, 1684, 1685, 1688,
1693, 1694, 1695, 1804, 1806, 1811

468

2037

489

424, 1677

414, 447, 449, 450, 1667

434

408, 453, 469, 2037

429

iv



Rattimann (C/AG) 423, 497

Salvioni Sergio (R/TI) 432

Scherrer (-/BE) 409, 455, 492, 1661, 1668

Schmid (G/TG) 445, 480, 1687

Schmidhalter (C/VS) 426, 462, 473, 1683

Schile (R/SH), Berichterstatter: 424, 491, 1654, 1661, 1669, 1672, 1674, 1679,
1683, 1685, 1692, 1695, 1803, 1806, 1807, 1811

Seiler Hanspeter (V/BE) 432, 1682

Steinegger (R/UR) 430, 441, 458

Stucky (R/ZG) 480, 1686

Thar (G/AG) 414, 461, 486, 1665, 1667, 1689, 1695

Ulrich (S/SO) 452, 1802

Volimer (S/BE) 470, 483

Weber-Schwyz (R/SZ), Berichterstatter: 403, 436, 442, 448, 451, 456, 459, 461, 473, 481,
484, 486, 488, 490, 495, 497, 499, 501, 1664,
1687

Wellauer (C/TG) 423, 479

Zbinden Paul (C/FR), rapporteur: 401, 435, 441, 448, 450, 456, 458, 461, 471, 481,

483, 484, 486, 487, 489, 494, 497, 499, 501, 1654,
1661, 1663, 1669, 1672, 1674, 1679, 1683, 1685,
1688, 1692, 1694, 1695, 1696, 1801, 1803, 1805,
1807, 1811, 2037

Ziger (S/SZ) 499, 1686

Zwygart (U/BE) 412, 446, 1659, 1667, 2037
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2.2 Standerat - Conseil des Etats

Bdhler (R/LU)

Bdhrer (S/SH)

Cavadini (L/NE)

Cavelty (C/GR)

Danioth (C/UR)

Delalay (C/VS)

Ducret (R/GE)

FlGckiger (R/JU), rapporteur:

Gadient (V/GR)
Huber (C/AG)
Hunziker (R/AG)
lten (R/ZG)
Jaggi (S/VD)
Jagmetti (R/ZH)
Jelmini (C/Tl)
Kiachler (C/OW)
Lauber (C/VS)
Masoni (R/TI)
Meier Josi (C/LU)
Miville (S/BS)
Ogi (V), Bundesrat:

Piller (S/FR)
Reichmuth (C/SZ)
Rhinow (R/BL)
Rhyner (R/GL)
Riesch (R/SG)
Schiesser (R/GL)
Schmid (C/Al)
Seiler (V/SH)
Simmen (C/SO)
Uhimann (V/TG)
Weber (U/ZH)
Ziegler (C/UR)
Zimmerli (V/BE)

636, 667, 669, 833

641, 671, 678, 829

633, 655, 658, 826, 832, 883

631, 662, 674, 675, 831, 893, 894

639, 656, 658, 661, 671, 673, 826, 831, 834, 921
646, 663

642, 657, 663, 673, 676, 828

628, 655, 658, 660, 662, 664, 665, 669, 672, 675,
825, 831, 832, 833, 883

648

667

676

647, 658

638, 664

643, 661, 674

637

632, 666, 669, 676, 828

635, 659, 662, 828

634, 667, 679, 828, 834, 894

650, 674

833

650, 657, 659, 660, 661, 662, 663, 665, 666, 668,
670, 672, 674, 677, 678, 830, 831, 832, 834, 894
657

645, 833

648

650

635, 827

649

640, 671, 678

665

666

638, 660

644

650, 660, 674, 829, 921

644, 663

Vi



Nationalrat
Conseil national

Sitzung vom 12./713.03.1991
25./26.09.1991
02.10.1991

04.10.1991 (Schlussabstimmung)

Séance du 12./13.03.1991
25./26.09.1991
02.10.1991

04.10.1991 (Vote final)
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Neue Eisenbahn-Alpentransversale (Neat)

Siebente Sitzung - Septiéme séance

Dienstag, 12. Méarz 1991, Vormittag
* Mardi 12 mars 1991, matin

08.00h

Vorsitz - Présidence: Herr Bremi

90.040

Neue Eisenbahn-Alpentransversale
(Neat) (Alpentransit)

Nouvelle ligne ferroviaire

atravers les Alpes (NLFA)
(Transit alpin)

Botschatt und Beschlussentwirfe vom 23, Mai 1990 (BBl 1075)
Message et projets d'arrété du 23 mai 1980 (FF [l 1015)

Kategorie |, Art. 68 GRN -Catégorie |, art. 68 RCN

Antrag der Kommission
Eintreten

Proposition de la commission
Entrer en matiére

M. Zbinden Paul, rapporteur: Les trois arrétés sur le transit al-
pin ont occupé votre commission élargie de trente et un mem-
bres pendant douze jours de séance. Elle a eu a sa disposition
une trés large documentation, et durant vingt auditions nous
avons entendu une cinquantaine d'experts et de représen-
tants de pays étrangers et des cantons directement concer-
nés. La commission s'est déplacée dans les cantons d'Uri, du
Tessin, des Grisons, de Berne et de Valais. D'ores et déja, je
constate que la commission a procédé & un examen appro-
fondi des problémes que souléve le transit alpin. L’ambiance
de travail au sein de la commission était constructive et la col-
laboration avec le département, son chef et ses coilabora-
teurs, était exemplaire. Vous pouvsz constater qu'il n'y a pas
de divergence entre la majorité de la commission et le Conseil
tédéral. C'est ainsi que la commission a voté, aprés trois jours
de séance, I'entrée en matiére par 28 oui, un non et une abs-
tention. A la fin de ses travaux, aprés douze jours de séances,
elle vous propose d'accepter I'arrété de construction A par
23 oui, 2 non et 2 abstentions.

Dans le cadre de cette discussion d’entrée en matiére, je vou-
drais vous exposer les différents critéres qui ont &té examinés
par la commission et qui I'ontamenée a approuver le projet du
Consell fédéral, avec un certain nombre de modifications, res-
pectivement d’améliorations.

Premier point: évolution du trafic international. Il est mdlspen-
sable que la politique des transports de la Suisse soit mieux in-
tégrée dans l'infrastructure des transports routiers et particu-
lierement ferroviaire de I'Europe. Cette Europe développe ac-
tuellement un reseauﬂe chemins de fer a haute performance,
la France donne I’exeémple avec son réseau de TGV. La Suisse
doit faire en sorte’d'étre intégrée dans ce réseau afin que les
pays européens ne détournent pas systématiquement notre
pays. Il y a une évolution marquée du trafic international, no-
tamment dans le secteur des marchandises. Le développe-
ment du Marché commun et la libre circulation des marchandi-
ses a déja eu, et aura plus encore, pour conséquence que le
trafic nord-sud et vice-versa a travers les Alpes va augmenter.
On compte que, si en 1988 les Chemins de fer ont transporté
68 millions de tonnes de marchandises a travers les Alpes,

dont 20 pour cent par la Suisse, I'année 2020 verra ce volume
doubler, pour atteindre approximativement 130 millions de
tonnes. Nous devons donc constater, de toute évidence, qu'il
y aura un accroissement du trafic ferroviaire a travers les Alpes
en général et a travers ia Suisse en particulier. Si I'on consi-
dere en outre que la part du trafic marchandises par route a tra-
vers la Suisse était de 380 000 camions en 1989 — je rappelle
que sur le Brenner il y a 800 000 poids lourds — et qu’on évalue
ce trafic routier a 1 300 000 poids lourds en 1995, on doit
conclure que ce trafic marchandises supplémentaire devra
étre transféré de la route au rail. Pour atteindre ce but, un tran-
sit alpin ferreviaire est indispensable. Le trafic — combiné sur-
tout—doit, dés lors, &tre développé systématiquement.

Nous avons entendu a ce sujet les représentants des pays qui
nous entourent et le ministre des transports de la Commu-
nauté européenne, M. Van Miert. Ce dernier, aprés une visite
sur place dans le canton d’Uri, soutient les efforts de la Suisse
pour développer le transit alpin ferroviaire. Selon iui, les deux
tunnels de base du Gothard et du Lostschberg—Simpion sont
conformes & la politique des transports de la Communauté eu-
ropéenne. Le représentant de I'Allernagne considére aussi les
projets conformes aux intentions de la RFA, qui favorise un ré-
seau de chemins de fer & haute performance a travers les Al-
pes, tels que Gothard et Loetscherg qui sont indispensables et
urgents.

Selon le ministre plénipotentiaire du Ministerio dei trasporti
d'ltalie, le gouvernement italien s’est finalement allié au choix
du gouvernement suisse. Le représentant de I'Autriche a dé-
claré que son pays tenait & terminer le tunnel ferroviaire du
Brenner jusqu’a I'an 2000. Selon lui, le transit alpin suisse per-
met de soulager le Brenner. L'Europe a besoin du Brenner et
du Gothard, dit-il. Quant a la France, son ministére compétent
nous afait parvenirun rapport dontil ressort que ce pays déve-
loppe avec force son réseau TGV auquel la Suisse peut et doit

'se raccorder & partir de Bale et de Genéve, soitau TGV Est, soit

au TGV Rhin-Rhéne. Les professeurs Bovy et Brandli des Eco-
les polytechniques de Lausanne, respectivement de Zurich,
notis ont démontré, avec conviction, que les projets du Go-
thard et du Loetschberg répondaient & une exigence des
transports ferroviaires de I'Europe et de notre pays.

Deuxiéme point: probléme de 'environnement. Ce dévelop-
pement attendu du trafic sur rail et sur route pose évidemment
des problémes d'environnement dans notre pays. En effet, ce
trafic provoque des nuisances provenant du CO, des véhicu-
les et du bruit des véhicuies routiers et ferroviaires. Le meilleur
moyen de combattre le CO, et le bruit, ¢’est de transférer le tra-
fic des marchandises des routes au rail, d’effectuer ces trans-

ports non pas avec les poids lourds, mais par les cheminsde -

fer. Le transit alpin ferroviaire permet donc a lui seul de dimi-
nuer la pollution de I'air et les nuisances dues au bruit a F'inté-
rieur de notre pays. La construction des nouvelles lignes et
des tunnels du transit alpin exige également le respect du pay-
sage et de la nature. Le transit alpin ferroviaire fera augmenter
les besoins en électricité de 1,2 4 1,6 pour cent. Si les CFF dis-
posent de I'énergie électrique pour RAIL 2000, le transit alpin
exigera non seulement des investissements importants pour
la distribution de 'électricité mais aussi des efforts considéra-
bles pour se procurer I'électricité nécessaire & I'exploitation
des nouvelles lignes du transit alpin.

En ce qui concerne la protection de I'environnement, ia com-
mission a entendu, entre autres, un spécialiste des nouvelles
lignes ferroviaires de la Deutsche Bundesbahnen et ensuite
M. Samuel Mauch, responsable d'INFRAS, chef du projet
pour le rapport sur 'examen de faisabilité — «Zweckmassig-
keitspriifung» — ainsi que M. Alfons Armold, responsable des
organisations suisses de la protection de I'environnement.
Nous disposons en.outre d'un rapport d'impact du bureau
d’'ingénieurs Basler, qui démontre que le transit alpin permet
de réduire sensiblement des émissions polluantes consécuti-
ves au fait qu’une partie du trafic va emprunter le rail au lieu de
laroute. Le rapport conclut que, dans I'ensemble, les variantes
qui s'imposent du point de vue de I'impact sur I'environne-
ment sont celles du Loetschberg-Simplon et du Gothard.

Afin de mieux protéger I'environnement, le Conseil fédéral pro-
pose, en dehors de I'arrété sur le transit alpin, un paquet de
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mesures d'appoint. Vous avez d'aiileurs lu aujourd’hui dans la
presse les propositions ou les décisions prises hier par le
Conseil fédéral. Il s'agit notamment du maintien de la limite
des 28 tonnes, de I'interdiction aux poids lourds de circuler de
nuit le dimanche, d’une redevance pour ces mémes. poids
lourds, de la renonciation a I'extension du réseau routier natio-
nal, du programme de la protection de I'air a réaliser, et du
concept des terminaux pour le trafic combiné. A titre de solu-
tion transitoire, le Conseil fédéral a d'ailleurs déja décidé des
mesures en faveur du transport combiné, respectivement du
ferroutage, qui permet la traversée des tunnels du Gothard et
- du Loetschberg-Simplon par des poids lourds d’une hauteur
totale de 4 métres. Pour réaliser ces améliorations, il faut
compter environ quatre ans et des investissements particu-

liers de I'ordre d’un milliard et demi de francs. Notré commis-

sion estime que le transit alpin ainsi que les mesures d’appoint
sont susceptibles d’améliorer sensiblement les conditions de

I'environnement dans la mesure ol une partie du trafic exis- -

tant et unelarge partie du trafic suppiémentaire attendu passe-
ront non plus par la route mais par le rail.

Troisidmement, deux nouvelles lignes et.deux tunnels de
base. Les professeurs Bovy et Bréndli nous ontdémontré avec
conviction que les besoins de transport et surtout les exigen-
ces de I'environnement imposent la solution de deux nouvel-
les lignes et de deux tunnels de base a travers le Gothard et le
Loetschberg. En effet, les besoins en trafic ferroviaire sont esti-
més & Pavenir A environ 1000 trains par jour & travers notre

pays. Or, il n'est pas pensable et pas possible de faire suppor- .

ter ce trafic ferroviaire supplémentaire par une seule ligne. Le
tunnel de base du Gothard est prévu pour 300 trains par jour
et la ligne de montagne en supporte comme aujourd’hui 250,
Le tunnel de base du Lostschberg fournira les mémes presta-
tions de. 300 trains & travers le futur tunnel de base et de
250 trains par ligne de montagne. il faut préciser cependant
que, pour le Loetschberg, 132 trains seront destinés au trans-
port de voitures entre Heustrich et 1a vallée du Rhone. C'est
aussi pour-des raisons de sécurité'que I'on a choisi deux i-
gnes séparées. En cas de panne ou d'incident surune ligne, le
* frafic peut étre dévié sur I'autre.

Par contre, nous renongons au Spiiigen, car le rapport d’op-
portunité d'INFRAS a procédé & une évaluation des différentes
variantes. Dans cet examen, ce sont le Gothard et le Loetsch-

berg qui ont prévalu en considération des intéréts primordiaux.

de notre pays alors que le Spligen servirait d'abord et surtout
aux besoins de la partie sud de 'Allemagne et & ceux de la
Lombardie, c'est-2-dire a I'étranger. Le rapport d'impact du
bureau d’ingénieurs Basler -est d'ailleurs arrivé a la méme
conclusion: le Spliigen n’aboutirait & aucun déplacement sen-
sible du trafic marchandises vers le rail. La commission ap-
prouve donc le choix de deux axes différents, Gothard et
Loetschberg.

Quatriéme point, voiés d’accés aux nouvelles llgnes Nous
devons nous assurer que I'infrastructure ferroviaire des accés
soit suffisante pour traverser notre pays au nord et au sud des
deux tunnels de base et des nouvelles lignes. Nous savons
due les deux axes du Gothard et du Lostschberg-Simplon
auront chacun une capacité de 550 trains par jour — 300 a tra-
vers le tunnel de base et 250 a travers le tunnel de montagne
La plateforme d’exploitation des-chemins de fer qu’on nous a
soumise nous confirme qu’en ce qui concerne les acces aux
tunnels de base il s’agit, pour le Gothard, de 400 trains par

jour en provenance du nord, Béle et Zurich, soit 300 vers -

Chiasso et 100 vers Luino. Pour le Loetschberg, les voies
d'accés du nord, depuis Béle et Berne par Thoune, suppor-
tent 300 trains, etscelles en direction de Brigue environ
220 trains par joyr.

Quant au trafic international des persorines, 88 trains sont pré-
vus au Gothard et 30 au Loetschberg. Pour le trafic internatio-
nal des marchandises, il y aura 300 trains a travers le Gothard
et 104 par le Loetschberg. Les trajets les plus chargés par ces
flux de trafic ferroviaire se trouvent dans les régions argovien-
nes, & Rothrist, par exemple, avec 460 trains et 4 Lenzburg
avec plus de 500 trains par jour. Mis a part le trajet de Lenz-

burg, les-autres voies de chemin de fer au nord des Alpes ne

nécessiteront pas la construction de nouveaux rails, dans. la
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mesure ol RAIL 2000 soit réalisé jusqu’a la mise en explonta-
tion des deux nouveaux tunnels de base.

Cinqmémement I'intégration des différentes régions de notre
pays. De toute évidence, I'ensemble de la Suisse centrale,
ainsi que les cantons du Tessin, de Beme et du Valais seront

parfaitement intégrés par les réseaux existants aux deux tran-
sits alpins du Gothard et du Loetschberg. Pour le reste du

pays, il y a lieu de tenir compte des améliorations apportées

par RAIL 2000.

En ce qui concemne la Suisse occidentale, et en particulier les

cantons romands, les accés vers Berne etvers le Haut Valais

sont garaniis par les lignes existantes. La commission a dé-
cidé de prévoir une branche du tunnel du Loetschberg vers le

Valaig central, ce qui améliore I'intégration de tout le Valais en

direction de Berne. Les frains prenant en charge les voitures

entre Heustrich et la vallée du Rhéne remplacent d’une cer-
taine fagon le tunnel routier du Rawyl.

Un probléme particulier est posé par I'intégration de a Suisse

orientale. Avec le Conseil fédéral, la comrission désire réali-

ser le raccordement de la Suisse orientale par un message

particulier qui nous est promis pour la fin juin de cette année,

afin que cette région sache, au moment du vote sur le transit

aipin, ce que les CFF pourront offrir comme amélioration des

chemins de fer dans cstte région. L'étude de faisabilité Bales-
tra du mois d’octobre 1990, ainsi qu’une étude Prognos, réali-
sée en collaboration avec 'Université de Saint-Gall, n'ont pas
démontré pour I'instant un besoin de trafic supplémentaire
évident dans cette région.

~ Restent les exigences posées par le canton des Grisons. Le

gouvernement de ce canton avait revendiqué aprés le Spli-
gen une liaison directe avec la ligne du Saint-Gothard. Il pro- -
pose un nouveau tunnel entre Truris et le centre du tunnel du
Gothard avec une fenétre vers Disentis. Pour assurer cette liai-
son, les Chemins de fer rhétiques devraient étre assainis entre
Coire et Truns sur une distance de 40 km environ, ou bien en
remplagant la voie étroite par une nouvelle ligne a voie nor-
male, ou alors par la pose d'un troisiéme rail de Coire & Truns.
Toute I'infrastructure, y compris les ponts, devrait alors étre as-
sainie. Le canton a également posé des revendications quant
au réseau routier. Une propositlon formelle, exigeant un rac-
cordement direct des Grisons via Coire, Truns et Bellinzone
par un tunnel de Surselva d'une longueur de 20 km et des
couts évalués 4 1,3 malllard a été rejetée en commission par
18 voix contre 2.

Sixiéme pomt, faisabilité technique et durée de construction.
La commission a entendu le professeur Kaiman Kovari de
I'Ecole polytechnique de Zurich et I'ingénieur et entrepreneur
Peter Theiler de Lucerne pour s'assurer de la faisabilité techni-

- que des deux tunnel$ de hase. Il s'agit 1a de personnalités bé-

néficiant d’expérience théorique et pratique dans la construc-
tion de tunnels. Les deux nous assurent que les conditions
géologiques et techniques sont suffisemment connues pour

‘affirmer que la construction des deux tunnels de base est tech-

niquementréalisabie et que la Suisse dispose des spécialistes

' compétents. Ceux-ci bénéficient d’ailleurs des expériences et

connaissances nécessaires depuis ia construction du tunnel
routier du Gothard et la réalisation de la double voie au
Loetschberg et d’autres encore. li reste également certains ris-
ques qui, malgré tout, semblent étre surmontables. La capa-

-cité des entreprises de construction en Suisse existe égale-

ment si on met & sa disposition la main-d*oeuvre nécessaire.
Selon les conditions de travail actuelles, les experis comptent
avec une durée de réalisation de 13 & 14 ans pour e Gothard,
¢'est-a-dire pour la construction des trois puits et du tunnel de
base d’environ 50 km. Quant au Loetschberg, dont les études
de planification sont moins avancées, il faut dompter avec une
durée de construction de 7 a 10 ans pour les trois puits et le
tunnel de base d’environ 28 km. La commission estime que la
durée de construction des tunnels de base peut et doit étre ré-
duite par la modification des conditions de travail, permettant
de travailler jusqu’a 24 heures par jour et pendant au moins
6 jours par semaine. Le postulat de la commis<ion va dans ce
sens.
Septiémement, les colts. Pour évaluer les coits de construc-
tion, il faut se rappelerque NOUS Nous trouvons actuellement
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au stade des études de planification «Stadium der Planungstu-
dien», phase & laquelle suivront celle de I'avant-projet et en-
suite seulement celle du projet mis a 'enquéte. D’'ores et déja,
nous devons compter avec des fourchettes pour les colits éva-
luées entre plus 30 pour cent et moins 10 pour cent. Il existe
donc une large plage de dispersion.

L'expert Kovari nous a d’ailleurs confirmé que, pour un tunnel
de base nécessitant des puits importants, il faut compter avec
un co(it variant entre 60 et 80 millions de francs par kilométre.
Cela revient logiquement aux 3,9 milliards évalués pour les
50 kilomsétres du Gothard et environ 2 milliards pour les
28 kilométres du Loetschberg. Nous devons d’ailleurs consta-
ter que le message contient les évaluations des co(ts aux prix
et en I'état du projet de 1989. Au fur et & mesure de I'avance-
ment des projets, les colts pourront étre évalués avec plus de
précision en y ajoutant les intéréts intercalaires et le renchéris-
sement. Avec chaque rallonge des portails nord et sud des
deux tunnels de base du Gothard et du Loetschberg, telle que
proposée par la commission ou revendiquée par les minori-
tés, nous devrons compter avec un supplément de colt d’en-
viron 70 millions par kilomeétre.

Les modifications décidées par la commission aux articles 3 et
4 ne fixent plus des endroits précis des enirées des deux tun-

nels de base, mais des régions permettant d’élargir le périmeé- -

tre de planification, de déplacer, respectivement de rallonger
les entrées des tunneis et de planifier les adaptations éventuei-
les nécessaires des nouvelles lignes. Ces possibilités d’élar-
gissement ont amené la commission a introduire dans le co(t
de construction des réserves de 2,15 milliards supplémentai-
res pour les deux tunnels du Gothard et du Laetschberg. Nous
pouvons également, en vue d’un vote final en 1991, prévonr un
renchérissement d'environ 13 ou 14 pour cent, ce qui fait ac-
croitre les codts de 1,6 milliard.

Sifontient compte de ces réserves st de la majoration des cré-
dits supplémentaires de planification pour le Loetschberg et
pour le raccordement de la Suisse orientale, on s’explique
que, compte tenu des colts évalués daris le 'message &
10,1 milliards, nous attengmons déja le chiffre impressionnant
de 14 milliards.

Huitiémement, le financement. Concernant le financement de
ces projets, nous suivons le systéme de I'octroi de crédits de
construction par la Confédération aux deux maitres de I'ou-
vrage, les CFF et le BLS. Nous n'avons pas retenu I'idée d’un
financement privé préconisé par une étude de la Haute école
de Saint-Gall. La Confédération devra se procurer les moyens
nécessaires sur le marché des capitaux aux conditions usuel-
les. Elle avancera également les intéréts intercalaires. Les CFF
et le BLS assumeront le remboursement des préts et des inté-
réts intercalaires dés la mise en exploitation des nouvelles ii-
gnes, et ensuite dans un laps de temps de 60 ans.
Neuviémement, le seuil de rentabilité. L.a commission partage
I'avis du Conseil fédéral d’aprés lequel il faut calculer le seuil

de rentabilité selon les principes qui valent pour une entre-

prise privée. C'est le nombre de trains passant & travers les
tunnels de base qui déterminera la rentabilité des nouvelles i-
gnes de chemin de fer du transit alpin. Pour atteindre ce seuil
de rentabilité, it faudra environ 500 trains par jour a travers cha-
cun des deux tunneis. Précisons encore que ['analyse du seuil
de rentabilité est basée sur un colt total de 10 milliards. Les
CFF et le BL.S devront amortir ces crédits et en méme temps
couvrir les frais d’exploitation des nouvelles, lignes. C'est la
seulement qu’on pourra parler de rentabilité.

Dixiéme et dernier point: le maitre de I'ouvrage et le «contro-
ling». La commission s’est ralliée a I'idée que la réalisation
d’une nouvelle ligne, e} par conséquent des deux tunnels de
base, doit étre confiéd aux CFF et au BLS. Ces deux entrepri-
ses, I'une de caractére public, I'autre étant une société ano-
nyme, devront ainsi assumer la responsabilité du maitre de
'ouvrage. Elles disposent de I'expérience voulue a condition,
évidemment, qu'elles s'assurent de la collaboration des bu-
reaux d'lngénleurs

Notre commission n’a d’ailleurs pas retenu Fidée d'une entre-
prise générale ni celle de confier la construction et I'exploita-
tion a une entreprise privée. Par contre, nous avons insisté
pour que le département soit muni d’'un organe de contrble ef-

ficace pourtoute la durée de la planification et de la réalisation.
Ce contrble devra s’étendre non seulement dans le cadre du
departement mais il devra fonctionner jusqu'aux CFF et au
BLS. L’état-major de contréle et de coordination n'assumera
pas de responsabilité de ligne, mais il surveillera I'ensemble
du projet dans tous ses stades et a tous les échelons.

Les conclusions. L'examen du projet permet a notre commis-
sion de conclure que le transit alpin répond aux besoins du tra-
fic international; il permet d'intégrer les différantes régions de
notre pays aux nouvelles lignes de fransit; il tient compte des

.exigences de la protection de I'environnement en transférant

le trafic marchandises de la route sur le rail; il doit se réaliser
surles deux axes du Saint-Gothard et du Loetschberg, n'exige
pas la construction de nouveaux accés importants & part le
RAIL 2000; il se révéle techniquement faisable avec une durée
de construction de 7 a 14 ans pour les deux tunnels; it codte,
selon les bases actualisées et ensuite des décisions de la
commission, environ 14 milliards; il sera financé par des cré-
dits de construction octroyés par la Confédération; il doit at-
teindre le seuil de rentabilité aprés une période de rodage rela-
tivement longue et il peut étre confié pour la construction, aux
CFFetauBLS.

Pourterminer, je dois vous faira part d’un avertissement. En ef-
fet, les concessions proposées par la commission provoquent
déja a elles seules un supplément de colt évalué 3
2,15 milliards et une prolongation de la durée de construction.
Chaque fois que ce conseil sera tenté de voter de nouvelles
concessions, il augmentera les colits et la durée de construc-
tion. Essayons donc d'arriver avec notre train de transit
jusqu’au bout du tunnel!

Weber-Schwyz, Berichterstatter: Der Bundesrat unterbreitet
den Réten mit dieser Botschaft ein Jahrhundertwerk zur Be-
schilussfassung. Nachdem unser Land weder mit grossen Bo-
denschatzen noch mit Meereskisten begliickt ist, waren es
neben der beharrlichen Arbeit die Briicken und Wege, welche
uns die Verbindungen zur grossen Weit und damit zum Fort-
schritt brachten. Die technischen und wirtschaftlichen Ent-
wicklungen der letzten Jahrzehnte aber liessen uns erkennen,
dass die verkehrspolitische Entwicklung irgendwann an Gren-
zen stosst. Strassen- und Luftraum zeigen offensichtliche An-
zeichen der Séttigung. Die schédlichen Einwirkungen auf
Mensch und Umwelt miissen eingeddmmt werden. Ander-
seits hat der alpenquerende Nord-Sid-Verkehr nicht nur histo-
rische Bedeutung. Er ist auch die Entwicklungsgrundiage der
Schweiz zu italien und den anderen EG-Staaten. So rechnet
man fiir die kommenden 25 Jahre mit einer Steigerung der
Personenfahrten um 50 Prozent und mit einer Verdoppelung
der Gitertransitmenge.

Angesichts dieser Prognosen stellt sich uns die Frage, ob wir
das Recht haben, unsere Alpen ein natirliches Verkehrshin-
dernis bleibenzulassen. Eine Abriegelungshaltung wirde si-
cher schweizerischer Tradition widersprechen. Wir sind zur
Solidaritdt verpflichtet. Wir haben Menschen und Giitern den
Durchgang in zumutbarer Weise zu ermdglichen. Die vorlie-
gende Zwillingskonzeption Gotthard/L6tschberg wiirde des-
halb einem Kapazitdtsangebot entsprechen, welches etwa ei-
nen Drittel des jeweiligen Gesamivolumens im alpenqueren-
den Verkehr aufnehimen kdnnte. Mit den zwei vorgeschlage-
nen Schienenkorridoren werden eine wirksame Entlastung
der Strasse und eine Verminderung der dkologischen Bela-
stungen in den Alpentalern erreicht. Die Alpentransitvorlage ist
das beste Pfand fiir alle EG-Transitverhandiungen, vor allem
zur Stirkung unserer Haltung gegen den 40-Tonnen-Stras-
senkorridor. Gleichzeitig sichert sich die Schweiz den notwen-
digen verkehrspolitischen Standortvorteil und die Verknip-
fung mit dem gesamteuropéischen Verkehrsnetz.

Zur Arbeit der Kommission: Die drei Alpentransitbeschliisse
hat lhre Kommission, bestehend aus 31 Mitgliedern, wahrend
12 Sitzungstagen beraten. Wir haben etwa 50 Experten, Ver-
treter der direkt betroffenen Kantone und der angrenzenden
Lander, angeh6rt. Die Kommission begab sich in die Prujekt-
kantone Uri, Tessin, Graublinden, Bern und Wallis. Das
grosse Bauvorhaben wurde einer vertieften und griindlichen
Prifung unterzogen. Die Zusammenarbeit mit dem Departe-
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ment und allen Mitarbeitern war vorbildlich. Die Kommission
hat mit 26 gegen 1 Stimme bei einer Enthaltung Eintreten auf
die Vorlage beschiossen. Am Schluss der Beratungen wurde
der Bundesbeschiuss A mit 23 Ja, 2 Nein und 2 Enthaltungen
verabschiedet. ‘ X

- im Rahmen dieser Eintretensdebatte will ich einige wesentli-
che Aspekte der Vorlage aufzeigen und darlegen, wo wir die
Antrége des Bundesrates verbessert haben:

' 1. Die Entwicklung des internationaien Verkehrs: Der gemem-

- same europaische Markt und:damit der freie Warenverkehr
werden im Alpentransit weiter zuriehmen. 1980 durchguerten

bereits rund 70 Millionen Gitertonnen die Alpen, davon etwa -

23 Millionen Tonnen die Schweiz. Von unserem Landesanteil
wurden etwa 19 Millionen Tonnen auf der Schiene, das sind
84 Prozent, und etwa 4 Tonnen auf der Strasse oder via Pipe-
line befSrdert. Bis zum Jahr 2020 wird fir den aipenquerenden
Verkehr in allen drei betroffenen Landern mit einer Verdoppe-
lung auf etwa 140 Millionen Gltertonnen gerechnet.

Aus diesen Berechnungen ergibt sich ganz offensichtlich der
Zwang zur Bereitstellung einer genligenden Schienenirans-
portkapazitdt. Wenn man zudem den Lastwagentransitverkehr
im Jahre 1989 mit etwa 400 000 Einheiten in der Schweiz an-

nimmt-Vergleich dazu: Brenner 800 000, Mont Blanc 400 000

-, so zwingt die Prognose der dreifachen Frequenzen fiir 1995
zu sofortigem Handeln. Darum sind die Massnahmen zur Fér-

derung des kombinierten Verkehrs — beschlossen im Oktober

1989, Kreditrahmen 1,4 Milliarden Franken - als dringliche
Ueberbruckung zu betrachten. Diesé Massnahmen wiirden
kurzfristig eine Steigerung der Gitertransporimenge von 3 auf
10 Milliarden Giitertonnen ermdglichen.

Wir haben die nachfolgendén Vertreter von Parinerstaaten an-
gehdrt: Herr Karel van Miert, Transportminister der EG, Herm
Kraus, Regierungsdirektor der Bundesrepublik, Herm Vinci
Giacchi, Minister im Transportministerium Rom, und Herrn

Professor Hanreich aus Oesterreich. lhnen wurde das schwei--

zerische Alpentransitkonzept vorgestelit. Sie ihrerseits orien-
tierten (ber den Realisierungsstand der eigenen Bauvorha-
ben, so Gber die Fertigstellung des Brenner-Basiseisenbahn-
tunnels bis zum Jahre 2000. Aus einem schriftlichen Bericht
des franz8sischen Transportministeriums konnten wir uns von
den Absichten der franzdsischen Regierung beziglich der
TGV-Projekte ein Bild-machen, némlich dber TGV-Est und
dber TGV Rhin-Rhane. Von den Professorén Bovy, Lausanne,
und Brandii, Zarich, ist uns die Meinung der Fachabteilungen
dieser Eidgendssischen Technischen Hochschulen dargelegt
worden. Mit aller Klarheit beflrworten sie die Zwillingsidsung
Gotthard/Lotschberg. Damit kdnnen einseitige Belastungen
von Zufahrtsachsen verhindert und «Flaschenhalssituatio-
nen= an der italienischen Grenzz eher umgangen werden.

Bei allen Ueberlegungen zur schweizerischen Losung des Al-
pentransits kénnen wir uns aber den Bedingungen der euro-
paischen Verkehrspolitik nicht entziehen. Der Rahmen wird
ganz eindeutig — noch vor den Tarifen — von den kiirzesten
Transport- und Reisezeiten diktiert. Diesen Zielsetzungen hat
das Alpentransltkonzept vorab zu entsprechen, und darum
kénnen wir auch keine ubertnebenen regionalen Sonderwiin-
sche erfillen. -

2. Die Umweltprobleme: Die beste Schonung der Umwelt und
der Alpentéler wird tatséchlich durch eine leistungsfahigere Ei-
senbahn erreicht. Wir kdnnen damit die Schadstoffbelastung
der Luft abbauen, den Verbrauch von fossilen Energietrigem
vermindern und unnétigen Larmimmissionen vorbeugen. An-
dererseits beansprucht die Bahn unsere sauberste Energie.

Der Stromverbrauch von derzeit etwa 2500 Gigawatt wird =

“nach Inbetnebnahq\e von «Bahn 2000» und.des Alpentransit-
konzepts urm etwa 600 Gigawatt ansteigen, also um etwa
25 Prozent zuniehmen. Dieser Bedarf muss sicher mit einer
kiinftigen Beteiligung an auslandischen Kernkraftwerken ein-

" gekauft werden, weil unsere inlandischen Reservekapazitéten
wahrscheinlich nicht mehr geniigen werden.

Die Botschaft des Bundesrates enthéit auch bedeutende um-
weltbezogene Grundsdtze, die mit der Beschlussfassung zum
Alpentransitkonzept verkniipft sind: Festhalten an der 28-Ton-

.nen-Limite flir Lastwagen, Festhalten am Sonntags- und

Nachtfahrverbot, Weiterflihren einer angepassten Schwerver-

kehrsabgabe, Verzicht auf Erweiterung des Nationalstrassen-

" netzes und ein Konzept fir Terminals im kombinierten Ver-

kehr.

Die Verwirklichung des ganzen Bauvorhabens intersteht

selbstverstindlich dem Umweltschutzgesetz wie auch den
Luftreinhalte- und Larmschutz-Vorschriften. Die Auflagepro-

jekte haben zudem die Umweltverirdglichkeitsprifungen, die -

UVP, zu bestehen. Darum hat die Kommission'verschiedenste
umweltrelevante und selfbstverstindliche Begehren nicht in
ihre Beschlisse aufgenommen, weil alle Projekte diese Geset-
zesforderungen ohnehin zu erfilien haben..

Diese Rahmenbedingungen und flankierenden Massnahmen,
davon ist Ihre Kommission tiberzeugt, werden eine betrachtli-
che Umlagerung des Giteriransitverkehrs auf die Schiene be-
wirken und die heute so umweltgeplagten Regionen entla-
sten.
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3. Die neuen Transitlinien und Basistunnels: Die Professoren’

Bovy und Bréandli haben uns mit Ueberzeugung dargelegt,
dass die kiinftigeri BedUrfisse fir Verkehr und Umwelt gera-
dezu die Zwillingsldsung Gotthard/Létschberg erfordern.
Wenn man in néherer Zukunit mit Gber 1000 Ziigen pro Tag
rechnet, wirde eine einzige Transitachse unertréglich. Die be-
troffenen Regionen wirden zu Durchgangsschleusen Die
méglichen Zugskapazititen sind auf beiden Achsen wié folgt
vorgesehen: Am Gotthard 550 Zugseinheiten — bei diesen
Zahlen handeit es sich immer um Zugseinheiten in beiden
Richtungen —, was bedeuten wiirde: 250 auf der heutigen
Stammstrecke und 300 Zugseinheiten beim neuen Basistun-
nel; fir den Létschberg gilt die gleiche Grdssenordnung: 550
Zugseinheiten. Auf der jeizigen Lotschberg-Doppelspur 250
und im nauen Basistunnel sollen dereinst 300 Zugseinheiten
verkehren, wobei am Lotschberg bei diesen Einheiten immer
noch die Autotransportkapazitdten von Heustrich nach Raron
mit etwa 130 Autoziigen eingerechnet sind. Ueberdies bietet
die Doppeliésung der Botschaft den Vorteil, dass Umieitungs-
mdglichkeiten bei ausserordentlichen Ereignissen gegeben
sind.

4. Die Zufahrtslinien-zu den Transﬁachsen Man kann davon
ausgehen, dass die heutigen Zubringerachsen zu den beiden

Transversalen genigend Schiuckfahigkeit, das heisst Lei-

stungskapazitét, aufweisen. Besonders an der neuen BLS-
Doppelspur sind noch bedeutende Reserven vorhanden. Hin-
gegen sind einige Knoten bekannt, die heute schon als Fla-
schenhalse wirken, so zwischen Bern und Thun oder auch
zwischen Lenzburg und Rupperswil. Andererseits wird der
Ausbau von «Bahn 2000» die Leistungsfahigkeiten generell
steigern und eben auch kritische Knoten ausmerzen. Darum
konnte die Kommission viele Wiinsche nach sofortigem Aus-
bau von Zulaufstrecken nicht berlicksichtigen. Weder die ge-
genwartigen Frequenzen noch erkennbare Zuwachsprogno-
sen konnten dies rechtfertigen. Man will zudem weder unné-
tige Kapazitdien auf Vorrat schaffen, noch eine Gesamtsanie-
rung des bestehenden Schienenstammnetzes ausldsen.

Die Kommission wolite andererseits wissen, ob das geplante
Konzept kilnftige Ausbauten auf den Zulaufstrecken zu den
Transversalen nicht verhindern' werde. Die unterbreiteten
Machbarkeitsstudien und weitere Auskiinfte konnten uns be-

ruhigen, dass kinftige Anschlussbedarfnisse nicht verhindert

werden, so von Bellinzona dber Luino in die Region Novara,
aber auch der Regionen Zirich, Ostschweiz und Graubiinden
wie auch auf der Achse Létschberg-Simplon. Unsere Befdrde-
rungskapazititen aber — das muss hier klar festgehalten wer-

-den - finden ihre Limiten zudem an den italienischen Grenz-

tbergéngen.
5. Der Einbezug und die Anbindung der Landesregionen: In

. einer Gesamtbetrachtung kommt man zum Schiuss, dass die

Anlieger der Transitachsen Basel-Gotthard-Chiasso und
Bern-Létschberg-Wallis neben den Belastungen auch einen .
hohen Erschiiessungsgrad haben. Weitere Landesregionen.
werden durch die «Bahn 2000» zu besseren Verbindungen ge-
langen. Die Westschweiz ist bereits durch die bestehenden Li-

‘nien gut erschlossen. Der Beschiuss der Kommission fir eine

Abzweigung Richtung Raron, Zentral- und Unterwallis wird
weitere Verbesserungen bringen. Ein alifalliger ' TGV-

Anschluss Macon-Genf wird zudem die Zugange zwischen

3
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Simplon und franzdsischem Hochleistungsbahnnetz sicher-
stellen. Alle Optionen bleiben also offen.
Ganz eingehend befasste sich die Kommission mit allen Fra-
gen um den Anschluss Ostschweiz. Der Bundesrat hat sich in
seiner Botschaft diesem Anliegen bereits gewidmet. Uns
stand eine Machbarkeitsstudie der Ingenieurunternehmung
Balestra tiber mogliche Anbindungsvarianten zur Gotthard-
strecke zur Verfigung. Wir bekamen auch Kenntnis von einer
Studie Prognos/Hochschule St Gallen Uber kinftige Ver-
kehrsstrome aus den Rdumen Ex-DDR und Osteuropa. Die Er-
gebnisse konnten keinen erkennbaren Zuwachs an Verkehrs-
bedurfnissen aufzeichnen. Ein Zusatzbericht des Bundesrates
-aber, der auf Mitte 1991 versprochen ist, wird aufkidren mds-
sen, wo dereinst die gesamte Ostschweiz, dazu gehdrt auch
die Region Zirich, anzuschliessen ist. In gleichem Zusam-
menhang wurden die Begehren des Kantons Graubiinden ge-
priift. 8o wurde als Spligen-Ersatz ein Anschluss via Trun zur
Tunnelmitte am Gotthard mit einem Fenster bei Disentis gefor-
" dert. Dieser Tunnel hitte eine Lange von 20 Kilometern. Damit
verbunden wére ein Ausbau der Rhéatischen Bahn von Chur
nach Trun samt Umstellung von Schmal- auf Normalspur. Die
Bindner Kantonsregierung stellte sogar ein Zusatzbegehren
zum Strassennetz. In der Kommission wurde kein formeller
Antrag flr diese Begehren aufgenommen. Hingegen wollten
wir in der Kommission — das ist ersichtlich aus der Neufassung
zu Artikel 6 — auf die Berticksichtigung der besonderen Situa-
tionen des Kantons Graubtinden hinweisen. Die Absichten fir
eine bessere Integration aller Landesteile in die neuere Bahn-
konzeption ist darum aus den Beschiiissen der Kommission
klar erkennbar.
6. Die technische Machbarkeit und die Bauzeiten: Zu diesem
Themenkreis wurden die Herren Professor Kaiman Kovari von
der ETH Zirich und Ingenieur-Unternehmer Peter Theiler aus
Luzern angehért. Diese ausgewiesenen und erfahrenen Per-
sonlichkeiten versicherten uns, dass die geologischen und
technischen Gegebenheiten geniigend bekannt seien. Man
verflige heute (ber umfangreiche Kenntnisse aus Tunnelbau-
ten, so vom Gotthard-Strassentunnel und vom Létschberg
und auch Gber Erfahrungen aus Japan. Mit Risiken sei immer
zu rechnen, doch sie seien heute nicht mehr undberwindbar.
Die Schweiz verfiige zudem Uiber eine ansehnliche Zahl von
Spezialisten und Unternehmungen im Tunnelbau. Aufgrund
der traditionellen und Gblichen Arbeitsbedingungen rechnen
die Experten mit einer Bauzeit von 13 bis 14 Jahren am Gott-
hard flr 50 Kilometer Tunnelstrecke und drei Schéchte. Am
Lotschberg misste man bei 28 Tunnelkilometern mit 7 bis
10 Jahren Bauzeit rechnen. Die Kommission glaubt, dass die
Bauzeit merklich geklrzt werden kann, wann im Mehrschicht-
betrieb und wahrend 6 Wochentagen gearbeitet werden
kdnnte. Wir werden noch auf die Verspatungsrisiken zurlck-
kommen, besonders im Rahmen des Baubewilligungsverfah-
rens.
7. Die Kosten: Bei der Kostenbeurteilung eines Grossprojek-
tes, dessen Ausfithrung fast zwei Jahrzehnte beanspruchen
wird, sind die Konzeptgrundlagen besonders zu beachten.
Die Entschlisse beider Réte werden in der Phase der Projekt-
studie getroffen. Der Kreditrahmen muss demzufoige auf Er-
fahrungszahlen und Kostenschéatzungen abgestiitzt werden.
Erst nach den Beschlissen der Réte und einem alifalligen
Volksentscheid steht der Projektierungsrahmen fest. Es folgen
sodann die Phasen Vorprojekt, Auflageprojekt und Baupro-
jekt. Diese missen sich vor allem auf die Gutachten fiir Geolo-
gie, Umweitvertraglichkeit und Bautechnik absttitzen. Die Ge-
samtkosten wurden darum mit mittieren Erfahrungswerten
von Tunnels und Offenstrecken samt angemessenen Reser-
ven hochgerechnet.rDie Erweiterungsbeschlisse der Kom-
mission in den Artikein 3 und 4 wurden dem Kreditrahmen der
Botschaft zugerechnet. Wir gelangen damit auf einen Kre-
ditrahmen von 14 Milliarden Franken. Darin inbegriffen ist
auch bereits die aufgelaufene Bauteuerung aus den Jahren
1990 und 1991. Der Kreditrahmen entspricht also der Projekt-
und Kostensituation im Zeitpunkt der Beschlussfassung. Es
erscheint uns richtig, auf die Hochrechnung von gewagten
Zinsentwicklungs- und Teuerungsprognosen flr fast 20 Jahre
zuverzichten. Dem Parlament stehen ja Kontrolimdglichkeiten
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in Etappen zu, indem die Kredite in Tranchen freizugeben
sind. Diese Begehren sind immer zu begleiten mit Begrindun-
gen zum Kostenstand, zu Projektanderungen wie auch zur
Terminplanung. Diese Kreditkontrolle und die Ansetzung des
Kreditrahmens haben auch eine disziplinierende Wirkung —im
Gegensatz zu hochgerechneten Prognosepolstern fir unvor-
hersehbare Teuerung.

8. Die Finanzierung und die Wirtschaftlichkeit: Wir unterstit-
zen die vom Bundesrat vorgesehene Finanzierungsart. Die
Eidgenossenschait wird den beiden Bautrdgern SBB und BLS
die erforderlichen finanziellen Mittel zuteilen. Anderseits hat
der Bund den Kapitalbedarf auf dem Anleihenmarkt zu Gbli-
chen Bedingungen zu beschaffen. Die Rlckerstattung der
Darlehen und Zinsen durch die Bahnunternehmungen hat ab
Betriebsaufnahme stattzufinden. Wir konnten uns nicht fiir das
pseudoprivatwirtschaftliche Tragerschaftsmodell der Hoch-
schule St. Gallen begeistem. Private Tragerschaft ist nur dann
folgerichtig, wenn auch Risiken Gbermnommen werden. Die
Pachtgarantie der Konzessionédre SBB und BLS widerspricht
der privatwirtschaftlichen Grundidee. Die Kommission teilt
ebenfalls die Meinung des Bundesrates, dass die Wirtschaft-
lichkeit nach gleichen Regelin wie fir eine private Unterneh-
mung zu berechnen ist. Die Rentabilitit der neuen Linien wird
also von der Anzahl dertunnelquerenden Ziige abhéngen. Die
Wirtschaftlichkeitsschwelle liegt bei je 500 Zigen auf den
Transversalen und stiltzt sich auf den urspriinglichen Kosten-
rahmen. Die Amortisationsdauer der Darlehen an diese bei-
den Bahnen ist auf 60 Jahre ausgerichtet.

9. Bauherrschaft und Controlling: Wir sind der Ueberzeugung,
dass die Verwirklichung der neuen Transitlinien und der
Basistunnels den SBB und BLS zu Gbertragen sei. Diese bei-
den Unternehmungen haben damit auch die Verantwortung
der Bauherrschaft zu Gbernehmen. Sie verfligen iiber umfang-
reiche Erfahrungen und kénnen diese Erfahrungen in die Zu-
sammenarbeit mit den Ingenieurgemeinschaften sinbringen.
Anderseits haben wir mit grossem Nachdruck einen unabhéan-
gigen Stab flir Kontrolle und Koordination gefordert. Dieser
Expertenstab ist vom Bundesrat einzusetzen. Die Kontrolle hat
sich damit ausserhalb der Linie vom Departement bis zu den
Bahntrdgern zu erstrecken. Die Obsraufsicht soll Planung,
Termine, Koordination und Ausfiihrung kritisch Gberwachen,
mahnen und beraten.

" Ich bitte Sie im Namen der Kommission, auf die Vorlage einzu-

treten. Der Beschluss Alpentransit sichert uns unsere Stellung
im internationalen Verkehr. Wir tun einen bedeutenden Schritt
zur Schonung der Umweit, vor allem in den betroffenen Alpen-
talern. Wir integrieren uns in das européische Verkehrsnetz,
und die Zwillingsiosung Gotthard/Létschberg gibt uns die
Mdglichkeit, friihzeitig einen entsprechenden Schienenkorri-
dor bereitzustellen. Voraussetzung fur die Erreichung dieser
Ziele aber ist, dass wir in unseren Beschlissen zu einer Massi-
gung finden und die Vorlage nicht Gberladen, denn jede unnd-
tige Belastung bringt nicht nur Mehrkosten, sondern auch ei- *
nen Terminrtckstand fir die Bereitstellung dieser Schienen-
kapazitit. Die Kommission hat Eintreten mit 23 Ja, 2 Nein und
2 Enthaltungen beschlossen Ich bitte Sie, unseren Beschlis-
sen zu folgen.

A. Bundesbeschluss tiber den Bau der schweizerischen
Eisenbahn-Alpentransversale

{Aipentransit-Beschluss)

A. Arrété tédéral relatif a la construction de la Ilgne ferro-
viaire suisse a travers les Alpes

(Arrété sur le transit alpin)

Antrag der Kommission

Mehrheit .

Ablehnung des Antrages der Minderheit

Minderheit

(Giger)

Rickweisung der Botschaft an den Bundesrat

mit dem Auftrag, die Linienflihrung samt Kosten zu Gberprii-
fen.
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Antrag der griinen Fraktion

Rickweisung an den Bundesrat

mit dem Auftrag, die Planung und den Bau einer Neat in ein
Verkehrskonzept einzubinden, damit die Umweltbelastung,
die der Verkehr heute in der Schweiz verursacht, abnimmt.

. Antrag Ruf

. Rickweisung an den Bundesrat

mit dem Auftrag, Verhandlungen mit der Europdischen Ge-
meinschaft aufzunehmen, um eine Kostenbeteiligung der EG
von mindestens einem Drittel der Gesamtkosten 2u erwirken.

Antrag Scherrer
Rickweisung an den Bundesrat

mit dem Auftrag, mit der EG Verhandlungen aufzunehmen, um .

eine Beteiligung von mindestens 25 Prozent an den Bauko-
sten zu erreichen.

Proposition de la commission
. Majorité
Rejeter la proposition de la minorité
Minorité
(Giger) )
- Renvoi du message au Consell fédéral . ]
avec mandat de réexaminer le tracé, y compris les frais.

Proposition du groupe écologiste

Renvoyer le-projet au Conseil tédéral

‘en P'invitant a intégrer la planification et la construction d’'une
'NLFA dans une véritable politique des transports de maniérea
réduire les atteintes & I'environnement que les tranSports pro-
vogquent aujourd’hui en Suisse.

Proposition Ruf .

Renvoyer le projet au Conseil fédéral

en l'invitant a engager des pourpariers avec la Communauté
europeenne en vue d’obtenir une participation aux frais d’au
moins un tiers de dépenses globales

Proposition Scherrer

Renvoyer le projet au Consail tédéral

en I'invitant 3 engager des pourparlers avec la CE envued‘ab-
tenir une participation d’au moins 25 pour cent aux frais de
construction.

Giger, Sprecher der Minderheit: Vor uns liegt eine Neat-Vor-
lage, welche nicht den verkehrspolitischen Realitdten von
heute und schion gar nicht denjenigen der Zukunft Rechnung
tragt. Dass in meinem Ruckweisungsanirag die Enttiuschung
des Ostschweizers mitklingt, darf nicht (berraschen und noch

weniger verwundern, Bel der dem Rat voriiegenden Neat-

Losung geht der Bundesrat den Weg des geringsten Wider-
standes, so paradox dies angesichts der Flutvon Einsprachen
zu «Bahn 2000» tonen mag. Das Neat-Problem wird von der
politischen statt von der verkehrsstrategischen und verkehrs-
technischen Seite angegangen. Mit dem Bau eines Goit-
hard-Basistunnels in Kombination mit einer Ltschberg-Basis-
variante sucht der Bundesrat den notwendigen abstimmungs-
politischen Rickhalt in den Bevdikerungsschwerpunkten des
Landes. Der bundesratliche Neat-Entscheid wurde denn auch
bezeichnenderweise in einem Teil der Presse als mehrheitsta-
higer Entscheid bezeichnet und je nach Standort gelobt oder

in Frage gestelit. Dass diese verfangliche Politik zur Losungs--

findung anstehender Verkehrsprobleme in der Schweizund in
Europa Enischeidendes beitragen kann, wage ich zu bezwei-
feln. Es muss— auch wenn man es nicht gemne hért—daran er-
innert werden, dass beim Bau des Gotthardtunnels im vorigen
Jahrhundert eine Spilgenvariante emnsthaft in Konkurrenz
zum Gotthard stand. Mehr zuféllige denn technische Aspekte
gaben damals den Ausschlag far die Gotthardlosung

Weil mit dem Bau des Gotthard-Eisenbahntunnels in punkto
Verkehrserschliessung und damit verbundener wirtschaftli-
cher Prosperitdt ein betrachtliches regionales Ungleichge-
wicht geschaffen wurde, kam es zu den sogenannten West-
und Ostalpenbahn-Versprechen. Wahrend das.Westalpen-

.8
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bahn-Vefsprechen mit dem Simplon und spéter mit dem

" Létschbergtunnel eingeldst wurde, wartet die Ostschweiz im-

mer noch vergeblich darauf. Sie solilte heute noch mit einem
blossen Anbindungsversprechen abgespiesen werden, wohl
in der Meinung, fir die Ostfriesen der Eidgenossenschaft
sollte dies gentigen. Wenn nicht der Grundsatz von Treu und
Glauben zuschanden werden soll, kann sich der Bundesrat
meines Erachtens nicht darum herumdricken, der Ost-
schweiz verkehrstechnisch endlich die Eisenbahninfrastruktur
zukommien zu lassen, wie sie andere Landesteile 1angst erhal-
ten haben.
Herr Bundesrat, ich muss an dieser Stelle meiner Frustration
Uber das fragwardige Hintanstellen der Splﬁgenvariante Aus-
druck geben. Ich habe diesem Missfallen in den Kommis-.
sienssntzungen auch mehrmals Ausdruck gegeben. Es sei Ih-
nen auch in Erinnerung gerufen, dass ich nicht als Einzel-
kampfer dasteshe. Das Spliigenkomitee hat eine -breite Mit-
gliedschaft, und hamhafte Wirtschaftskreise stehen voli hinter
dem Spliigen. Ich darf Sie immerhin daran erinnern, dass Pro-
fessor Hans Schmid, mein Vorganger im Spligenkomitee und
ehemaliges Ratsmitglied, immer noch eine treibende Kraft im
Spliigenkomitee ist. Auch die ehemaligen Nationalrate Schatz
und Weber gehéren zu den elfrigen Befirwortern einer Ostal-
penbahn. ,
Wiirden wir Ostschweizer — was leider nicht der Fall ist - den
gleichen kdmpferischen Druck erzeugen wie die lieben Miteid-
genossen aus dem Tessin und dem Welschland, hatte der
Bundesrat—samt der Anti-Spiiigen-Stabsstelle Bundesami fiir
Verkehr — mehr Mhe, unsere berechtigten Anliegen abzuwei-
sen. Die Bescheidenheit und die Untertanenmentalitt von
uns Ostschweizemn, die leider immer noch vorherrscht, wird
gerade in diesem Fall weidlich ausgenutzt. Alierdings misste
eigentlich der Bundesrat aus staatspolitischen und volkswirt-
schaftlichen Griinden von sich aus allen Landesteilen még-
lichst gleich gute Grundlagen fir eine gedsihliche wirtschatftli-
che Entwicklung zu verschaffen wissen. Ich kann nicht umhin,
dem Bundesrat zu unterstellen, dass sein Herz mehr fiir die
Létschbergrampe schidgt—ich habe das schon mehrmals ge-
sagt-—als fiir die Ostschweiz. Diese ungleiche, mithin auch un-
gerechte Behandlung der Landesteile mag bei objektiver Be-
trachtung auch nicht so recht zum Jubeljahr «700 Jahre Eidge-
nossenschaft», mit Betonung auf Solidaritét, passen.
Fir den Bundesrat scheint eine Ostalpenbahn Schnee von ge-
stern zu sein. Er muss aber zur Kenntnis nehmen, dass auch
die Botschaft vom 23. Mai 1980, auf welcher die Antrage von
-Bundesrat und Kommissionsmehrheit beruhen, bereits Patina
-angesetzt hat. Die Botschaft wurde niedergeschrieben, bevor
die sensationelle politische Oeffnui~g in Mittel- und Osteuropa
ganz andere Perspektiven fir die Verkehrsstréme West-Ost
und Nord-Sid erdffnete.
Die von Qesterreich verordneten Einschrankungen im Stras-
senguiertransit werden eine weitere Verlagerung des Schwer-

- verkehrs in die Schweiz — sprich Ostschweiz — zur Folge ha-

ben. Dabei stelit sich die Frage, ob wir in Anbetracht unserer
gesteigerten EG-Geliiste einem 40-Tonnen-Strassenkorridor
standzuhalten vermégen. Personlich glaube ich das nicht. Ich
hoffe, der Bundesrat konnte der gestrigen ZDF-Sendung «Zug
um Zug aufs Abstellgeleise» folgen; sie betraf den Transitver-
kehr und war sehr informativ.

Wenn das alizu westlich festgenageite Briisse! die Verdnde-
rungen noch ignoriert, heisst dies nicht, dass auch das Transit-
land Schweiz die Augen zukneifen muss. Aufgrund der Ent-
wicklung in den Nachbarléndern muss davon ausgegangen
werden, dass sich die Verkehrsstrome andere Wege suchen.
Es gilt, diese Strome am richtigen Ort und so schnell wie mog-
lich durch unser Transitland zU schieusen, der schweizeri-
schen Transitstrecke aber nicht nur Belastungen, sondern
auch zusétzliche Verkehrserschliessung, mithin wirtschaftli-
che Aufwertung zu bringen.

Ein vom Bundesamt fir Verkehr bei Prognos in Auftrag gege-
benes Gutachten stiitzt die Netzl6sung Gotthard/Létschberg.
Eine kritische Ueberprifung durch anerkannte Verkehrsfach-
leute wie den Professoren Zierl und Heimerl von den Uriiversi-
taten Wien beziehungsweise Stuttgart zeigt, dass von ganzfal-
schen Voraussetzungen ausgegangen wurde, das heisst,
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dass die gemachten Vorgaben gar nicht stimmen. Die Mach-
barkeitsstudie Zierl/Heimerl zeigt kiar auf, dass im St. Galler
Rheintal das zukinftige Giterverkehrsaufkommen nicht
0,5 Millionen Tonnen, sondern mindestens das Fiinfzehnfa-
che betragen wird. Es stellt sich in bezug auf «freundliche»
Gutachten schon die Frage des Irtums oder der Gefalligkeit.
Professor Zierl weist in seiner Folgerung schllissig darauf hin:
«Die Splilgen-Achse schliesst die bestehende Licke im Ver-
kehrswegnetz zwischen Gotthard und Brenner. Sie ist in be-
zug auf Europa die ausgepragteste Zentralachse des Nord-
Sid-Verkehrs und stellt fir viele Relationen die kiirzeste Nord-
Si{d-Verbindung her.»
ich bin Gberzeugt, ein Eurotransit-Ost wére als einzige Transit-
bahn in der Lage, die Hochieistungsbahnsysteme in Nord-
und Sldeuropa untereinander zu verbinden.. Sie wird zudem
die hdchsten Qualitdtsmerkmale aufweisen. Der Bericht
«Transalp 2005» von Professor Bovy von der ETH Lausanne
nimmt diesbezliglich eine dhnlich kritische Haltung ein._
Eine Ueberpriifung der Linienwahl muisste vor allemn mit Blick
auf die Kosteneniwicklung vorgenommen werden. Es wird
nicht mit der Aufstockung auf 14 Milliarden Franken sein Be-
wenden haben. Die Finanzierung von grossen Tunnelprojek-
ten ist erfahrungsgemdss ein gefahrliches Abenteuer. Dass
die Ostalpenbahn-Variante auch in dieser Hinsicht am besten
abschneidet — immer bei Gleichbehandlung mit anderen Va-
rianten —, solite der Landesregierung und unserem Rat nicht
gleichgtiltig sein.
Eine Realisierung einer Neat-Ost wirde dem Bundesrat zu-
dem Gelegenheit verschaffen, die Langmut der Ostschweizer
kennenzulemen. Die weit Gber 1000 Einsprachen bei
«Bahn 2000~ kénnen dabei nicht ignoriert werden.
Mit dem angebotenen Neat-Projekt fahren wir mit veraltetern
Wagenmaterial, mit.abgelaufenen Spurkrdnzen auf verroste-
ten Geleisen. Diese Giesskannenvariante hat deh Charakter
einer Gberteuren Altbausanierung. Die Netzvariante Gotthard/
Létschberg ist nicht das notwendige Zwischenglied in der zu-
konftigen europdischen Verkehrslandschaft, die auf Ge-
schwindigkeit und Attraktivitét ausgerichtet ist.
Der franzdsische Minister Chevénement als Président der «As-
sociation transeurope TGV» machte den Ausspruch, die
Schweiz werde zur «schneliverkehrstrockenen Insel» in Eu-
‘ropa.
Dass die SBB ihre heilige Kuh Gotthard nicht schlachten wol-
ten, damit habse ich mich lAngstens abgefunden. in diesem Zu-
sammenhang sei darauf hingewiesen, dass sich sowohl in Ita-
lien wie im sliddeutschen Raum in der Wirtschaft neue Krafte
fir den Eurotransit regen, wobei die Frage der privaten Finanz-
ierung von internationalen Bahnverbindungen emnsthaft auf-
geworfen wird. Eine private oder gemischiwirtschaftliche Fi-
nanzierung wirde alle Vorteile eines raschersn Bauens und
der Kosteneinhaltung auf sich vereiniger.
Es drfte ziemlich einmalig sein, dass dem Rat eine schwerge-
wichtige Vorlage unter Ausklammerung eines wichtigen Ele-
mentes unterbreitet wird. Ich meine dabei den Teilbereich
«Verkehrsanliegen Ostschweiz». Wenn es um einen anderen
Landesteil ginge, ware wahrscheinlich von «Skandal» die
Rede. Zumindest hatte eine Aufzeichnung ostschweizerischer
Lésungsmdglichkeiten in die Botschaft hineingehért. Schon
allein dieser Mangel rechtfertigt eine Unterstitzung meines
Rickweisungsantrages. Der historische Anspruch der Ost-
schweiz hat schliesslich einen anderen Stellenwert als die
nicht unbescheidenen Zusatzwiinsche der Gotthard- und
Létschberg-Anrainer.
Aus allen diesen Ueberlegungen ist mir unbegreiflich, dass
der Bundesrat unbeweglich die Verkehrszeichen der Zeit nicht
erkennen und — angeblich aus Zeitnot — nicht nochmals Gber
die Bicher gehen will. Verkehrsminister Ogi hat sich schon da-
hingehend gedussert, es gehe darum, fir den Létschberg ei-
nen Zeitvorsprung gegenuber dem Mont-Cenis herauszuho-
len — wegen der Konkurrenzfahigkeit. Man kann in guten
Treuen der Auffassung huidigen, entweder sei der Létschberg
— Zeitversprung hin oder her - konkurrenzfahig oder er sei es
eben nicht; wahrscheinlich ist er es nicht. Und dann ist es si-
cher schade um die Milliarden.
Die ohne Konzept fir die Ostschweiz unvolistandige Vorlage,

die zudem mit Blick auf die stark verdnderten, verkehrspoli-
tisch relevanten Gegebenheiten in Europa Gberholt ist, veran-
lasst mich, einen Ruckweisungsantrag zu stellen. Der Bundes-
rat soll mithin beauftragt werden, die Linienflihrung einer
neuen Eisenbahn-Alpentransversale zu Gberprifen. Er soll —
vor allem im Interesse der nicht unerschépflichen Bundesfi-
nanzen - die Mdglichkeit der Finanzierung unter Einbezug pri-
vatwirtschaftlicher und gemischtwirtschaftlicher Modelle einer
objektiven Priifung unterziehen.

Ich bitte Sie, meinem Riickweisungsantrag zuzustimmen,

Frau Diener: Es gibt viele Grinde, warum eine Neat gebaut
werden kdnnte. Zum einen kénnte es die Freude am reinen
Bauen sein, am Planen, am Durchbohren der Alpen — soiche
Gedanken sind hier im Saal wohl nicht unbekannt —; es kann
auch die reine Freude an der Eisenbahn sein, die relativ unkri-
tisch alles gut findet, was mit Eisenbahnen zu tun hat. Eine
zweite Gruppe findet sich dort, wo es um den Gigantismus,
den Machbarkeitswahn geht, der immer noch blindlings dem
quantitativen Wachstum folgt und Strasse an Strasse, Schiene
an Schiene und Tunnel an Tunnel reiht und sich geistig der
Tatsache verschliesst, dass auf diesem Planeten nichts, aber
auch gar nichts unbegrenzt zur Verfiigung steht. Eine dritte
Gruppe der Bau-Euphoriker sind diejenigen, die sich in den
Neat-Bau flichten, um von der EG Verstandnis und Toleranz
zu erbitten fiir unsere eigensténdige schweizerische Verkehrs-
politik. Diese hat sich bis jetzt erdreistet — ich frage mich
manchmal, wie lange sie es noch macht ~, auch den Schutz
des Alpenraumes und seiner Bevélkerung in die Verkehrsdis-
kussion miteinzubeziehen, obwohl dies — von vielen wird das
schon fast als Todsinde empfunden - nicht EG-kompatibel
ist. Letztlich kdnnten es eben auch 6kologische Ueberlegun-
gen sein, die zum Bau einer Neat flihren kénnten. Dass ich
mich weder zu den Bau-Euphorikern noch zu den Gigantis-
mus-Anhéngern, noch zu den EG-Geléhmten in den gleichen
«Argumentationszug» setzen mdchte, ist wohl klar. Mich inter-
essierte wéhrend der ganzen Kommissionsarbeit und bei den
vielen Gesprachen und Auseinandersetzungen immer wieder
die zentrale Frage: Ist der Bau einer Neat eine Gkologische
Chance? Kbnnen wir die negativen Auswirkungen unserer
Mobilitat auf Mensch und Umwelt mit einer Neat mildern? An-
ders gesagt: Nimmt die Gesamtumweltbelastung durch den
Verkehr, unter dem wir alle leiden, ab? Das ist doch heute die
zentrale, lebensnotwendige Frage bei allen verkehrspoliti-
schen Entscheidungen. Die Antwort auf diese Frage ist us-
serst erndchternd. Was die Zweckmassigkeitspriifung und
auch die anschliessenden Hearings von Fachleuten bestéatig-
ten, ist folgendes: Allein mit den Tunnelbohrungen erreichen
wir ausser einem immensen Energieverbrauch eine riesige
Gesteinsverschiebung: Am Gotthard sind es 10,6 Millionen
Kubikmeter, am Lotschberg sind es 6,5 Millionen Kubikmeter.
Die Neat bendtigt viel Land — 250 Hektaren am Gotthard,
125 Hektaren am Létschberg, davon ist die Halfte Nutzland —,
sie fihrt zu einer starken Beeintrdchtigung der Landschaft
durch den Ausbau des Uebertragungsnetzes fiir die Stromver-
sorgung und einer 15jdhrigen starken Baubelastung in den
Gebieten, die heute schon eine fast unertragliche Larm- und
Luftbelastung haben. Das ist nicht okologisch.

Setzen wir uns doch einmal ehrlich mit den Aussagen im Be-
richt zur Umweltvertrdglichkeit und zur Zweckmassigkeit einer
Neat auseinander, die der Bund erarbeiten liess. Wenn wir der
ungehinderten Wachtumshaltung weiter frénen, wie sie der
EG-Binnenmarkt anstrebt, dann werden die Gltertransporte
anschwellen. Sie werden sich verdoppeln. Das ist kein Natur-
gesetz, sondem die Folge unserer westlichen Wachstumsphi-
losophie, die nicht nach langfristiger Ueberlebensvertraglich-
keit fragt, sondern sich weiterhin an der kurziristigen Gewinn-
maximierung orientiert. Nun wird vom Bundesrat und von den
meisten meiner Kollegen aus der Neat-Kommission behaup-
tet, eben wegen dieses Anschwellens der Guterstrome brau-
che es eine Neat, um den Mehrverkehr auf die Schiene zu brin-
gen und die Strasse vom Transitverkehr zu entlasten. Das tont
gut. Dem zweiten Teil dieser Forderung kénnte ich mich auch
anschliessen, nur — das mdchte ich hier klar festhaiten —: das
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ergibt sich eben nicht automatisch nur mit dem Tunnelbau.
Der Bericht zur Umweltvertraghchkelt hait dies auf Seite 5 fest:
«Trotz dem Bau einer Neat nimmt im Personenverkehr die Be-
lastung auf der Strasse am Gotthard gegentiber 1984 um 70 '
bis 140 Prozent zu, und der Strassengliterverkehr am Gott-
hard nimmt gegentber 1984 auf das Dreifache zu, trotz der
vorgesehenen Beibehaltung der 28-Tonnen-Limite in der
Schweiz.» «<Es wird erwartet, dass eine Neat im Personenver-
kehr neue Bahnfahrten induziert, also mehr Verkehr bewirkt,
aber keine Umlagerung.» Fir die Urner vielleicht noch ein drit-
tes wichtiges Zitat: «lIm Gegensatz zur spirbaren Zunahme
der Larmbelastung bei der Bahn, bleibt die zu erwartende Ver-
kehrslérmproduktion . auf der Strasse unter der Wahrneh-
mungsschwelle.» Mit anderen Worten: Der L&rm in den Tran-
sitgebieten nimmt zu. Soiche Fakten mdgen fur viele von ih-
nen nebenséchlich sein. Fir mich und die griine Fraktion sind
sie von ganz zentraler Bedeutung. Wir kdnnen und wollen
nicht einem Gigantismusprojekt zustimmen, das nicht in eine
Oekologievertraglichkeit eingebettet ist. Herr Bundesrat Ogi,
wie wollen Sie der Urner Bevdlkerung ein Neat-Projekt
schmackhaft machen, das den i&rm- und abgasgeplagten
Menschen keine Entlastung, sondsm ganz klar Mehrbela-
stung bringt?
Das Neat-Projekt in der jetzigen Fassung ist verkehrspolmsch
unausgereift und liegt quer zu allen Skologischen Erfordernis-
sen. Die griine Fraktion weist die Vorlage darum mit aller Ent-
schiedenheit zur Ueberarbeitung zurtick. ich méchte an die-
_ ser Stelle festhalten, dass die Fiucht in die Tunnelbohrungen |
ein ganz typisches Zeichen flr unser politisches Festidam-
mern am technischen Fortschritt ist, um die Wamehmung un-
serer Mobilitatsaussichtslosigkeit zu ersticken. Es gelingt uns
'ja heute bekanntlich immer weniger, die Giter einigermassen
geordnet zu transportieren: Schienen, Strassen und Luft-
rdume sind bald chronisch verstopft. Es ist sinnlos, mit partiel-
len Mammutprojekten neue Schleusen zu dffnen, die andern-
orts weitere Staurdume hervorrufen. Zudem sind die Kapazita-
ten bei einer gleichbleibenden Wachstumskurve nach zehn
bis fiinfzehn Jahren wieder erschdpft. Was soll denn das? Woi-
len wir das Mobilitatsroulette ad absurdum fihren? Folgt eine
zweite Neat, eine dritte und eine vierte? Es ist doch Tatsache,
der Verkehr behindert sich je ldnger, je mehr selber, legt sich
selber lahm. Das ist eine Gesetzmaéssigkeit bei einem unein-
geschrén’kten Wachstum. Die holldndische Verkehrsministe-
rin Nelly Smith sagte kirzlich: «ltalien kann nicht mehr warten
mit seinen Tomaten», und zwar als Begrindung fir eine wei-
tere Liberalisierung des Verkehrs.
Herr Bundesrat Ogi, die Menschen und ihre Lebensgrundla-
gen kdnnen nioch viel weniger warten auf ihren Schutz vor der’
~ Zerstdrung! Die Neat muss eine Gkologische Chance sein,
und darum weist die griine Fraktion diese Vorlage zuruck. Es
sind in der Vorlage verbindliche flankierende Massnahmen
aufzufiihren, nach denen die Umweltbelasturig, die der Ver-
kehr msgesamt verursacht, abnimmt, und zwar gegeniber
heute. Das beinhaitet unter anderem, dass der Transitverkehr
durch die Schweiz ganz auf der Schiene rollen und seine Ko-
. sten decken muss. Das beinhaltet weiter, dass der Verkehr .
grundsatzlich seine Kosten selber trigt, damit die sinnlosén
Billigtransporte unterbleiben. Dazu gehdrt die Intemallsierung
der externen, sozialen Kosten, die Voraussetzung fiir einen
echten Markt im. Verkehrsbereich sind. Dazu gehort auch,
dass unser Mobilititsbedirfnis sich den’ okologischen Not-
wendigkeiten unterordnet: .
Als zweites fordern wir, dass uns eine wirkliche Kosten- und
eine wirkliche Folgekosten-Transparenz vorgelegt werden
missen, denn dig.Transportkapazititen der geplanten vier-
spurigen Gotthardbahn kénnen ja ohne genugende Zufahrt
gar nicht ausgéschopft werden. Es muss ein Ausbau der Zu-
laufstrecken erfolgen, der in die Kosten-, aber auch in die
Oekologiebilanz miteinbezégen werden muss. Dasselbe gilt
fir den Lotschberg. Auch wenn diverse Ausbauten unter dem
Titel «Bahn 2000» abgebucht werden sollen — kosten werden
sie den Steuerzahler alleweil Riesenbetrage. Die Bevélkerung,
Herr Bundesrat, hat das Recht, mit den wirklichen Kosten kon-
frontiert zu werden. Die «Bilanz» hat kiirzlich einmal die Neat
als das «Milliardenpleiteloch» bezexchnet \flellelcht offnen

diese Zahlen der Bevéikerung Ietztllch das mobmtatskrmsche
Auge, es ist mindestens zu hoffen.

- Eine weitere Zusage, Herr Bundesrat, méchte ich von lhnen
haben, ndmlich auf die Frage, ob der Bundesrat die Garantie
gibt, dass die Randgebiete nicht letztlich die Zechenzahlerin-
nen sein werden, weil das ganze Geld in die Alpenidcher
strémt. - 17 Millionen Kubikmeter Aushub geben viel zu
schlucken. Und der Regionalverkehr? Geht der in Zukunft leer
aus? Ich denke an die unemgelosten Versprechen beim Pro-
jekt «Bahn 2000». -

Herr Bundesrat, ich weiss, dass Sie und viele Ihrer Mitarbeiter

" und Mitarbeiterinnen die Notwendigkeit eines gewichtigen

Einbezugs der dkologischen Forderungen anerkennen. Aber
Absichtserkldrungen geniigen mir und der griinen Fraktion
nicht. Wir wollen ein verbindliches Konzept, das auch vom Par-
lament Gbernommen werden muss.

Das aggressive Verhalten gewisser Gegner eines Einbezugs
von Umweltanliegen in die Neat-Diskussion hat mich in der

_ Kommission sehr erschreckt. Notorische Umweltschutzgeg-

ner verstecken sich heute liebend geme hinter dem Wort <EG-
kompatibel». Herr Bundesrat, lassen Sie bitte den Bau einer

" Neat zu einer verkehrspolitischen und dkologischen Chance

werden, und legen Sie uns doch ein reifes Projekt vor, eines,
das wegweisend ist fiirs néchste Jahrtausend, fir uns in der
Schweiz und fir ganz Europa.

Ruf: Gestatten Sie mir zunéchst einige allgemeine Bemerkun-
gen zu dieser Vorlage. Die Schweizer Demokraten sind Gber
den Bau einer Eisenbahn-Alpentransversale durch die
Schweiz alles andere als begeistert. Mit der Annahme des
Konzepts «Bahn 2000» hat sich das Schweizervolk 1987 flr
éin erheblich erweitertes — und damit entsprechend attrakti-
veres — Angebot der Eisenbahn entschieden. Dadurch soll
eine zumindest teilweise Verlagerung des Personen- und Gi-
terverkehrs von der Strasse auf die umweltfreundlichere
Schiene erreicht werden. Wenn die umfangreichen Bauvorha-
ben einmal fertiggestellt sein werden, ist die Bahn fir die inner-

. schweizerischen Bediirfnisse fir eine lange Zeit saniert. Aus

schweizerischer Sicht braucht es unseres Erachtens keine zu-
satzlichen Alpentunnels, weder fiir die Schiene noch fir die
Strasse, zumal die bestehenden Transitlinien am Lotschberg
und am Gotthard noch betrachtliche Kapazititsreserven auf-
weisen und teilweise noch ausbaufahig sind.

Bleibt da noch die leidige Angelegenheit des alpenquerenden
EG-Transit-Gliterverkehrs: Wenn die Schweiz nun eine Neat
baut - nennen wir die Dinge doch beim Namen —, so ist das
ausschliesslich fir das Ausland, konkret firr die EG, die mit ent-
sprechenden Forderungen nach Transitkapazititen an unser
Land herangetreten ist. Es zeigen sich hier mit aller Deutlich-
keit einmal mehr die negativen Auswirkungen der zentrali-
stisch organisierten EG, deren wirtschaftliche Strukiur nur mit .
Hilfe liberbordender Transportbediirinisse funktionieren kann
- Bedurfnisse, die aus dkologischer Sicht als vollig unsinnig
zu bezeichnen sind! ‘

Uns ist bewusst, dass sich die Schweiz aufgrund ihrer zentra-
len geographischen Lage in Europa der Aufgabe als Transit-
land nicht entziehen kann. Als noch immer souveraner Klein-
staat dirfen wir uns jedoch nicht einfach den EG-Winschen
beugen, sondern haben primdr fir unser Land bestmégliche
Lésungen durchzusetzen! Die konsequent ablehnende Hal-
tung des Bundesrates gegen(iber der dreisten EG-Forderung
nach einem 40-Tonnen-Lastwagenkorridor ist deshalb aus-
dricklich zu loben, und dem Bundesrat ist fiir seinen bisheri-
gen Kurs in dieser Frage zu danken.

Ohne den Bau einer Neat wére wohl zu befiirchten, dass der
Bundesrat seine couragierte Verkehrspolitik gegeniiber der
EG bald einmal aufgeben wilirde. Die Folgen einerseits eines
Wegfalles der 28-Tonnen-Limite fiir Lastwagen und des Sonn-
tags- bzw. des Nachtfahrverbots sowie anderseits des Baus
eines allfalligen weiteren Strassentunnels — namlich eine
Schwerverkehrslawine ohnegleichen — wiéren fir unser Land,
besonders in Skologischer Hinsicht, katastrophal. Die Schwei-
zer Demokraten akzeptieren deshalb grundsétzlich den Bau
einer Neat als das kleinere Uebel, allerdings unter grosser Zu-
rickhaltung und mit Vorbehalten gegeniber einem Loétsch-
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berg-Basistunnel hinsichtlich der Finanzierung sowie bezlg-
lich 6kologischer Auflagen. Letzteren wird mit verschiedenen
Minderheitsantrdgen, die wir unterstitzen, bereits Rechnung
getragen. .

Als vollig unbefriedigend muss die Finanzierung der Vorlage
bezeichnet werden. Wie ausgefihrt, baut die Schweiz eine
Neat letztlich nur wegen der dreisten EG-Forderungen nach
Transitachsen. Unser Land soll fir die monstrésen Bauwerke
sage und schreibe 14 Milliarden Franken ausgeben - letztlich
werden es weit mehr sein! Die Finanzierung ist dabei alles an-
dere als problemlos.

Dies geht namentlich aus einer an der Hochschule St. Gallen
ersteliten Studie von Dr. Hanspeter Herger hervor, die Sie alle
erhalten haben und aus der ich kurz zitiere: «Die Finanzierung
des européischen Eisenbahnwesens basiert auf dem heute
aligemein anerkannten sogenannten Territorialprinzip. Da-
nach hat jedes Land die auf seinem Staatsgebiet getétigten In-
vestitionen selbst zu finanzieren. Gerade auch aus umweltpoli-
tischen Ueberlegungen wére die Implementierung des Ver-
braucherprinzips auch im Bereich des internationalen Eisen-
bahnverkehrs unbedingt anzustreben.» Ein zweites Zitat: «Die
staatlichen finanziellen Mittel fir einen adaquaten Ausbau des
europdischen Schienennetzes .... werden angesichts der
wachsenden sozio-6konomischen Aufgaben sowie der Spar-
bemiihungen der &ffentlichen Haushalte zunehmend knap-
per. Aufgrund der anstehenden Grossprojekte werden ailein
in der Schweiz die jahrlichen Gesamtausgaben fiir den &ffentli-
chen Verkehr die 2-Milliarden-Grenze bald Gberschreiten.»
Der Autor spricht sich deshalb namentlich fiir eine breitere Ri-
sikostreuung und in diesem Sinne fiir ein gemischtwirtschaftli-
ches Finanzierungsmodeli aus. .

Im Sinne einer Realisierung des zitierten Verbraucherprinzips
und einer breiteren Risikostreuung beantrage ich thnen Riick-
weisung der Vorlage an den Bundesrat mit dem Aufirag, Ver-
handlungen mit der Europdischen Gemeinschaft aufzuneh-
men, um eine Kostenbeteiligung der EG von mindestens ei-
nem Drittel der Gesamtkosten zu erreichen. Dies um so mehr,
als die Wirtschaftlichkeit der Neat zumindest als fraglich be-
zeichnet werden muss. '
Wenn die EG uns schon derart gigantische Verkehrsbauten
aufdréngt, die sie priméar fiir ihre eigenen, (ibertriebenen Mobi-
litdtsbedurfnisse bendtigt, soll sie auch einen namhaften Bei-
trag daran leisten! Es ist nicht einzusehen, weshalb die kleine
Schweiz, notabene als Nicht-EG-Mitglied, nebst den schwer-
wiegenden Eingriffen einer Neat in die Umwelt auch die riesi-
gen Kosten alleine tragen, der EG also ein derartig grosses
Geschenk machen soll. .
Der Bundesrat hat fir Verhandlungen eine gute Position, um
auf Brissel entsprechenden Druck auszi:iben. Als souvera-
ner Staat bestimmen wir selbst, wie das schweizerische Tran-
sitverkehrskonzept aussieht, welche Kapazitdten zur Verfi-
gung gesteilt werden sowie wann und unter welchen Voraus-
setzungen eine Neat gebaut wird. Dies ist nicht Isolationis-
mus, sondern Besinnung auf die eigene Stérke, der die Eidge-
_ nossenschaft letztlich ihre jahrhundertelange Existenz ver-
dankt.

Ich bin Gberzeugt, dass mit einem harten und mutigen Auftre-
ten gegeniber den EG-Verantwortlichen eine finanzielle Betei-
ligung zu erwirken ist. Denn schliesslich — ich wiederhole es
mit Nachdruck ~ will die EG primér etwas von der Schweiz,
und dann soll sie—salopp ausgedriickt— auch dafiir bezahlen.
Wir haben keinen Grund, etwas zu verschenken!

im (ibrigen ware eine Umfahrung der Schweiz im Transitgiiter-
verkehr, zumindest was den kinftig erwarteten Mehrverkehr
betrifft, angesichts dq grossen &kologischen Auswirkungen
vielmehr ein Vor- ais ein Nachteil fir unser Land. Die Philoso-
phie des kirzestefi Weges, wie sie in der Botschaft dargestelit
ist, fhrt zu einer 6kologisch unverantwortbaren Konzentration
des Transitgiterverkehrs auf die Schweiz.

Ich bitte Sie aus diesen Griinden, unserem Rickweisungsan-
trag zuzustimmen. Beziglich der verschiedenen Antrdge zur
Wahl der Transitachsen — Bau eines Lotschbergtunnels oder
nicht — werden wir unsere Haltung beim entsprechenden Arti-
kel begriinden. Im Moment nur soviel: Wir sind mit der Minder-
heit Giger der Ueberzeugung, dass der gleichzeitige Bau von

zwei Aipentransit-Tunnels (Gotthard und Létschberg) aus ver-
kehrspolitischen, wirtschaftlichen, aber auch Okologischen
Grinden nicht zweckmassig ist, und piadieren deshaib fir ei-
nen Verzicht auf die Lotschbergvariante.

Scherrer: Die Auto-Partei, die Freiheitlichen, sind grundsétz-
lich fiir den Bau der Neat. Wir werden uns aber vehement da-
gegen wehren, dass Treibstoffzélle — entgegen: der Bundes-

- verfassung - fir den Bau dieses Werkes herangezogen wer-

den.

Ich steile lhnen ebenfalls einen Riickweisungsantrag in ahnli-
chem Sinne wie Kollege Ruf, ndmlich mit dem Auftrag an den
Bundesrat, bei der EG vorstellig zu werden und eine Kosten-
beteiligung zu erwirken.

Lassen Sie mich aber vorerst um mehr als hundert Jahre zu-
rickblenden und einige Tatsachen aufzéhlen, die beim Bau
des heute noch bestehenden Gotthard-Bahntunnels eine
grosse Rolle gespielt haben: Der Bau des heutigen Gotthard-
tunnels .wurde damals mit 187 Millionen Franken veran-
schlagt. Es wurde eine private Finanzierungsgesellschaft ge-
grindet. An dieser privaten Finanzierungsgeselischait haben
sich ltalien mit 45 Millionen und Deutschiand mit 20 Millionen
Franken beteiligt. Die ausldndische Beteiligung betrug aiso
genau 65 Millionen Franken, mithin ein Drittel der gesamten
Baukosten. Offensichtlich wiederholt sich die Geschichte.
Denn wahrend des Baus des Gotthardtunnels wurde eine
massive Kostenliberschreitung festgestellt, und die Bauko-
sten verteuerten sich um rund 102 Millionen, woran auch
diese beiden Lander - ltalien und Deutschland — wieder einen

. namhaften Beitrag leisteten. Es wére also nicht das erste Mal,

dass das (brige Europa beim Bau schweizerischer Bahntun-
nels einen ansehnlichen Teil der Kosten Gbernehmen wiirde.
Wieso bauen wir eigentlich die Neat? Flr wen machen wir das,
und wer profitiert in erster Linie davon? Wir miissen uns im kla-
ren sein: Dieses Jahrhundertwerk bauen wir nicht in erster Li-
nie fiir unser Land. Vielmehr leisten wir damit unseren Beitrag
zur Bewidltigung der Nord-Sid-Verkehrsstrome der EG. Die Al-
pen bilden fiir diesen Transitverkehr ein Verkehrshindernis,
welches mit Gberaus teuren Tunnelbauten dberwunden wer-
den muss.

Herr Bundesrat, die Kosten fiir die Neat werden nicht, wie Sie
sagen, 14 Milliarden Franken, sondern gegen 40 Milliarden
Franken betragen. Es tut mir leid, das feststellen zu missen.
Aber was bundesratliche Kostenvoranschlage wert sind, flihrt
uns ja das Abenteuer «Bahn 2000~ fast taglich vor Augen.

Bei der heutigen Preispolitik im éffentlichen Verkehr und bei
den stetig steigenden Bundesausgaben und Defiziten wird die
Schweiz diese Neat innert der vorgesehenen Frist nicht mit ei-
genen Miitein finanzieren kénnen. Ich sehe schon heute eine
halbfertige Neat als Planungsruine, die aus finanzielten Grin-
den nicht fertiggestelit werden kann. .

Dieses Parlament wehrt sich seit Jahren gegen kosten-
deckende Tarife im &ffentlichen Verkehr; Jahr fir Jahr heissen
Sie steigende Defizite der SBB gut. Von dieser Seite heristalso
kein Beitrag an die 40 Milliarden Franken der Neat zu erwar-
ten. Die Fertigstellung des Autobahnnetzes — das wurde vom
Voik beschlossen, das wissen Sie — wird ebenfalls Milliarden
kosten, die allerdings ausschiiesslich vom privaten Strassen-
verkehr aufgebracht werden.

Herr Bundesrat, meine Damen und Herren, ich frage Sie: Wo-
her sollen denn die finanziellen Mittel fir eine 40 Milliarden
Franken kostende Neat kommen, wenn auch dem Volkswillen
nach Vollendung des Nationalstrassennetzes nachzukom-
men ist und die Kosten der Neat zu 25 Prozent aus den Treib-
stoffzoilertrdgen gedeckt werden soilen?

Ich stelle deshalb den Antrag, die Neat-Botschaft an den Bun-
desrat zurlickzuweisen mit dem Auftrag, bei der EG vorstellig
zu werden und eine mindestens 25prozentige Beteiligung an
den Baukosten zu erreichen. Wenn es dann 30 Prozent sind -
wie Herr Rufverlangt—, um so besser. Meiner Ansicht nach soll

- der Bundesrat, bevor die Treibstoffkasse geplindert wird und

der Schweizer Steuerzahler bis zum Gehtnichtmehr belastet
wird, von der EG einen Kostenbeitrag verlangen. Diese Ge-
spréache mit der EG, Herr Bundesrat, hitten einen nicht zu un-
terschatzenden Vorteil: Die EG verlangt ja von uns einen Tran-
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sitkorridor. Verhandlungen wirden den Vorteil bieten, dass
die EG jetzt Farbe bekennen miisste, ob dieser Bahnkorridor
von ihr akzeptiert und finanziell auch mitgetragen wird oder ob
sie weiterhin fast ausschliesslich dem Strassentransit den Vor-
zug gibt. Wére das zweite der Fall, dann, Herr Bundesrat,
misste die Neat wegen zu hohen Kosten und zu geringem
Nutzen klar abgelehnt werden.

Wir sind bereit, der EG die nétige Infrastruktur anzubieten. Im
Gegenzug ist es zumutbar, dass die EG einen finanziellen Bei-

trag an jenes Werk leistet, welches in erster Linie ihren Inter- -

essen dient.
Ich bitte Sie deshalb meinem Ruckwsisungsanirag wie Gbri-
gens auch jenem von Herrn Kollege Giger zuzustimmen.

Bircher Silvio: Fir die SP-Fraktion bedeutet die Alpentransit-
vorlage zweierlei:

Einmal stelit sie flr uns einen Beitrag an die Lasung der euro-
péischen Verkehrsprobleme dar, und zwar auf eine méglichst
umweltgerechte Art. Die Vorlage sollte aber auch unserem
schweizerischen Verkehrssystem einen Nutzen bringen und

_ ebentalls auf moglichst umweitschonende Art gebaut werden.

Europaisch ist die Ausgangslage bekannt, wir alle ~ in Nuan-
cen allerdings - wollen die Verkniipfung mit Europa. Wir wis-
sen aber auch, dass der Chefunterhandler der EG betont,
dass es kein EWR-Abkommen und erst recht keinen EG-Bei-
tritt gibt ohne einen Transitvertrag mit der Schweiz. Umgekehrt
dirfen wir der Neat-Vorlage nur dann zustimmen, wenn der
Transitvertrag mit der EG geregelt ist, denn unser Bsitrag an
Europa kann sich mit der Neat sehen lassen. Wir werden eine
Bahnkapazitét von 3 bis 4 Millionen Lastwagenfahrien bereit-
stellen. Wir werden aber auch die beiden Machbarstaaten
Qesterreich und Frankreich von einem Teil ihres heutigen
Transitverkehrs auf der Strasse entlasten. Dieser Verkehr gilt
heute als Umwegverkehr, und er kGnnte viel direkter durch die
Schweiz fahren. Wenn wir diesen Schienentransitweg offerie-
ren, helfen wir, rund um unser Land die Umweltbelastung ab-

zubauen. Damit wiirde Energie eingespart, es wirden aber

~auch weniger Schadstoffe emittiert. Offerleren wir diesen
Transitweg auf der Schiene durch die Schweiz nicht, fahrt der
Verkehr einfach auf der Strasse weiter. Die Mobilitédt wird nicht
etwa eingeschrénkt, wie einzelne Personen vielleicht gutglau-
big meinen, aber die Mobilitat wird sich auf der Strasse weiter-
entwickeln, raumfressend, umweltschédlich und unfalitrdch-
tig. Und fiele gar eines Tages — unter dem Druck der EG-Ver-
kehrspolitik und unserer Verhandlungen mit der EG und um
den EWR - die 28-Tonnen-Limite, die wir heute behaupten,

. dann héatten wir den Transitverkehr gleichwohl, dann aber auf

der Strasse, und dann (bte er einen entsprechenden Druck
auf den Ausbau des Strassentransitnetzes aus, der in viel kir-
zerer. Zeit mbglich wére. Die Neat wéare schiiesslich, siropa-
isch gesehen, zusammen mit dem britisch/franzdsischen Ka-
nalprojekt, das ja ebenfalls auf der Schiene konstruiert wird,
eine Pioniertat. Das bedeutet die Initialztindung fr den kombi-
nierten Verkehr quer durch Europa.

Ich habe aber eingangs gesagt, die Neat miisse auch unse-
rem schweizerischen Verkehrssystemy Nutzen bringen und
misse mdaglichst umweltschonend ausfallen. Diese Wirkung
erzielen wir mit der Realisigrung der beiden Basistunnels statt
nur einer Superachse. Im Sinne einer Netzlésung kdnnen so-
wohl der Giiter- wie der Personenverkehr dezentralisiert wer-

den, und Kapazitatsengpasse, die es immer geben wird, kdn- -
nen besser eliminiert werden. Keine Region soll und kannden -
M. Béguelin: Le groupe socialiste approuve le princ:pe des

ganzen Transitverkehr allein tragen. Dadurch auch missen
die Zufahrisstrecken weniger ausgebaut werden. Wir lehnen
deshalb die Streichungsantrdge fir die Lotschbergvariante
ab, denn dieser Str mhungsantrag verkennt auch die Einbin-
dung des Lotschbergs in das System von «Bahn 2000». Sie

unterschlégt aber auch die Zufahrtswirkung des Lotschbergs
zum Simplon, der immer noch nicht voll ausgelastet ist, und.

sie vergisst auch die Ersatzfunktion des Létschbergs fir einen
Strassentunnel, Stichwort Rawil-Ersatz.
Genauso ungeschickt sind unseres Erachtens auch die Riick-

weisurigsantrige. Ich beschrinke mich, weil ich anderswo .

dazu Stellung nehme, kurz auf die Riickweisung wegen der
1 Splagenvariante: Die SplGgenvariante wére baulich und be-

"trieblich komptizierter. Mit Italien miisste ein neuer Staatsver-

trag abgeschlossen werden, wir brauchten eine viel langere
Bauzeit. Auch gesamteuropéisch gesehen gibt es einen Sinn,
neben dem Brenner den Gotthard quasi als Durchfahrtstran--
sitachse durch die Zentralalpen zu bauen und fir das westii-
che Zentralalpenmasiv eine zweite Achse — neben dem Mont

‘Cenis — mit dem Ldtschberg-Simplon bereitzustellen. Die

Netziésung ergibt aber auch innerschweizerisch dank ver-
kiirzten Reisezeiten echte Umlagerungschancen. Ich erinnere
nur an zwei Beispiele: Z(irich-Bellinzona 1 Stunde Verkiirzung
der Reisezeit, Basel-Brig mehr als 1 Stunde Verkiirzung. Da-
mit besteht die Chance der Umlagerung auch fiir den Reise-
verkehr.

‘Aber unsere Erwartungen gehen weiter. Wir mdchien zusam-

men mit der betroffenen Bevélkerung entlang der Strassen-
routen den gesamten heutigen Giitertransitverkehr von der
Strasse auf die Schiene bringen. Zu erinnern ist hier an die
81prozentige Zustimmung des Urnervolkes zu einer Standes-
initiative am 2. Marz, die genau diese Absicht deutlich ge-
macht hat. Zu erinnern ist aber auch an unseren Vorschiag
und unsere gleichzeitige Absicht, auf den weiteren Ausbau der
Strassentransiiwege entlang des Gotthards und entlang der

" San-Bemardino-Route zu verzichten.

Mit diesen beiden Minderheitsantragen wollen wir die Umwelt-
belastung senken, wie es auch ein anderer Antrag als Ziel fest-
hélt. Aber wir zeigen konkret den Weg dazu auf. Eine Riickwei-

_sung, ohne konkrete flankierende Massnahmen vorzuschla-

gen — wie es der Ruckweisungsantiag der grinen Fraktion
macht—, scheint uns nicht sinnvoli, denn es wiirde nur Zeit ver-
lorengehen. Die flankierenden Massnahmen, die zu ergreifen
waren, kennen wir, (iber sie kdnnen wir mit diesen Bundesbe-
schiissen hier und jetzt und heute abstimmen. Mit dem
Zwang zur Umlagerung wallen wir aber auch erreichen, dass
die Neat rentiert. Sie solite voll ausgelastet werden. Wenn

" nicht, dann laufen wir Gefahr, dass der Alpentransit zu einem

Milliardenpoker mit unabsehbaren Folgen wird.

Ebenso wichtig wie diese flankierenden Massnahmen ist der
SP-Fraktion beim Bau die Ricksicht auf Menschen und Land-
schaft. Deshalb miissen wir den Kantonen und deri Regionen
'dort entgegenkommen, wo schonungsvollere Varianten mog-
lich und angezelgt sind. Wir sagen ja zur Erweiterung der Pla-
nungsraume im Norden und Suden der beiden Basistunneis,
wir sagen aber insbesondere auch ja zum Antrag Ziger, wel-
cher Verbesserungen beim Gotthard-Nordportal fur die
Reussebene fordert.

Wir sagen jazum Walliser Antrag fur raumschonendere Losun-
gen im Rhonetal fiir den Lotschberg-Sud-Basnsausgang

Im Kanton Tessin begrussen wir die Entflechtung des Ver-
kehrs in Richtung Luino, Novara und Genua, damit auch dort
ein mdglicher Kapazitatsengpass behoben werden kann und
der grosstmagliche Nutzen fiir das ganze Tessin fir den Re-
gionalverkehrentsteht. .

Uns liegt—das zum Schluss —ein Kreditin Mllllardenhohe vor,
den wir zugunsten Eurapas, zugunsten aber auch der Ermneue-
rung eines Teils der Schienen-infrastruktur der Schweiz spre-
chen. Das ist sicher kein Pappenstiel, und der Kreditmag hoch
erscheinen. Vergessen wir dabei aber nicht: Wir haben allein
in das Nationalstrassennetz bisher 30 Milliarden Franken inve-
stiert. Fir die Neat investieren wir zwar etwas spat dafiir aber
sicher langfristig sinnvoll.

Die SP stimmt der Neat mitden beantragten Aenderungen zu.

nouvelles transversales alpines et il vous invite é entrer en ma-

_tiére.

Quelques remarques: premiérement, la place des nouvelles
transversales alpines dans le dossier européen. Les nouvelles
transversales sont un élément essentiel des rapports futurs
entre’ la Suisse et la Communauté européenne. Dans le
schéma directeur européen du 30 décembre 1990, les deux

" axes Béale-Loetschberg-Milan et Bale—Gothard—Mllan sont

définis commes axes prioritaires. La Suisse a décidé de les
prendre intégralement a sa charge. Bien s(r, nous avons nous
aussi une part interne d'intéréts dans la réalisation de ces li-
gnes, par exemple I'amélioration.des liaisons avec le Tessin et
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le Valais. Mais, sans la dimension européenne, jamais le projet
n'aurait connu une telle ampleur. Nous allons donc accomplir
librement une prestation considérable pour I'Europe. Est-il in-
décent d'évoquer une contre-prestation de I'Eurcpe en faveur
de la Suisse? C’est une question de haute politique qui psut
montrer concrétement a la Communauté européenne toute la

différence qu'ily a entre la Suéde et la Suisse par exemple. Cet

aspect prestation, contre-prestation, 4 'égard de I’ Europe re-
vét une importance fondamentale par les temps qui courent.
Nous tenons a le rappeler.

Deuxiéme remarque: la Suisse et le réseau européen a grande
vitesse. Une nouvelle Europe ferroviaire est en train de se
constituer autour de trois réseaux partiellement compatibles
entre eux: le réseau classique, le réseau a grande vitesse —
300 km a I'heure et plus — et le réseau du trafic combiné. Pour
les réseaux classiques et de trafic combiné, la Suisse participe
sans restriction. En revanche, pour le réseau a grande vitesse,
la Suisse sera contournée, sauf pour I'axe Bale-Milan. Il faut
oser le dire et I'admettre. C'est un fait. La Suisse ne veut pas
des grandes vitesses de 300 km a I'heure sur son sol. Elle a
choisi RAIL 2000, concept ol la vitesse ne vient qu'en troi-
siéme position, aprés la densité de la desserte et le jeu des cor-
respondances. Ainsi, a part Bale-Milan, la Suisse ne peut pas
espérer du trafic de transit voyageurs européen a haute perfor-
mance. Il reste alors la possibilité de raccorder le réseau
RAIL 2000 au réseau rapide suropéen. Pour le moment, deux
lignes nouvelles sont envisagées pour raccorder notre pays,
I'une a Genéve par le Macon—Geneve avec son ouverture vers
la Méditerranée et Paris, I'autre a Bale par le TGV Rhin-Rhdne,
ouverture vers Paris également et I'Atlantique. Ces deux lignes
nouvelles, le TGV Rhin-Rhdne en particulier, revétent une im-
portance fondamentale pour relier nos pays aux métropoles
européennes; il ne faut pas I'oublier: pour nos grandes villes,
Zurich, Lucerne, Berne, Lausanne en pius de Bale et Genéve,
des liaisons TGV directes représenteront des cartes de visite
économico-touristiques qui seront essentielles dans dix ans.
Or, pour les raccordements par Genéve et par Béle le pouvoir
de décision est 4 Paris. Mais cela ne signifie pas que la Suisse
soit condamnée 3 attendre le bon vouloir frangais. Elle peut
manifester trés concrétement son intérét. Elie a su le faire, par
exemple, pour le Macon-Geneve, elle doit le faire aussi, avec
la méme vigueur, pour le TGV Rhin-Rhéne, d’autant plus que
l'intérét commun Suisse alémanique et Suisse romande est
éclatant. En outre, & part le raccordement par les lignes nou-
velles & Genéve et & Bale, il faut valoriser les liaisons TGV par
les lignes classiques existantes Dijon—Lausanne et Dijon—
Neuchatel-Bemne. Les sept cantons de Suisse occidentale
soutiennent unanimement cefte conception d’ensembie.
Ceux-ci attendent — avec nous — du Département des trans-
ports en général et de M. Ogi, conseilier fédéral, en particulier
~ il s'investit d'ailleurs beaucoup en la matiére — un engage-
ment renouvelé pour faire valoir, avec les moyens convain-
cants adéquats et en exploitant toutes les convergences d'in-
téréts franco-suisses, la volonté de notre pays d'étre raccordé
le mieux possible au réseau TGV et surtout dans les meilleurs
délais possibles. L'enjeu est |a: pour notre pays, étre raccordé
dans sept ou dans vingt ans, ce n'est pas la méme chose.
- Dans le premier cas, nous serons au méme niveau d’accés
que les autres Européens; dans le second cas, nous serons
ramenés au niveau de la province semi-oubliée.

A propos de I'axe du Loetschberg, la durée de réalisation des
transversales alpines joue un réle fondamental pour la crédibi-
lité de la politique suisse a I'égard de I'Europe. Or, avec I'amé-
. nagement de RAIL 2000 de Bale a Bemne plus un tunnel de
base du Loetschberg,d’environ 30 kilométres, la Suisse peut
offrir & I'Europe ia premiére nouvelle transversale alpine du
continent & I’horizon 2003/2004. Ce délai est impératif. Par
comparaison, I'axe du Gothard ne pourra offrir la méme perfor-
mance que le Loetschberg que lorsqu'il sera complétement
achevé avec ses 80 a 90 kilométres de longueur cumulée de
tunnels. Pour le Loetschberg, il s'agit donc dée valoriser toutes
les chances de réaliser le projet avant 2003/2004. Ce n'est pas
qu’un probléme technique de longueur de tunnel. L'accepta-
tion du projet par les régions touchées est certainement I'élé-
.ment le plus déterminant pour le respect des délais. Dans les

cantons d'Uri, dans I'Oberland bernois, dans la partie de la val-
16e du Rhone précédant Brigue, il faut impérativement laisser
aux techniciens la possibilité de dégager les solutions les plus
raisonnablement acceptables par les populations. Pour nous,
c'est le critére No 1: si un projet souléve I'hostilité d'une ré- -
gion, il n'a aucune chance d'étre réalisé dans les délais.

Enfin, derniére remarque liée a I'acceptation.du projet par le
peuple: le trafic régional. Par définition, le trafic régional n’est
pas mentionné dans le message. Pourtant, il jouera un rble in-
direct dans I'acceptation du projet par le peuple. En effet, des

‘mesures restrictives sont déja envisagées maintenant au ni-

veau des CFF et au niveau des compagnies privées et on sent

. monter des inquiétudes dans la population. Il faut respecter

les promesses faites par Rail 2000, c’est une condition fonda-
mentale,

En conclusxon la Commission des nouvelles transversales a
travaillé d’une maniére constructive, dans un excellent esprit
de collaboration avec Ie département, et cet esprit constructif
est exigeant. J'espére que le débat au plénum se poursuivra
dans le méme esprit. Mais nous davons voir plus loin. Il faudra
que nous donnions du souffie au projet qui nécessitera un en-
gagement sans faille et pour longtemps. Il doit cristalliser une
volonté nationale, il doit montrer que nous avons encore envie
de faire quelque chose ensemble, nous les Suisses.

Dans cet esprit, je vous invite & entrer en matiére et a creuser,

pour commencer, Ie dossier.

Kihne: ich mdchte zuerst meine Interessenbindung offenie-
gen: lch bin seit dem 1. Januar 1991 Mitglied des Verwaltungs-
rates der Schweizerischen Bundesbahnen. Das hat aber kei-
nen Einfluss auf meine Meinungsbildung zur Alpentransitvor-
lage. 1984 habe ichr an diesem Pult schon einen sofortigen
Entscheid gefordert und mich damals gegen den Bundesrat
und seinen Bericht Gber eine weitere Eisenbahn-Alpentrans-
versale gestelit. Der Bericht der Bundesrates war ndmilich kein
Bericht flir den Entscheid Gber eine weitere Eisenbahn-Trans-
versale, sondemn nur fiir dessen Verschiebung. Seither haben
sich die CVP-Fraktion und die Partei wiederholt in Schriften
und Aussagen flir einen baldigen Entscheid und eine baldige
Verwirklichung dieses Vorhabens ausgesprochen.

Noch eine Interessenoffenlegung: Ich bin auch Automobilist
und bezahle Treibstoffzblle und habe nichts dagegen, dass
diese im vorgesehenen Ausmass mit fir die Finanzierung die-
ses Projektes beigezogen werden.

Die CVP-Fraktion wertet die Alpentransitvoriage als sehr be-
deutendes Vorhaben in finanzieller und poilitischer Hinsicht.
Wir investieren fiir Europa - das ist eine Aussage von Bundes-
rat Ogi —, aber nach unserer Ueburzeugung auch zum Nutzen
der Schweiz. Der Bau neuer, leistungsfihiger Eisenbahnver-
bindungen durch die Alpen ermdglicht der Schweiz die Erflil-
lung ihrer Aufgaben im europdischen Transitverkehr ohne
schwere Beeintrachtigungen, wie sie mit einer Strassenlésung
verbunden wéren. Brenner- und Inntalverhaltnisse werden da-
mit unseren Alpentalern erspart. Zudem erreichen wir eine be-
deutende Verbesserung der Bahnverbindungen mit dem Tes-
sin, mit italien und via L6tschberg auch mit dem obseren und
mittleren Wallis.

1985 haben wir in diesem Rat im Zusammenhang mit dem Be-
schiuss zum Konzept «Bahn 2000» einer Motion mit dem Titel
«Alpentransversale» zugestimmt und haben damals den Bun-
desrat eingeladen, die Entscheidungsgrundlagen fir eine
neue Alpentransversale unter Einbezug der Ypsilon-Vor-
schidge und unter Berticksichtigung der Ausbaumdglichkei-
ten der Simplonlinie so aufzuarbeiten, dass ein Baubeschluss
im Anschluss an die parlamentarische Verabschiedung der
«Bahn 2000~» gefalit werden kann. Im Anschluss an diese be-
finden wir uns schon, aber nicht unmittelbar. Mittlerweile sind
wieder etwas mehr als finf Jahre ins Land gezogen. Der gei-
stige Vater dieser Motion war der damalige Nationairat Flavio
Cotti, und genau dieser Vorstoss hat natdrlich die Verbindung
des Kantons Tessin mit der deutschen Schweiz zum Ziel ge-
habt, und wir haben damals ganz klar ausgesagt, dass
«Bahn 2000» im Tessin erst mit der Basisverbindung am Gott-
hard Einzug halten wird. Uebrigens hat das Tessin in der Folge
«Bahn 2000» sehr eindeutig zugestimmt.
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Die Vorlage des Bundesrates entspricht den Vorstellungen der
CVP-Fraktion. Wir finden darin vieles verwirklicht, was wir
schon seit Jahren postulieren. Regional sind naturgemass
nicht alle Wunschvorstellungen jedes einzélnen von uns be-
ricksichtigt. Das ist auch nicht méglich, das gebe ich offen zu.
Leistungstihige und umweltgerechte Verkehrsinfrastrukturen
sind eine wichtige Voraussetzung fiir einen européischen Wirt-
.schaftsraum. Vor allem bei der Nord-Std-Verbindung spielen
. die Schweiz und Oesterreich eine zentrale Rolle. Auf die Dauer
kénnen wir uns nicht darauf verlassen dass der Verkehr Uber
_den Brenner umgeleitet wird.
ich finde es etwas fragwtrdig, wenn wir heute argumentieren,
dass wir bei der Usbernahme eines Teils dieses Umwegver-
kehrs von den Qesterreichern eine ganz besondere heroische
Leistungerbringen. DieSchwelzverfugtwohluberemenhohen
Bahntransitanteil; unsere guten Alpenbahnen genugen aber
gerade noch notduritig fir die Uebergangszeit. Moglichst baid
muss eine Losung bereitgestelli werden, welche bezuglich Lei-
stungsfahigkeit den kommenden Anforderungen geniigen
wird. Das kommt parallel zum Ausbau unseres Binnennetzes
dazu. Wir stehen vor grossen Herausforderungen. Wir blssen
gewissermassen hier fiir die Unterlassungssiinden bei der
rechizeitigen Inangrifinahme der Investitionen. Wenn wir gute

Beziehungen zu unseren Nachbarn im Norden und im Siiden |

haben wollen, missen wir die Transitfrage und damit bei der
Verwirklichung ihre Bedurfnisse wenigstens soweit berlck-
sichtigen, wiedas firuns zumutbarist. Das wird sich als Schlus-
sel zur Europafrage erweisen. Die schweizerische Losungsteht

unter dem Motto: «Fir Transitgiiter die Bahn.» Wir setzen auf

den kombinierten Verkehr, und wir wollen diesen zu konkur-

renzidhigen Bedingungen anbieten, und zwar nicht nur in fi- .

nanzieller, sondemn auch in zeitlicher und qualitativer Hinsicht.
Dafiir setzen wir uns fir die Beibehaltung tieferer schweizeri-
scher Gewichtslimiten und der tibrigen bestehenden Restrik-

" tionen auf der Strasse ein. Die CVP-Fraktion beflrwortet die Fi-
nanzierung der eigenen Infrastrukturausbauten aufschweizeri-
schem Gebietund erwartet von den Nachbarstaaten die Bereit-
stellung der notwendigen Vorkehrungen aufihrem Territorium.

- DerBundesrat hatsiner Ldsung mit zwei Basistunneln den Vor-

zug gegeben und ist damit unserer Linie in der Vernehmlas- -

sung gefoigt. Mit der Verteilung auf Gotthard und Létschberg-
Simplon entsteht eine Netzwirkung. Zu-und Wegfahrtistaufviel
mehr Strecken mdglich. Damit missen nicht gleich mit der Er-
offnung der Basistunnel neue Hochleistungszufahrten bereit-
stehen. Nutzen und Lasten werden ebenfalls verteilt. Sie wer-
den sehen, dass in Kiirze mehrvon den Lasten als von den Nut-
zeninregionaler Hinsicht gesprochen werden wird. Es konzen-
triert sich nicht der gesamte Verkehr auf den schmalen und ver-
letzlichen Korridor Schwyz—Uri-T4ssin. Wir erwarten zudem,
dass der Lotschberg-Basistunnel kurz nach der Jahrtausend-
wende dem Verkehr zur Verfliigung steht. Das ist ein gewichti-
ges Argument, soli doch die Geduld unserer Nachbarn nichtzu
sehr strapaziertwerden.

Die Netzvariante erlaubt eine weitgehende Verknupfung mit
den europaischen Hochleistungsbahnen, Ich verweise auf die
Ausfilhrungen unseres Kallegen Béguelin. Die idee des Ein-
bezugs mehrerer Linien brachte urspringlich Stédnderat Ca-
velty ins Gesprach. Der Bundesrat hat aber genau fir die Ost-
schweiz und fir Graubiinden noch keine Lasung bereit. Der
Einbezug der Ostschweiz soll mit einer Zusatzbotschaft, wel-
che noch diesen Sommer vorliegen wird, geregelt werden. Da-
bei geht es um zwei Hauptfragen: Einerseits geht es um einen

eigentlichen Anschluss an die Gotthardlinie als kurze Neubau-.

, strecke, anderséits muss das bestehende Netz durch ver-
schiedene Ausbal.gen eine Leistungssteigerung erfahren. Die
Ausbauten kénnen mit der Zunahme des Verkehrsaufkom-
mens aus der Ostschweiz und aus dem sGddeutschen Raum
schrittweise erfolgen. Die eigentliche Verbindung als Neubau-
strecke ist aber referendumspflichtig. Dieses Vorhabpn ist in
den Beschluss A sinzubauen.

ich bitte Sie deshalb um Zustimimung zum Minderheitsan-
trag |l bei Artikel 6. Das Vorhaben ist somit gleichzeitig mit der
Gotthard- und Létschberglinie vom Volk zu entscheiden. Das
ist. nicht nur die Meinung der Ostschweizer Parlamentarier,
sondern auch der ostschweizerischen Regierungen.

1]

Die Kommissionsberatungen haben klar gezeigt, dass der
Wahl optimaler Linienflihrungen grosse Bedeutung zukommit:
Hier stehen wir vor dem Zielkonflikt, dass verlangerte Tunnel
von den Anwohnern meistens begrtisst werden, aber in der
Regel langere Bauzeiten, sicher héhere Baukosten und ver-
mehrten Energieaufwand beim Betrieb nach sich ziehen, also
eine Kehrseite der Medaille, die nicht nur positiv ist. Die Kom-
mission hat zu erikennen gegeben, dass umweltfreundiliche Li-
nienfGhrungen zu suchen sind und dass dafiir Mehrkosten in
verantwortbarem Ausmass in Kauf genommen werden ms-
sen.

Mit der Verfemerung der Projekte hat die definitive Festlegung
2u erfolgen. Die Definition von Raumen soll den.notwendigen
Splelraum sicherstellen. Das grosste Problem wird die Akzep-
tanz in den betroffenen Gebieten sein. Anderseits haben wir
Gebiete, die insofern betroffen sind, als ihre Anliegen mit der
Vorlage nicht oder nur teilweise berticksichtigt werden kon-
nen. Das ist der Fall beim Kanton Graubtinden: In Artikel 6 ha-
ben wir eingefligt, dass der Bund den besonderen Verkehrs-
verhéltnissen des Kantons Graubdnden Rechnung tragt. Wir
erwarten, dass dieses Bekenninis zum Nennwert genommen
wird und nicht ein vages Versprechen bleibt. Ich mdchte dar-
auf hinweisen, dass man genau in dieser Region sehr sensibel
auf Versprechen reagiert.

Beim Anschluss im Kanton Wallis ist die Mehrheit der CVP-
Fraktion der Auffassung, dass fiir eine verbesserte L&sung
auch gewisse Mehraufwendungen gerechifertigt sind. Wir bie-
ten Hand fir entsprechende Anstrengungen und sind der An-
sicht, dass das durch den Verzicht auf eine entsprechende
Einsprachenflut honoriert wird. Kirzere Erledlgungsfnsten
wiirden sich positivauf den Zeitbedarf und auf den Bau auswir-
ken. Wir sind davon ﬁberzeugt, dass die Gesamtrechnung da-
bei positiv abschliessen wird.

Das Alpentransitprojekt wird grosse Kosten verursachen Eine
.Rentabilitat wird erst nach langer Zeit eintreten. Die entspre-
chenden Berechnungen sind mit Unsicherheiten behaftet.
Das ist bei einem Zeithorizont von 25 bis 50 Jahren gar nicht
anders méglich. Trotzdem sagen wir ja zum Vorhaben: Jede
- andere Lésung kommt unser Land bei einer Gesamtbetrach-
tung sicher teurer zu stehen. Die gewahite Fmanznerungsform
Darlehen des Bundes und der Treibstoffzollkasse, wird eine
sparsame Verwendung der Mittel bewirken. Die Treibstoffzoll-
kasse wird vor allem auch beim Betrieb im Sinne der Entla-
stung der Strasse zum Zuge kommen.

Nachdem nun auch die LdU-Initiative abgelehnt ist, haben wir
auf-diesem Gebiet klare Fronten. Wir kommen zur Feststel-
lung, dass mit der Wahl des Schienenmodelles generell die
- umweltvertragliche Losung zum Zuge kommt. Die Schweiz
liegt mitten in Europa. Wir sind mit den Nachbarldndern wirt-
schaftlich eng-verbunden. Das ist ein Geben und Nehmen,
Zum Geben gehort die Uebernahme unserer Transitaufgaben,
Wer diese Ldsung ablehnt oder verzégert, tragt zum min-
. desten dazu bei, dass der Druck auf die Oeffnung eines Stras-
sentrangitkorridors erhdht wird, -

Wir sind fir Eintreten und gegen Ruckwelsung

Zwygart: Auch in der LAU/EVP-Fraktion haben wir lange Gber
die Alpentransitvorlage diskutiert. Wir sind dabel nicht in Jubel
_ ausgebrochen, aber wir sind trotzdem fir Eintreten und méch-
" ten keinem der Rickweisungsantrage zustimmen. In unserer
Fraktion sind wir aber anderseits nicht einheitlicher Meinung in
bezug auf die Linienwahl. Kollege Walter Biel wird Ihnen erldu-
-tern, warum ein Teil unserer Frakiion der Ansncht ist, dass die
Létschberglinie nicht gebaut werden soil.
Zum Grundsatzlichen: Ein kurzer Blick auf die Europakarte
zeigt uns, dass wir gegentiber den wachsenden Verkehrsstrd-
men zwischen Zentren ndrdlich und sadlich des Alpenwalls
aktiv bleiben miissen, um das Faustpfand von Sonderregelun-
gen behalten zu kdnnen. ‘
Falls wir zu lange zuwarten, werden andere (iber uns bestim-
men. Dann wird der Druck der Strasse so cross, dass das
Sonntags- und Nachtfahrverbot und die 28-Tonnen-Limite
wertlos werden. Es ist besser, zu agieren, als sich hinterher in
den Haaren zu kratzen.
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Es ist eine Tatsache, dass wir neue Verkehrsrouten von dieser
Grdssenordnung nicht vorab flr uns bauen missen. Es sind
unsere Lage in Europa und die Vélkergemeinschaft auf unse-
rem Kontinent, die uns zum Handeln veranlassen.

Wir sind mitten in Europa — auf der einen Seite Frankreich, auf
der andern Seite Oesterreich —; es nitzt also nichts, wegzu-
schauen und die Ohren zuzuhaiten: Das Problem besteht.
Jetzt sind wir noch einigermassen frei, zu wahlen, ob wir weiter
in Strassen und Strassentunnels investieren wollen oder ob
der umweiltfreundliche Schienenweg ausgebaut werden soll.
Wir sind scheinbar auch noch frei, zu sagen, der Verkehr solle
die Schweiz umgehen. Aber das ist auch keine Lésung. Wer in
der heutigen Situation nicht handelt, der wird in kurzer Zeit
zum Handeln gezwungen, oder es wird Uber ihn verfligt. Die
Schweiz hat also eine Scharnierfunktion im Verkehrsbereich.
Es ist aber nicht nur eine Frage des Nord-Sad-Verkehrs, son-
dern auch des Verkehrs vom Nordosten in den Sidwesten,
vom Stden in den Nordwesten von Europa.

Wenn die Schweiz die Schamnierfunktion austiben will, darf sie
nicht nur an Deutschland — oder sugar nur an den Grossraum
Miinchen — und auf der andern Seite nur ans Gebiet von Mai-
land denken. Nein, es gibt auch das westliche Europa und
durch den Kanaitunnel verbunden auch Grassbritannien und
die dazwischenliegenden Gebiete.

Die Sachlage spricht fir die vom Bundesrat und der Kommis-
sion vorgeschlagene Netzvariante. Wir als Schweizer sind ge-
wohnt, auf Reglonen und ihre Beddrfnisse Riicksicht zu neh-
men. Wenn wir der Scharnierfunktion gerecht werden solien,
dirfen wir die Grossregionen im Westen von Europa — darin
eingeschlossen auch unsere Westschweiz — nicht vergessen.
Kollege Béguelin hat diesbeziglich ausfuhrhche Erlduterun-
gen gemacht.

Der Létschberg- und nicht nur der Gotthard-Basistunnel hat
somit auch seine Funktion. Dazu sind die innerschweizeri-
schen Vorteile dieser Verkehrsverbindungen nicht zu verges-
sen. Es braucht ein Miteinander. Wenn wir unsere Verkehrstra-
ger auf der Schiene weiter tragfahig erhalten wollen, braucht
es auch die Vernetzung auf dieser Basis.

Alle Wenn und Aber Uber zwei oder eine Roéhre, lber An-
schluss der Ostschweiz oder gar Graublndens sind mssig,
wenn es nicht gelingt, die Giter und die Leute auf die Schiene
zu bringen. Da wir das bestehende Strassennetz als Feinver-
teiler nicht weiterausbauen kénnen, braucht es die Umiage-
rung von Gatern und Personen auf die Schiene. Eisenbahn-
Alpentransversalen sollen an sich attraktiv sein. Durch gerin-
gere Scheitelhéhe kdnnen Fahrzeiten auch bei den heutigen
Geschwindigkeiten um Stunden verkirzt werden. Das allein
genigt nicht; die flahkierenden Massnahmen sind deshalb
zwingend.

Von den 70 Millionen Tonnen Waren im Nord-Sad-Verkehr
tber die Alpen haben Oesterreich und die Schweiz je rund ein
Drittel Gbergenommen. Die Schweiz nimmt in bezug auf die
mit der Eisenbahn beférderten Guter eine Spitzenstellung ein.
1989 wurden 18,8 Millionen Tonnen Giiter auf der Schiene ge-
genuber rund 4 Millionen Tonnen auf der Strasse durch die
Schweiz gefiihrt. Bei den Nachbarn Oesterreich und Frank-
reich ist das Verhéitnis Strasse/Schiene beim Giterverkehr
fast umgekehrt. Das ist der Beweis, dass die Umleitung auf die
Schiene kein Hitngespinst ist. Aber im Hinblick auf die neuen
Bahnkapazitdten braucht es den Druck von flankierenden
Massnahmen. ]

Wir fordern den Bundesrat auf, Phantasie zu entwickeln und
alle Mdglichkeiten auszuschépfen. Wir anerkennen die steten
Bemihungen unseres Verkehrsministers, auf Kollegen aus
Flachidndern mit Heljkopterfligen ~ sofern sie sie vertragen —
Einfluss auszuiiben. Das Ringen um Regierungsabkommen
muss aber weitergehen. Andere Lander haben im Reisezug-
verkehr mit ihren Hochgeschwindigkeitszigen auch Prestige-
leistungen vollbracht. Wir Schweizer brauchen nicht hintanzu-
stehen.

Im Hinblick auf die kommenden Grossbaustellen und die spa-
ter bleibenden Bahnlinien brauchen wir eine Plani'ng, weiche
die Umwelt schont. Mit Maximalforderungen, auch gerade aus
Umweltschutzkreisen, kénnen wir die Vorlage zu Fall bringen.
Aber gerade aus Umweltschutzgrinden brauchen wir die Er-
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weiterung unseres Eisenbahnnetzes und die entsprechenden
Kapazitdten.

Deshalb begriassen wir diese Vorlage und stimmen flr Eintre-
ten.

Biel: Angesichts der Flut von Vorschidgen, Antragen, Projek-
ten, die wir taglich auf dem Puit vorfinden, ist es wichtig, sich
wieder einmal zu fragen, worum es eigentlich geht.

Unser verkehrspolitischer Beitrag in Europa besteht darin,
eine leistungsfahige Alpentransversale zu bauen, und zwar in
einer umweitvertrdglichen Form. Was tun wir aber? Wir schla-
gen ein Netz von neuen Linien vor, wobei man an alle Regio-
nen Geschenke verteilt— jeder Region einen Happen von einer
Alpentransversale.

Wir haben nicht nur die Gotthardlinie, wir haben die Lotsch-
berglinie, wir machen Versprechungen an die Ostschweiz, wir
machen Versprechungen flr einen Anschluss der West-
schweiz ans TGV-Netz und haben noch ein Pfund an Zusatz-
wunschen auf dem Tisch. Wir werden dann im Detall noch da-
von héren. Wie ist nun das alles zu beurteilen?

Erstens einmal verkehrspolitisch: Aus rein binnenwirtschattli-
chen Griinden wiirden wir wahrscheinlich keine Neue Eisen-
bahn-Alpentransversale brauchen. Wir brauchen sie aus inter-
nationalen Grinden, aber da brauchen wir nur eine, namlich
die leistungsfahigste. Das ist die Gotthardlinie. Auf den Létsch-
berg kdnnen wir ohne weiteres verzichten. Den haben wir mit
(ber 800 Millionen Franken bereits jetzt auf Doppelspur aus-
gebaut und diese noch nicht einmal ausgenditzt. Sie werden in
der Detailberatung einiges dartber héren, wie das wirtschaft-
lich zu begriinden oder zu beurteilen sei. Der Bundesrat hélt
selbst in seiner Botschaft fest, dass hdchstens die Gotthardli-
nie—und auch die nur knapp —rentabel sein wird, alle anderen
Linien nicht. Dennoch bauen wir mehrere.

Zur finanziellen Beurteilung — sie ist katastrophai! Der Bundes-
rat geht von einem Mittelwert von 10 Milliarden Franken aus,
wir sind bereits bei 14 Milliarden, es werden dann 20 Milliar-
den sein, ungeachtet der Teuerung, die kommt dann auch
noch, und es kostet alles noch Zinsen.

Wir haben ferner folgende Begehren: Ostschweiz 5 Milliarden
Franken, aus dem Wallis (ber 2 Miiliarden, am Gotthard wei-
tere Milliarden, vom TGV-Anschluss wissen wir noch gar nicht,
was der kosten wird; das sieht schlimm aus. Wir haben es bei
der «Bahn 2000» erlebt, wir haben praktisch noch nichts ge-
baut, und die Kosten betragen schon 9 Milliarden. So wird es
weitergehen.

Die ganze finanzpolitische Betrachtungsweise wird heute un-
ter den Tisch gekehrt, weil alle glauben — wie es ein Kollege in
der Kommission gesagt hat —, wenn dann einmal die Rech-
nung prasentiert wird, sind wir alle nicht mehr hier. So ist es
natidrlich. Wenn wir alles zusammenzahlen, was heute im 6f-
fentlichen Verkehr geplant wird, wird das bis in 20 Jahren eine
Summe von 50 Milliarden Franken geben. Das ist eine erhebli-
che Summe.

Einige Bemerkungen zur Finanzierung: Man will das alles Gber
die Verschuldung machen. Hinter dem steckt natdrlich ein
Grundirrtum: Volkswirtschaftlich, realwirtschattlich betrachtet
bezahlen wir wahrend dem Bau namlich die Tunnel. Es wer-
den Ressourcen abgezweigt, die wir in den Bau stecken und
die uns flir andere Dinge fehlen. Wir kdnnen héchstens spéter
dann eine Einkommensumverteilung machen zugunsten der-
jenigen, die die Titel der Eidgenossenschaft haiten —sofern sie
dann noch etwas wert sind.

Nun hat sich der Bundesrat etwas ganz Geniales ausgedacht:
Er greift auf die Treibstoffgelder zuriick. Als wir ihm das mit ei-
ner sauberen, verfassungsmassigen Losung offeriert haben,
hat er das nicht gewolit. Jetzt greift man auf diese Treibstoffgel-
der, will sie aber zurlickbezahlen: Ich frage mich, Herr Bundes-
rat: Wo liegt hier der Sinn? Die Mittel liegen ja nicht im Keller
des Bundeshauses, sondern die Mittel werden fr Tresorerie-
bedurfisse heute schon bendtigt. Wenn Sie nun Treibstoffgel-
der nehmen, miissen Sie einfach zusétzliche Mittel aufneh-
men, um das zu finanzieren, wofiir Sie bisher die T-eibs*offgel-
der eingesetzt haben, die Sie nicht direkt fir die Strassen brau-
chen. Sie haben damit also nichts gewonnen. Es sei denn,
dass Sie eben damit rechnen, dass man das gar nie zurlickbe-
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zahlt. Wahrschemhch aber halten Sie es auch mit Mark Twains
Tom Sawyer, der einmal gelernt hatte, dass der sicherste Weg,
etwas tun zu wollen und es dann zu tun, der ist, zu verspre-
chen, es nicht zu tun. Sie versprechen nun, Sie wirden die

Treibstoffgelder nicht & fonds perdu verwenden, sondern nur -

anleihensweise.

Noch einige organisatorische Bemerkungen: Wir haben in der
Kommission zumindest flr Klarheit gesorgt, indem wir lhnen
einen Beratungsstab vorgeschlagen haben, und zwar mit sau-
berer Arbeitsteilung und Verantwortungsteilung. Wir haben
aber noch etwas Weiteres gemacht, wir haben einen Arti-
kel 9bis beschiossen und dort verlangt, dass Planung, Projek-
tierung und Bau im Wettbewerb vergeben werden. Herr Bun-
desrat, nun die Frage.an Sie: Was ist alles schon vergeben
worden? Das dirften Sie uns sagen; oder missen wir die ent-
sprechenden Firmen nennen? Ich glaube, Sie soliten uns Klar-
heit dartiber verschaffen, wieviel schon vergeben ist.

Zur Schiussbetrachtung: Wir miissen eine Neue Eisenbahn-
Alpentransversale bauen, eine Ielstungsféhlge, und das kann
fir mich nur die Gotthardlinie sein. Das, was uns hier vorliegt,
ist ein gigantischer Seibstbedienungsladen, aber ohne Kasse
am Ausgang. Dafiir Gbernehme ich keine Mitverantwortung. .

Thir: Die neus Alpentransversale wird landauf, landab als das
Allerweltheilmittel far die Ldsung unserer Verkehrsprobleme
gepriesen. Die Neat sei ein wirksamer Beitrag zur langfristigen
Bewaltigung des alpenquerenden Transitverkehrs, heisst es
in den offiziellen Verlautbarungen. Was ist von solchen Per-
spektiven zu halten? Bekanntlich hat sich die Verkehrsmenge
in den letzten 25 Jahren vervierfacht, und sie soll sich laut Pro-
gnosen in den nachsten 30 Jahren gesamteuropélsch noch
einmal verdoppeln. Fir die Schweiz wird in diesem Zeitraum
mit einer. Versechsfachung gerechnet, Sie missen sich das
vorstellen. Der Bundesrat geht offensichtlich davon aus, dass
* die Schweiz die TransitbedGrinisse der EG-Staaten zu erfililen

hat, und dies fur alle Zukunft und vollumiéinglich, und die,

Frage nie zu stellen ist, wieviel Glterverkehr die Schweiz Uber-

haupt noch bewiltigen kann. .

Die griine Fraltion ist da fundamental anderer Aufl‘assung Wir

. bedauern es ausserordentlich, dass der Bundesrat die Ent-
wicklung der Verkehrsmenge weiterhin als unveranderliches
Naturereignis hinnehmen will. Wir.fragen uns ernsthatt, ob wir
uns mit dieser Vorlage tatsachlich an die langfristige Bewilti-
gung des alpenguerenden Transitverkehrs heranmachen. Die
Langfristigkeit der heute vorgeschiagenen Losung besteht ja
{ediglich darin, dass Kapazitdten geschaffen werden, welche
uns ermoglichen, das Wachstum der néchsten 30 Jahre zu
bewaltigen. Was geschieht dann, kommt dann das nachste
Loch, bis die Aipen abgetragen sind?
Die griine Fraktion ist der Ueberzeugung, dass der Bau einer
neuen Eisenbahninfrastruktur unter Gkologischen Gesichts-
punkten nur im-Rahmen einer umfassenden neuen Transitpo-
litik erfolgen darf. Dabel miisste klar sein, dass die Umweitbe-
lastung in den Transitkorridoren nach der Inbetriebnahme
kleiner, und zwar entscheidend kleiner, sein musste als heute.
Es misste weiter kiar sein, dass dieses Verkehrskonzept auf
eine mittelfristige Stabilisierung des Verkehrsaufkommens
hinzieit. Der Verkehrs-Club der Schweiz hat diesen Grundsatz
in seiner Vernehmlassung 1988 klar formuliert. Wir stellen fest,

- dass die heutige Vorlage in diesen zentralen Punkten keinerlei -
Klarung bringt. Wir folgern daraus, dass es heute nicht darum
geht, etwas fir die Erhaltung unserer Umwelt zu tun, sondern
darum, sich dem Verkehrsdiktat der EG zu beugen.
Eine solche Verkehrspolitik kann die griine Fraktion nicht mit-
tragen.
Sie beantragt deshalb Ruckwelsung, wie das Frau Diener be-
reits ausfiihrlich dargelegt hat. Diese Rickweisung ist um so
eher gerechifertigt, als der Bau und der Betrieb der Neat eine
massive zusétzliche Umweltbelastung bringen, die nur zu ver-
antworten ist, wenn mittelfristig das Verkehrsvolumen nicht
weiter wéchst. ich erinnere Sie daran, dass neben den gewalti-
gen Landschaftseingrifen und dem immensen Energiever-
brauch beim Bau und Betrieb der Anlage 'so’ nebenbei elf
schiitzenswerte Ortsbilder, die im schweizerischen Inventar
aufgef{ihrt sind, zerstort werden missen.

Ist angesichts dieser Fakten die Neat aufgruhd der heute zur
Verfligung stehenden Kapazitdten (iberhaupt nétig? Heute be-
wiltigen wir in der Schweiz auf Schiene und Strasse einen al-

'penquerenden Gitertransit von 14 Millionen Tonnen, 12 Mil-

lionen Tonnen davon auf der Schiene, den Rest auf der
Strasse. Nach den Angaben der Botschatt liegen die Kapazita-
ten der doppelspurig ausgebauten Lbtschberg-Simpion-Linie

. und der Gotthardbahn nach Realisierung der «Bahn 2000» un-

ter den heutigen Verhaitnissen des gemischten Personen-
und Guterverkehrs bei rund 30 Millionen Tonnen. Eine weitere
Entwicklung bis 37 Millionen Tonnen ist je nach Art und Mi-
schungsverhalinis noch mogllch Das kdnnen Sie in der Bot-
schaft nachlesen.

Wir verfiigen also auf den Alpenlinien, sobald sie ausgebaut
sein werden, (ber eine Kapazitit, welche der dreifachen -
Menge der heute transportierten Giter entspricht. Die vorhan-
denen Kapazititen erméglichen somit eine homrende — wir
meinen: ausreichende— Zuwachsrate.

Was bringt die Neat zusatzlich? In Zahlen ausgedrtickt wird
die Kapazitat auf sagenhafte 70 Millionen Tonnen ansteigen.

- Zum Vergleich: In Qesterreich, Frankreich und in der Schweiz

werden heute zusammen insgesamt nicht mehr als 68 Millio-
nen Tonnen Giter im Transitverkehr bewaitigt.
Wirw(rden also in 20 bis 30 Jahren die sechsfache Menge der

_ heute durch unser Land transportierten Giter aufnehmen kon-

nen und muissen. Wollen wir das wirklich? Das ist ein Zu-
wachs, den die grine Fraktion nicht mehrakzeptleren kann.

Die Neat wird uns aber auch in finanzieller Hinsicht ein Deba-
kel bescheren; Herr Biel hat bereits darauf hingewiesen. in der
Botschaft wird mit Kosten von rund zehn Milliarden Franken
gerechnet. Nach den Beratungen der nationalratiichen Kom-

- mission sind wir bereits bei 14 Milliarden Franken. Wenn Sie

im Bundesamt fir Verkehr herumhdéren, dann reden ehrliche
und seriése Rechner von 30 Milliarden Franken. Dabei sind’
die Zufahrtsstrecken noch gar nicht miteingerechriet. Viel-
leicht landén wir dereinst bei 30, 40 oder 50 Milliarden Fran-
ken. Wir haben ja in den letzten Jahrzehnten genligend Erfah-
rungen im Bohren teurer L&cher sammelri kdnnen. Kein Loch,
das wir gebohrt haben, konnte mit den Kosten realisiert wer-
den, die prognostiziert worden waren.

Ist dieses Loch wenigstens im Ansatz kostendeckend konzi-
piert? Auf Seite 52 der Botschaft kdnnen Sie riachlesen, wie
die Rechnung aussieht. Bei angenommenen Investitionen von
zehn Milliarden Franken liegt der Schwellenwert bei etwa

498 Zigen pro Tag, d. h., die Eigehwirtschaftlichkeit ist nur er-

reicht, wenn die dann zur Verfligung stehende Kapazitat prak-
tisch vollstéandig ausgeschdpft wird.

Das Aergeriiche an der ganzen Sache ist, dass bei den zu er-
wartenden Kostenlberschreitungen diejenigen, die hier im
Saal diese Varlage beschiossen haben, nicht mehr zur Verant-
wortung gezogen werden kénnen. -

Kann diese Vorlage (iberhaupt noch gerettet werden? Wirmei-
nen, wenn Sie die Minderheitsantrage in den Artikeln 1bis,
2bis und 4 gutheissen wiirden —~ konkret geht es da um die
flankierenden Massnahmen zur Reduktion der Umweltbela-
stung; die verbindliche Umlagerung des Gltertransits auf die
Schiene, die verbindliche Festlegung, dass der Gitertransit
die entstehenden Kosten zu tragen hat, den Verzicht auf die
Gotthard-Stassenrdhre und den Verzicht auf die Létschberg-
Basislinie —, dann hatte die griine Fraktion, zwar zihneknir-
schend, die Mogltchkelt dieser Vorlage dennoch zuzustim-
men.

M. Rebeaud: Je \?oudrais vous inviter aadopter pendant quel-
ques minutes le point de vue de Sirius pour contempler la
béante absurdité du projet auquel la Suisse entend collaborer
en creusant ces deux trous dans les Alpes. Ce projet implique
le doublement du trafic en 25 ans, dans la perspective d’une
croissance ininterrompue et continuelle des transports de
marchandises du nord au sud del’ Europe ainsi que des trans-
ports de personnes. C'est un projet qui heurte fondamentale-
ment et radicalement les lois élémentaires de la biosphére et
qui ne pourra aboutir qu’a une catastrophe. Que cette derniére
nous frappe dans vingt ans ou dans cent ans, nous I'ignorons,
mais elle nous tombera fatalement dessus si nous n’arrivons
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pas a corriger cette perspective. Cette correction devra étre ré-
volutionnaire, mais elle sera d’autant moins brutale et doulou-
reuse pour nous, c'est-a-dire pour la société tout entiére,
gu’elle interviendra rapidement.

Que cette catastrophe survienne sous la forme d’une invasion
par le sud ou par l'est de populations que nous aurons affa-
mées en exploitant leurs ressources, gu’elle intervienne du fait
de notre incapacité a faire fonctionner nos machines faute de
ressources disponibles pour fabriquer I'énergie qui leur est
nécessaire, qu’elle soit précédée d’'une catastrophe inatten-
due comme la fusion du coeur d’une centrale nucléaire suisse
ou francaise, personne ne le sait, mais je regrette que dans sa
réflexion, le Conseil fédéral n’ait absolument pas évoqué ces
possibilités ni fait état de ces réalités. Nous faisons comme si
le monde pouvait continuer a croire qu'il dispose de ressour-

. ces illimitéas.

Si cette nouvelle transversale ferroviaire est réalisée telle que
la prévoit le message du Conseil fédéral, et dans le méme es-
prit, nous créerons une situation ot dans vingt ans nous de-
vrons peut-étre faire de la promotion pour pouvoir convrir les
frais de sa construction. J'ai été frappé par le langage utilisé.a
la page50 de la version frangaise du message, sous
chiffre 222.2 «Analyse du seuil de rentabilité». On nous dit que
s'ily a 10 pour cent d’investissements en plus cela rendra «né-

cessaires» 18 trains supplémentaires par jour, et s'il y a

10 pour cent de frais d’exploitation supplémentaires ce sont

16 convois supplémentaires par jour qui seront «nécessai-_

res». Si M. Friderici a raison dans le Journal de Genéve de ce
matin, si les frais ne sont pas augmentés de 10 pour cent mais
de 400 pour cent, combien de trains supplémentaires faudra-
t-il faire rouler du nord au sud et du sud au nord de I'Europe
pour éviter la faillite de I'entreprise?

L'absurdité méme de ce genre de projection, quelle que soitla
justesse des calculs de M. Friderici - je suppose que son ordi-
nateur fonctionne aussi bien que n’importe lequel — devrait
nous rendre extrémement attentifs aux impossibilités & iong
terme d’'un tel projet.

J'abandonne maintenant le point de vue de Sirius pour re-
connaitre que nous devons étre réalistes a court terme et-que
les pressions qui s'exercent actuellement sur nous par nos
voisins nous obligent a offrir quelque chose, ne serait-ce que
pour éviter que lesdits voisins nous imposent de nouveaux
trous routiers a travers les Alpes.

Mais nous sommes — et ['espére que tant les Américains que
les autres Européens s’en apercevront assez t6t— une civilisa-
tion irresponsable, immature face aux moyens qu’elie manie.
Cela me rappelle le slogan dont vous vous souvenez peut-étre
et qui avait fleuri sur les murs de quelques villes suisses au dé-
but des années 80, peint ou sprayé par les jeunes mécontents
qui manifestaient: «Rasez les Alpes, on veut voir la mert» Votre
projet, Monsieur le Conseiller fédéral, ne vise pas littéralement
a raser les Alpes — je me demande d’ailleurs ot I'on mettrait
tous ces cailloux — mais a rendre les Alpes insensibles et
inexistantes pour le trafic ferroviaire, en fait 2 les raser virtuelle-
ment pour le train. On pourra passer sous les Alpes en train
comme on traverse une plaine. C'est la un réve d’'adoles-
cence, mais 4 I'adolescence on a le droit de vouloir éliminer
toutes les frontiéres car on pense toujours que de I'autre coté
ce sera mieux— comme I'herbe du pré du voisin.

Ce que nous préparons si nous n'adoptons pas des mesures
correctrices révolutionnaires, ¢’est une catastrophe, certaine,
a plus ou moins longue échéance. Si nous nous résignons a
percer ces deux trous, plus quelques petits trous latéraux,
nous devons absolument le faire de maniére a ce que les
conditions écologiquas giobales ne soient pas péjorées a la
fin des travaux. La se trouve la grande faiblesse de votre projet:
vous nous proposez de faire le trou, et vous nous promettez,
dans un avenir incertain, des mesures compensatoires (flan-
kierende Massnahmen). Le président delacommissionaeule
courage, pour ne pas dire le culot, de mettre en valeur les pro-
positions annoncées hier A la presse par le Conseil fédéral,
P'«6cobonus». Monsieur Zbinden, je ne sais pas ce que vous
en pensez, mais j'ai la certitude qu'il faudra trés longtemps
pour obtenir de ce Parlement qu'il en approuve le principe et,
plus encore, la réalisation concréte.

Pourtoutes ces raisons, avec le groupe écologiste, je soutiens
la proposition de renvoi de Mme Diener. Un tel projet ne peut
étre acceptable que si des mesures d’accompagnement inter-
viennent au moment précis ol on en décide la réalisation et
non pas sous forme d'un voeu pie dont nous savons gqu’il a
toutes les chances de ne pas se réaliser.

Bonny: Die freisinnige Fraktion beantragt thnen mit starker
Mehrheit, auf die Neat-Vorlage einzutreten und die Rickwei-
sungsantrdage abzulehnen.
Vereinzelte Gegenstimmen bei uns waren nicht Ausdruck ei-
ner destruktiven Haltung, sondern vielmehr Zeichen der Ent-
tauschung - vor allem aus der Ostschweiz —, dass die Spii-
gentunnelvariante keine Berilicksichtigung gefunden hat. Ich
mdchte diese Haitung nicht gleichstellen mit der Argumenta-
tion der Griinen. Als ich vorhin Herm Thiir zuhdrte, hatte ich
den Eindruck, dass man mit so'cher Argumentation in diesem
Lande Gberhaupt nie mehr ein grosses Projekt zustande brin-
gen kann.
Mit ihrer eindeutig positiven Stellungnahme anerkennt unsere
Fraktion die Uberragende Bedeutung dieser Vorlage. Die Qua-
lifikation «Jahrhunderiwerk» ist zwar etwas hochgegriffen,
wirkt bombastisch; aber wir missen doch festhaiten, dass es
sich hier um das grosste Investitionsvorhaben handeit, das je
in der Geschichte unseres Parlamentes verabschiedet worden
ist.
Wir anerkennen auch das Tempo, das Herr Bundesrat Ogi mit
seinen Mitarbeitern angeschlagen hat. Es unterscheidet sich
wohituend von der friheren Phase, wo sehr wertvolle Zeit ver-
lorenging.
Was uns aber noch viel wichtiger scheint als der quantitative
Aspekt, ist, dass wir mit dieser Vorlage die Verkehrspolitik des
Landes auf Genserationen hinaus pragen werden. Die Trag-
weite dieser Vorlage manifestiert sich auf verschiedenen Ebe-
nen: Da ist einmal zuerst die finanzielle Ebene. Mit 14 Milliar-
den Franken ist die Vorlage ein gewaltiger Brocken, den wir
ohne Not nicht durch Erfilllung von immer neuen Zusatzbe-
gehren vergrossern sollten. Wir missen uns im klaren sein —
da gebe ich Herrn Biel recht —, dass wir uns hier an der Grenze
des Verkraftbaren befinden. Es ware allzu einfach, wenn wir
den Schwarzen Peter 'in Sachen Finanzierung einfach den
spateren Generationen zuschieben wirden. Ich komme dann
auf diesen Punkt noch zurtck.
Die zweite Ebene ist die staatspolitische Dimension: thr mes-
sen wir Freisinnigen besondere Bedeutung bei. Die Neat ist
eine wabhre, -eine echte Herausforderung fir uns alle. Unser
Land ist ja — ehrlich gesagt — in letzter Zeit alles andere als in
Hochform. Wir spiiren auch eire gewisse Flihrungskrise. Wir
sind von vielen echten und zum Teil auch unechten Zweifeln
geplagt. Wir miissen nun einmal gerade an dieser Vorlage be-
weisen, dass wir nach wie vor in der Lage sind, zukunftswei-
sende Grossprojekte zu bewaitigen.
 Die dritte Ebene ist die innenpolitische: Die Konzeption mit
zwei Basistunneln strebt ein subtiles Gleichgewicht zwischen
Nord- und Stdschweiz, zwischen Mittelland und Westschweiz
an. Zu kurz gekommen — das wollen wir ganz offen zugeben -
sind die Ostschweiz und Graubtnden.
Wir unterstitzen daher die Bestrebungen, durch Ausbau von
Anschlussstrecken die Ostschweiz in diese Konzeption zu in-
tegrieren und einzubeziehen. Die Neat bietet in einer Zeit, wo
sich in unserem Land gewisse Desintegrationstendenzen ma-
nifestieren, die Chance, zu einem stéarkeren inneren Zusam-
menhang zu finden.
Die vierte Ebene ist die européische: Es ist ganz klar, dass die
Neat primar eine europaische Dimension hat. Wegen der
Schweiz allein ware dieses Riesenprojekt nicht ndtig. Dass die
Neat européische Dimensionen hat, geht daraus hervor, dass
sie in einem europaischen Hochleistungsnetz zwei zentrale
Nord-Sid-Abschnitte modemisiert und damit wesentliche Ka-
pazitatsllicken filit. Dass die Schweiz dieses Werk trotzdem al-
lein finanziert, ist-alles andere als eine Selbstverstandlichkeit.
In unserer Fraktion kam klar zum Ausdruck, dass dieser Zu-
sammenhang unseren europdischen Partnern mit aller Deut-
lichkeit aufzuzeigen ist. Wir erwarten mit Nachdruck, dass nun
endlich das Transitabkommen mit der EG vor der Verabschie-
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dung der Neat-Vorlage durch die beiden Réte unter Dach ge-
bracht werden kann. Wir werden diese einhellige Auffassung
unserer Fraktion durch die gleichzeitige Einreichung eines
entsprechenden Postulates unterstreichen.

" Wir stehen mit klarer Mehrheit hinter dem Zweilinienkonzept

Gotthard/Lotschberg. Wir sehen dieses Konzept als ein Gan-
zes, als eine Einheit, und finden Diskussionen dartiber, ob nun
der Gotthard die Haupt- und der Létschberg die Nebeniinie
sel, kleinfich und staatspolitisch kontraproduktiv. Der Létsch-
berg mit der langfristigen Perspektive eines spéateren Ausbaus
des Simplons hai den Vorteil, dass die Alpenachse

10 bis 15 Jahre friher in Funktion freten kann, als dies beim’

Gotthard allein der Fall wéare. Zudem bringt diese Losung - wie
. angetont - eine Oeffnung gegentiber der Westschweiz.

Die Festlegung der genauen Lmnenfuhrung bleibt. spéteren
Entscheiden vorbehalten. Es ist eine sehr heikle Gratwande-
rung zwischen regionalen und 6kologischen Interessen einer-
seits und dem finanziell Zumutbaren anderseits. Unsere Frak-

tion steht zu den Entscheiden der Kommissionsmehrheit, die .

an allen vier Enden der beiden Achs2n eine verantwortbare
Ausdehnung-der Planungsstrecken vorsehen. Auch wenn es
sich rechtlich um Projektierungsradume handelt, ist faktisch da-
von auszugehen, dass den verstandlichen Umwelt- und Land-
schaftsschutzbegehren der Bevdikerung der betroffenén Re-
gionen Rechnung zu tragen ist. Andemfalls geht es uns wie
bei der «Bahn 2000», wo durch die Einsprachen viel Zeit verlo-
rengegangen ist, und Zeit ist bekanntlich Geld. Wir sind ferner
der Meinung, dass die Neat nicht nur—wie es in Artikel 1 heisst
" - Schutz vor kiinftigen dkologischen Belastungen bisten soll,
sondern auch den bestehenden, Gbermassigen Belastungen
entgegentreten muss, wie das vor allem im Kanton Uri der Fall
ist. Wir werden mit einem entsprechenden Antrag bei Artikel 1
antreten.
Die Maximalforderungen der Griinen, die mit ihnrem Rickwei-
sungsantrag ~ das giit auch flir die anderen Ruckwelsungsan~
trage — die Realisierung des Werkes eigentlich doch' in Frage
stellen, lehnen wir ab. Wenn man bei laufenden Wasserhah-
nen den Ablauf eines Beckens verstopft, dann gibt es schiuss-
endlich eine Usberschwemmung. Das ist nicht unbedingt um-
weltfreundlich.
Abschiiessend streife ich noch kurz drei Grundsatzfragen: Wir
. von der freisinnigen Fraktion sind fiir einen freien Wettbewerb,
das heisst auch fiir einen internationalen Wettbewerb, bei Pro-
jektierung, Planung und Realisierung der Neat. Aber die
Spiesse missen gleich lang sein. Wir wollen keine indirekte
Bevorieilung auslandischer Unternshmen, die keine Fremdar-
beiterbeschrankung kennen, die aber im Vergleich zu den ein-
heimischen Unternehmen auch zu sozial inferioren Bedingun-
gen offerieren und produzieren kénnen. -
Eine zweite Grundsatzfrage betrifit die Finanzierung: Ich be-
schrénke mich hier auf einen Punkt, der grundsétzliche Be-
deutung hat. Die Finanzierung wird in einer allfélligen Volksab-
stimmung zweifelsohne zu einer Schicksalsfrage werden. Hier
gilt es, mit offenen Karten zu spielen. Unsere Fraktion ist ein-

deutig der Meinung, dass der Prozentsatz der beanspruchten-

Treibstoffzollertrdge in den referendumsfahigen Beschluss A
gehdrt und nicht, wie vom Bundesrat vorgeschlagen und von
der Kommission beschiossen, in den nicht dem Referendum
unterworfenen Beschiuss C. Wir miissen alles tun, um zu ver-
meiden, dass beim Birger der Eindruck einer — vielleicht un-
gewollten — Manipulation entstehen kénnte. Das wére poli-
tisch unklug und fir diese Vorlage in einer Volksabstimmung
belastend.

Ein dritter Grundsatzpunkt: Transparenz verlangen wir auch
im wichtigen Punkt der Energieversorgung. Wir wissen heute
aufgrund von Schatzungen, dass fir die zusétzliche Energie-
versorgung der Neat 1,2 bis 1,5 Milliarden Franken nétig sein
werden. Auch dies ist ein sehr bedeutender Betrag. Hiersehen
wir eine Schwachstelle der Vorlage. Der Neat wird, nach der

Botschaft des Bundesrates, fir diesen Bereich- bloss mit

510 Millionen Franken Rechnung gestelit. Es wére nun - wie
das die Botschaft macht — eine lilusion zu glauben, dass die
Bahnen die oben erwédhnten zusétzlichen 1,2 bis 1,5 Milliar-
den Franken diber ihre ohnehin defizitdren Betriebs- und Inve-
stitionsrechnungen abbuchen kdnnten. Ehrlicherweise mis-

sen wir bereits heute klarstellen, dass dieser Mehrbetrag zu
gegebener Zeit (iber eine Spezialfinanzierung ausserhaib des
Investitionsplafonds der SBB zu erfolgen hat.

Diese letzte, konstruktiv-kritische Bemerkung zeigt, wie wir

- von der freisinnigen Fraktion zu dieser Vorlage Stellung ge-

nommen haben. Wir haben es uns nicht leichtgemacht. Es
herrschte bei uns keine Euphorie. Wir haben aber auseiner
staatspolitischen Verantwortung heraus gehandelt, vor allem
mit Blick in die Zukunft. Wir stehen voli hintet dieser Vorlage, °
wiinschen aber, dass auf der ganzen Linie mit offenen Karten
gespielt wird. Nur so werden wir das Volk bei einer allfalllgen
Abstimmung auf unserer Seite haben

M. Friderlel: Personne n'ignore que notre Parlement traite a
cette heure I'un des dossiers capitaux de cette fin de siécle.
Au-dela des aspects techniques et financiers, I'importance de
cette réalisation surle plan européén n échappe a aucun de
nos partenaires. Son influence dans les domaines politique,
économique et social permettra a la Suisse de conserver ou
non sa place dans le concert des nations européennes. It ne '
fait en effet aucun doute que, si la politique européenne des
transports a pris un certain retard par rapport a la politique
économique & laquelle elle est étroitement liée, la mise au
point du Livre blanc-et I'institution prochaine du marché uni-
que ont replacé cet objet a 'avant-scéne de Ia pohtique conti-
nentale.

Si la barriére des Alpes constitue le plus smportant obstacle
entre le sud et le nord de notre continent, notre Parlement doit
cependant conserver a I'esprit que d’autres pays possédent
également les clés de quelques passages. Ces voies de tran-
sit ne sont pas situées géographiquement aussi prés de S'arc
alpin, mais elles relient des régions en plein développement.

- L'Autriche a I'est, la France a I'ouest participent aux échanges

commerciaux et entendent bénéficier des avantages écono-
miques et sociaux que ce commerce peut procurer.

Comme dans toute activité humaine, les avantages engen-
drent également des inconvénients, tout comme les droits pré-
supposent des devoirs. Les uns étant indissociables des au-
tres, nous-ne pourrons donc pas échapper a cette régle, a
moins de renoncer & la réalisation de ces transversales alpi-
nes.

En cette année du 700e anniversaire de la Confédération,
nous devons nous souvenir que le contréle de I'axe du Go-
thard a été I'un des plus sérieux atouts de notre Etat confédé-
ral, en méme temps que son ciment initial. It a permis durant
de nombreux siécles a'des populations montagnardes de bé-
néficier des échanges nord-sud et de se développer harmo-
nisusement. Il a également créé le tissu indispensable pour
que la Suisse puisse s'affirmer comme une nation industrielle
alors:que nous n’avions aucune matiére premiére dans notre
sous-sol. Le développement de I'industrie a par la suite favo-
risé le secteur des services, les banques, les assurances, et
également le tourisme et les transports. Dans cette Europe
économlque, politique et sociale en pleine mutation, ia Suisse
a un rle a jouer. Elle ne pourra conserver ce role que dans la
mesure ol elle en assumera pleinement et éguitablement les
devoirs,

"Le groupe libéral a unanimement reconnu Pimportance du

projet capital que représente le transit alpin.. Dans sa réponse
a la consultation du Consell fédéral, il a écarté la variante du
Spldigen, qui lui paraissait étre en concurrence trop directe
avec le projet autrichien sous le Brenner. Il a au contraire pré-
conisé la réalisation dg la liaison la plus raplde laxe du
Lostschberg-Simplon, afin de répondre & temps a la crois- .
sance prévisible des transports. Il s'est aussi prononcé en fa-
veur d’'une seconde transversale alpine sur I'axe du Gothard.

Cette double solution est finalement celle qui a été retenue par
le Conseil fédéral et la commission. Elle offre plusieurs avanta-

-ges. Parmi ceux-cl, il faut citer la rapidité de I'exécution du tun-

nel du Loetschberg qui permetira une mise en service en 2005
déja et, par la suite, la répartition du trafic de transit sur deux
axes différents, engendrant un moindre impact sur Penvirent-
nement pour les populations concernées,

Quant a la procédure utilisée pour développer ce projet, nous
estimons extrémement regrettable que le Conseil fédéral n'ait

¢
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pas tiré des conclusions de I'aventure matheureuse de
RAIL 2000. En effet, cet exemple nous prouve que, lorsque le
peuple est appeié a se prononcer sur des idées ou des avant-
projets, il les accepte, quitte & mandater ensuite des associa-
tions autorisées & recourir, utilisant toutes les astuces de notre
droit de 'environnement pour réduire égoistement quelques
inconvénients de proximité réels ou supposés. Il nous elit paru
plus judicieux que notre Parlement vote d’abord un crédit
d’étude qui aurait permis de définir exactement les besoins et
les solutions les plus aptes a obtenir 'approbation des régions
et des cantons. Car une fois les projets définis et approuvés, il
n'aurait plus'été possible de dresser des oppositions parfois
futiles, d’ol un gain de plusieurs mois, voire de plusieurs an-
nées dans la réalisation de cet ouvrage.

Enfin, le projet nous est proposé sous cette forme-la et nous
invitons le Parlement & ne pas voter les propositions de renvoi
au Conseil fédéral, ce qui rallongerait encore la procédure. Ce
sentiment a été confirmé lors des travaux de la commission.
Celle-ci a pu constater 'antagonisme qui existait entre le désir
des autorités cantonales de bénéficier des avantages liés a la
réalisation de ces nouvelles transversales et leur réticence a
en supporter les inconvénients. Il n'y a cependant pas lieu
d’exageérer 'importance de ces demiers. Certes, durant la pé-
riode de construction des tunnels, les travaux créeront des dé-
sagréments pour les populations concernées. Néanmoins,
I'application des techniques de construction les plus moder-
nes permettra d’en minimiser les conséquences. ll en sera de
méme aprés la mise en service de trongons a I'air libre, le ma-
tériel ferroviaire moderne permettant de réduire considérable-
ment le bruit engendré par le passage des trains, la construc-
tion d’ouvrages antibruit complétant les mesures destinées a
diminuer encore I'impact de proximité.

En dehors de I'opposition qu’un aussi important projet ren-
contrera auprés des populations concernées, I'aspect finan-
cier ne doit pas étre négligé. Chaque adjonction ou prolonga-
tion d’ouvrage aura une répercussion sur I'investissement ini-
tial et, finalement, sur le co(t d’exploitation de ces transversa-
les alpines aprés leur mise en service. Il importe donc dés
maintenant de rester raisonnable, de ne pas charger excessi-
vement le bateau afin de ne pas faire couler ce projet d’enver-
gure. Car, si 'on escompte avec un tres faible facteur de ren-
chérissement annuel de 3 pour cent pour les travaux d’ etude
et de génie civil, et un intérét moyen de 4 pour cent sur les em-
prunts de la Confédération, le colt global initial de 14 milliards
de francs en 1991 deviendra un colt global ‘final de
32,7 milliards de francs en 2015. 1l importe donc que notre
Chambre sache raison garder et que nous ne retombions pas
dans notre travers premier: le perfectionnisme helvétique.
L'augmentation de chaque petit milliard de francs au projet
proposé se traduira en 2015 par une facture supplémentaire
de 2,3 milliards. Ce qui est souhaitable est souvent utopique,
nous devons nous borner a ce qui reste financiérement réali-
sable et économiquement supportable et a ne pas creuser des
tunnels sous des champs de patates.

Le groupe libéral tient & relever la contribution considérable
que ce projet représente pour la politique européenne des
transports. Il espére que cette offre rencontrera un écho favo-
rable auprés de nos partenaires européens et qu'elle fera
avancer le dossier du transit, car ce dossier, Monsieur Re-
beaud, est global; il comprend aussi bien le transport routier
que le transport ferroviaire, et nous sommes favorables a ce
que cette étude sur le plan européen soit effectuée.

Nous sommes également favorables a I'entrée en matiére,
mais nous formulons deux réserves expresses par rapport aux
travaux de la commissgjon, avant de donner notre aval a I'arrété
fédéral A. La premiére de ces réserves concerne les mesures
d’appoint présentées a 'article premier par la minorité emme-
née par Mme Diener, et celles soutenues aarticle 2 par lama-
jorité de la commission. Nous aurons 'occasion d'y revenir au
moment de la discussion de ces articles, mais nous tenons a
relever que I'arrété fédéral dont nous débattons traite de la
conetruction des nouvelles transversales ferroviaires alpines

sur sol suisse et non de la politique européenne des trans-

ports. Les mesures d'appoint, pour étre efficaces, doivent faire
I'objet d'un trés large consensus au plan européen et ne pas

compromettre la compétitivité de I'industrie suisse & quelque
branche économique qu'elle se rattache. Le groupe libéral,
pas plus que les milieux routiers d'ailleurs, ne sauraient tolérer
des dispositions qui iraient a I'encontre de la liberté du com-
merce et de J'industrie.

La seconde réserve conceme le financement des investisse-

‘ments par le biais des droits d’entrée sur les carburants. Le

Conseil fédéral admet qu'une participation de 25 pour cent
correspond a la part des investissements justifiés par
l'article 36 ter, premier alinéa, lettre ¢ de la Constitution fédé-
rale. Nous pouvons souscrire & une telle proposition de finan-
cement, a la condition expresse que le pourcentage de cette
contribution figure a I'article 11 de I'arrété A et non a l'article 3
de I'arrété C qui n’est pas soumis au référendum facultatif.

Dong, il pourrait faire i’'objet d’une modification ultérieure par

les Chambres et ceci en tout temps.
Le groupe libéral vous invite & refuser les propositions de ren-
voi au Conseil fédéral et a entrer en matiére.

Blocher: Im Namen der SVP-Fraktion darf ich lhnen empfeh-
len, dieser Neat-Vorlage zuzustimmen.

Far uns ist die Alpentransversale eine Nord-Sid-Verbindung,
welche von grosser verkehrstechnischer Bedeutung ist, die
aber auch eine grosse Bedeutung fir die nationale Selbstéan-
digkeit dieses Landes hat. Sie wird in ihrer Funktion einen ver-
kehrstechnischen Beitrag leisten, indem der Nord-Siid-Giiter-
verkehr unseres Landes umweltschonend und vor allem auch
schonend fiir dessen Bewohner abgewickelt werden kann.
Zur Funktion: Die Alpentransversale muss eine Nord-Std-Ver-
bindung gewéhrieisten. Warum? Es ist nun einmai so, dass fur
Europa die Verbindung von Norden nach Siden von jeher von
grbsster Bedeutung ist. Das ist ja nichts Neues, das ist schon
Uber 700 Jahre alt. Die Schweizerische Eidgenossenschaft
verdankt ja eigentiich ihre Entstehung dieser Nord-Sad-Ver-
bindung. Es ist die kiirzeste Verbindung. Fir Leute in diesem
Saal, die bei jedem dritten Satz das Wort «Solidaritat» auf der
Zunge tragen: Es gibt wahrscheinlich in bezug auf Europa nur
einen Beitrag, den Europa wirklich braucht, und das ist eine
Nord-Sid-Verbindung, die funktioniert. Sie kdnnen in der EG
sprechen, mit wem Sie wollen, das ist das grosse Anliegen.

Es ist aber auch eine Verbindung fiir uns Schweizer selbst,
auch wenn sie fiir Europa von grosser Bedeutung ist. Warum?
Wer diese Nord-Siid-Verbindung in den Handen hélt, der hat
ein wichtiges Pfand in den Hénden far Verhandlungen mit un-
seren Nachbarn im Norden und Siiden, und das ist nun einmal
die EG. Ich hoffe sehr, dass der Bundesrat diese Verbindung,
die das Schweizervolk genehmigen und die Schweizer bezah-
len milssen, nicht «verschenki». Vom Sprecher der CVP-Frak-
tion ist gesagt worden, internationale Politik sei ein Geben und
Nehmen. Der Alpentransit sei nun das Geben, hat Herr Kihne
gesagt. Was ist aber das Nehmen? Es ist das Zugesténdnis,
dass uns die EG auf den internationalen Markten, auf den EG-
Markten nicht benachteiligt. Das ist das Pfand, das wir einzuld-
sen haben im Sinne von Geben und Nehmen. Das war immer
so und wird auch in den nachsten Jahren so sein. Die Alpen-
transversale hat auch eine grosse volkswirtschaftliche Bedeu-
tung, immer sofern sie in bilateralen Verhandiungen zwischen
der Schweiz und der EG richtig genutzt wird.

. FOr die Schweiz hat der Alpentransit ferner grosse Bedeutung,

weil diese Warenstrome von Norden nach Siden tberhaupt
nur per Bahn richtig abgewickelt werden kdnnen. Aus Kapazi-
tatsgrinden und aus Grinden der Belastung fir die Anwohner
erfolgt ein richtiger Nord-Stid-Verkehr fir die Waren auf der
Bahn mit modernen technischen Mittein.

Nun stellt sich die Frage nach dem Wie: An sich spieit es keine
so wesentliche Rolle, ob das Loch durch die Alpen — von der
Landkarte aus gesehen — etwas weiter links oder etwas weiter
rechts, etwas weiter westlich oder dstlich gebaut werden soll.
Das ist an sich nicht das Entscheidende. Wichtig ist, dass es
ein solches Loch braucht und dass es auf beiden Seiten Zu-
fahrten gibt. Der Bundesrat hat sich jetzt fiir eine Losung ent-
schieden. Der Bundesrat hat die traditionelle Linie, ndmlich
den Gotthard, gewahit, um eben vor allem auch die Zufahrten
zum Gotthard zu nutzen. Der Gotthard ist ja die kirzeste Ver-
bindung, weil wir dort nur einen Alpenkamm zu durchqueren

!
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brauchen. Er hat dann die Létschbergiinie einbezogen, giner-
seits um eine Sofortleistung zu erbringen, andererseits natr-
lich auch aus innenpolitischen Grinden, denn es ware unredli-
stisch; die innenpolitischen Bedirfnisse nicht befriedigen zu

wollen Allerdings wird jetzt diese Nord-Sid-Verbindung bela- -

‘den in einer Art und Weise, dass — wenn das alles beschiossen
werden sollte — ich mich auf die Seite von Herm Biel schiage
und sage, dann bauen wir nur deh Gotthard! Ein zu perfekter
Ausbau ist Gibertrieben, denn Sie miissen sehen, nach dem
Bau des Gotthards ist der L6tschberg im Grunde genommen
der Rawil-Ersatz. So kdnnen wir nicht solche exzessiven Dinge
bauen! Das wiirde das Schweizervolk nicht verstehen, vor al-
lem wenn Sie daran denken, dass sich die Ostschweizer Kan-
tone Zirich, Schaffhausen, St. Gallen, Thurgau, Graubdnden
und Glarus in dieser-Vorlage mit einem Planungskredit von

50 Millionen Franken begntgen. Andere laden hier Milliarden -

auf. Also bei aller freundeidgendssischen Verbundenheit, bitte
ich, hier doch die Realitét zu beachien.

Wenn wir diese beiden Konzepte — Létschberg und Gotthard
-, denen wir zustimmen, beschliessen, ist es flir uns eine
Selbstverstandlichkeit, dass diese Bahnen einwandfrei und
umweltschonend gebaut werden. Ich gebe zu - Herr Ogi
weiss das auch -, ich habe ursprunghch immer an eine andere
Linienfihrung gedacht an eine Linie aus dem Raume Stutt-
gart nach ltalien, und zwar einfach an dem Ort, an dem man
auch durchkommt. Es soliten mdglichst keine Belastungen
von Agglomerationen entstehen, um diese Bahn wéahrend
24 Stunden im Tag ununterbrochen betreiben zu kénnen, un-
terirdisch, so dass man sie in der Nacht mit Gltern in beide
Richtungen bedlenen kann und tagsaber mit Giter- und Per-
sonenverkehr.

Ich habe Verstandnis, dass der Bundesrat auch aus innenpoli-
tischen Grinden eine Kompromissiésung angestrebt hat. Ich
glaube, dass die andere L6sung privatwirtschaftlich wahr-
scheinlich rentabler gewesen wérse, wenn man die Linien un-
unterbrochen hétte betreiben kénnen. Heute stehen wir zur Li-
nienfihrung, wie sie der Bundesrat vorlegt. Fiir uns ist es von
Bedeutung, dass diese Bahn wirklich gebaut wird.

Hier gibt es eine Reihe von Gefahren. Wir wollen also nicht ir-
gendwelche Planungsleichen fabrizieren und uns in Experten-

gutachten und Umweltvertraglichkeitsprifungen usw. er-

schopfen. Ein solches Projekt ladt natiirlich heute dazu ein,
dass man taglich von der Idee, von Studien, von Grundlagen
und von Versprechen.lebt und im Grunde genommen nie et-
was realisiert wird. Wir wollen eine Bahn, auf der Eisenbahn-
zige fahren und weiche Gdter und Personen transportiert,
und zwar nach neuesten Grundsatzen.
Was sind weitere Gefahren? Die Gefahren lauemn einmal bei
Verzdgerungen im Zusammenhang mit Einsprachen. Wir be-
grissen, dass Herr Bundesrat Ogi hier eirie Losung treffen will,
die die Einspracheverfahren abkurzt. ich ware allerdings froh,
wenn der Bundesrat das nicht nur fir die bundeseigenen, son-
dern auch fir die privaten Bauten téte. Der Vorschlag des Bun-
desrates riecht nach sozialistischer Auffassung, das heisst,
wenn staatliche Bauten in der Einsprache einen Vorrang be-
kommen! Wir sind dankbar, wenn der Bundesrat den néch-
sten Schritt dann auch noch tut, indem er diese Art Einspra-
cheverfahren auch fiir private Bauten gelten asst, denn der
Bundesrat merkt natirlich heute auch, dass er selbst Sklave
der eigenen Gesetze geworden ist. Jetzt sollte erauch unsaus
dieser Sklavenschaft befreien.
Ein anderes Problem ist, dass das Projekt an ungenugender
Projektorganisation zugrunde geht. Diesbeziiglich hat sich die
Kommission auch sehr engagiert — und auch Herr Bundesrat
Ogl hat glucklichegvelse die Gefahr erkannt —: Wir brauchen
' eine entsprechende Projektorganisatlon Das kann nicht mit
der linken Hand im Departement — sei das direkt im EVED oder
sei das bei den SBB — getan werden. Ein Projekt dieser Grosse
braucht &ine professionelle Projektorganisation mit starken
Leuten an der Spitze, die dieses Projekt begleiten kdnnen.

ganz andere Bedeutung: Nur wenn Sie den Wettbewerb zulas-
sen, bekommen Sie das gunstigste, das schnellste und das
qualitativ einwandfreie Projekt. ich verstehe die Bedenken von
Herrn Biel, wenn er sagt, es erdffne sich hier ein gigantischer
Selbstbedienungsladen, nur gabe es beim Ausgang keine
Kasse. Es hat schon Kassen, aber auf der falschen Seite.

Wenn wir das Projekt reguliert vergeben, fihrt das dazu, dass
eigentlich niemand ein richtiges Interesse hat, dass die Bahn
fertiggestelit wird. Je mehr Studien man machen lasst, je mehr
Stunden man aufschyeibt, desto lénger geht es, und desto
mehr kann man einkassieren! Das missen Sie verhindern, in-
dem Sie das Projekt im Wettbewerb vergeben! Es wére nicht
verstandlich, wenn ein 50 km langer Tunnel nicht im Wettbe-
werb vergeben wiirde, und zwar schon in der Planung und

" Projekdierurig. Sie bekommen die besseren Lésungen, und so

grosse Prolekte sind natirlich auch international auszuschrei-
ben; wir massen keine Angst haben, wir sind auch auf inter-
nationalen Markten' tatig, und. zudem haben wir ja. noch

. Schutzkiauseln eingebaut, so dass man gleich lange

Spiesse hat. Also ich messe dicsem Passus grosste Bedeu-
tung zu, denn nur so werden wir Oberhaupt je einmal eine
Bahn haben.

Nun zu den hohen Investitionen: Es wére am falschen Ort ge-
spart, wenn wir bei den Investitionen nicht in bezug auf den
Betrieb méglichst perfekt investierten. Bei allem, was uns be-
trieblich nitzt, und dazu gehdren eben auch die Umwélt-
schutzinvestitionen, miissen und kénnen wir investieren.

Darum hat die Kommission relativ viel in dieser Richtung ge-
tan, namentlich fir die hauptbetroffenen Kantone, Uri und Tes-
sin bzw. Bern und Wallis. Ich betrachte das nicht als verlorenes
Geld und auch nicht als (iberfliissig, aber es gibt nattrlich
Grenzen. Wenn jetzt die neuen Antriage mit diesen viel lange-
ren Verbindungen kommen, namentlich von der Walliser
Seite, und man glaubt, es gabe weniger Einsprachien, dann ist
das natdrlich nicht im Sinne des Erfinders und fiihrt sofort zu
Gegenreaktionen ays anderen Regionen. Wir glauben, dass .
diese Bahn jetzt ausgewogen ist und dass wur das Untemeh-
men nicht weiter beladen soliten.

Zuden Regnonen Esist eindeutig: Die Regionen, dle in dneser
Vorlage am wenigsten bekommen, das sind die bevolke-
rungsreichen Gegenden der Ostschweiz bis und mit Kanton
Aargau, den man hier miteinbeziehen muss. Diese Kantone
haben eigentlich relativviel zu tragen, und sie profitieren relativ
wenig. Sie erhalten lediglich einen Planungskredit von 50 Mil-
lionen Franken. Es ist auch verstandlich, dass der Kanton
Graubtnden hier Vorbehalte angemeldet hat. Auch der Kan-
ton Graubiinden ist im Gesetz verankert worden, indem auf
seine besonderen Bedtrinisse Filicksicht genommen werden

'soll. Aber vergessen wir nichi: Die Alpentransversale ist eine

, Nord-Sid-Verbindung. Sie ist nicht in erster Linie ein Kleinver-

Dazu gehort, dass dieses Projekt soweit wie mdglich im Wett-

bewerb vergeben wird. Darum finden Sie einen Passus, wo-
nach der Bundesrat fiir den Wettbewerb zu sorgen hat. Das
hat nichts zu tun mit einer Vorleistung an den EWR-Vertrag,
den wir ja hoffentlich nie unterzeichnen werden. Das hat eine

teilungsnetz innerhalb des Landes. Wenn wir das Ganze her-
abmindern auf ein Kleinverteilungsnetz, dann ist es keine
Nord-S{d-Verbindung mehr.

Zum Schluss zur Finanzierung: Man muss aufpassen, dass
man hier nicht Sand in die Augen streut, denn diese Bahn ko-
stet viel. Wer ehrlich ist, weiss, dass wir nicht recht wissen, ob
diese Kosten vollumfanglich durch die Transportkosten be-
zahit werden, das ist bei den SBB heute ja tiblich. Wir investie-
ren und bezahlen es ja auf andere Art und Weise — Steuergel-
der, direkte oder indirekte! ich bitte den Bundesrat aber, hier
nicht «Krampfe» zu drehen! Wenn Sie jetzt an diesen Oekobo-
nus, der ja gestern Schule gemacht hat, denken, dann sind

-natdrlich solche Bauvorhaben «gestorben», Das flihrte dazu, ,

dass wir mit den Benzinzéllen und den Steuergeldern eine
Bahn bezahlen, wie sie die Agglomerationen, z. B. die von Zii-
rich, bekommen. Der Zarcher kann Bahn fahren, und damit er
die Bahn benutzt, bekommt er im Jahr noch 800 Franken
Oekobonus. Und derjenige, der in Gebieten wohnt, wo es
keine Bahn gibt, der muss dann zweimal bezahlen! Das Volk’
werden Sie — Herr Bundesrat — nicht hinter solche Vorlagen
bringen, wenn Sie solche Ideen verbreiten. Darum bitten wir
Sie also auch hier, verntinftig zu sein. Die Aufte:lung 75/25 Pro-
zent Steuer/Benzinzoll ist tragbar — aber wir soliten auch ehr-
lich sein: Wir wissen nicht ganz sicher, wie in dreissig Jahren

- die Sache finanziert oder zurickbezahit werden kann. Ich
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meine, die Eigenwintschaftlichkeit sollte Vorrang haben. Billi-
ger machen wir es, indem wir die Bauvorhaben méglichst voll-
standig im Wettbewerb vergeben.

Columberg: Darf ich meine Interessen offenlegen? ich spre-
che hier als Vertreter einer Region, die durch das Projekt am
starksten betroffen ist, einer Region, die die Nachteile zweier

Grossbaustellen - Sedrun und Lukmanier — zu ertragen hat,
ohne dass die Verkehrsverhéltnisse verbessert wiirden.

Wir brauchen dringend eine neue Alpentransversale. Deshalb
habe ich volles Verstandnis fir rasches Handeln, fir eine ra-

sche Beschlussfassung und fir eine zligige Realisierung des

Alpentransitkonzeptes.

Unter diesen Vorzeichen kénnen kantonale und regionale Be-

gehren nicht prioritdr behandelt werden — aber chne die Kan-

tone und ohne die Regionen geht es nicht. Ohne sie kdnnen
wir dieses Jahrhundertwerk nicht verwirklichen. Deshalb ist es
unbedingt notwendig, dass die berechtigten Begehren der

Kantone und Regionen berlcksichtigt werden und dass von

Anfang an eine intensive Zusammenarbeit mit ihnen her-
gestelit wird. Wir dirfen in diesem Zusammenhang auch
nicht ganze Landesteile vergessen, sozusagen auf die Seite

schieben. ich denke dabei an die Ostschweiz und an Grau-
binden.

Ich méchte nicht die stets verlorenen Schlachten auf dem Feld
der Verkehrspolitik aufzahlen. Alles, alles, von der Spliigen-
bahn bis zur T6di-Greina-Bahn ging bachab. Geblieben ist ein
hohles Ostalpenbahn-Versprechen. Heute haben wir die
Chance, eine minimale Gleichbehandlung der einzeinen Ge-
biete dieses Landes zu verwirklichen.

Sie wollen zwei leistungsfahige Hauptverkehrsachsen durch
die Schweiz bauen. Gleichzeitig muss die Ostschweiz, muss
Graubiinden an diese neuen Transitlinien angeschlossen wer-

‘den. Wir kénnen uns nicht auf den Sanki-Nimmerleins-Tag

‘verirgsten lassen: Hier und heute missen eindeutige Zusiche-
rungen erfoigen, spatestens aber in der versprochenen Zu-
satzbotschaft, sofern diese demnéchst erscheint.

Ich darf Sie an die Option Graubinden erinnern: Dieser
grosse Landesteil darf nicht von der Welt abgeschnitten wer-
den, darf nichtisoliert werden. Dies hétte verheerende Folgen.
Die Kommission hat unsere Hauptforderung mit einem ein-
driicklichen Mehr abgeschmeitert, namlich den direkien An-
schluss an die Gotthardlinie mittels eines Waagrechttunnels
von Trun aus, das sogenannte Mini-Ypsilon von Hermn Stande-
rat Cavelty. Diese originelle technische Ldsung hétte die
ganze Region Surselva und dar(iber hinaus den Kanton Grau-

" blnden und die Ostschweiz befruchtet und aufgewertet.
Nachdem die Machtverhaltnisse im Plenum nicht viel anders

sein dlrften als in der Kommission, verzichte ich darauf, einen

diesbeziiglichen Antrag zu stellen.

Hingegen muss ich mit um so grdsserer Insistenz auf den tbri-

gen Forderungen bestehen. Ich danke fir die Bereitschatft,

«den besonderen Verkehrsverhéltnissen des Kantons Grau-

blinden Rechnung zu tragen». Dieser Zusatz ist sehr wertvoll.

Es geht hier vor allem um den Ausbau des &ffentlichen Ver-
kehrs, um die Rhatische Bahn: Sie hat ein Investitionspro-

gramm in der Grossenordnung von 1,3 Milliarden Franken

ausgearbeitet. Der grosste Teil dieses Programms muss im
Rahmen des Alpentransits abgegolten werden.

Dazu kommt der projektbedingte Ausbau der Strecke Chur—
Sedrun, denn der Bauverkehr, die Zufuhr von Baumaterialien,
muss weitgehend mit der Bahn erfoigen. Sie ist fir diesen

" Mehrverkehr nicht geristet, so dass der Ausbau sofort erfol-
gen muss.

. Beschlisse fassen ist relativ einfach, Beschiiisse realisieren
jedoch schwer. Deshalb mUssen Sie die betroffenen Regio-
nen grossziigig behandeln. Ich denke beispielsweise an die
Surselva mit zwei Bau- und Luftungsschéchten. Diese Gross-
baustellen haben negative Folgen fir den Tourismus, fir die
Landschatt, fiir die Umwelt.

Deshalb fordern wir:

1. Einen rechtzeitigen Einbezug der kantonalen, regionalen
und lokalen Behdrden im Entscheidungs- und Realisierungs-
verfahren. Das ist ja vorgesehen.

2. Eine rechtzeitige und umweltschonende Erschliessung der

Baustellen und geeignete Massnahmen zur Bewaéltigung des
Mehrverkehrs.

' 3. Eine angemessene Berlcksichtigung der regionalen Wirt-

schaft sowie eine angemessene Kompensation flr die entste-
henden Nachteile.

Fischer-Seengen: Die Schweiz ist aufgerufen, im Rahmen der
europaischen Integration gewisse Beitrige zu leisten, bei-
spielsweise ihre Funktion als Transitland im Nord-Sid-Ver-
kehr zu erfillen. Hiezu hat sie die entsprechende Infrastruktur
im gesamteuropéischen Interesse zur Verfligung zu stellen.
Der Bundesrat hat sich dafiir entschieden, zu diesem Zweck
vermehrt Kapazitaten auf der Schiene anzubieten. Dieser Ent-
scheid ist vertretbar und muss, sofern er die gewtinschte Wir-
kung haben soll, so rasch als moglich in die Realitdt umgesetzt
werden. Wir missen uns allerdings dartber im klaren sein,
dass sich bei einem allfilligen EG-Beitritt die 28-Tonnen-
Limite trotzdem kaum halten liesse.

Um die Aufgabe als Transitland auf der Schiene mogl:chst op-
timal wahmehmen zu kénnen, hitte die sachiich sinnvollste
Lésung ohne Zweifel darin bestanden, eine voll ausgebaute
Transitachse durch den Gotthard anzubieten. Dies hatte nicht
nur den Gotthard-Basistunnel, sondern auch vollausgebaute
direkte Zufahrtslinien bedingt.

Der Bundesrat hat dies zwar erkannt, glaubte aber aus politi-
schen Griinden, diese Losung nicht vorschlagen zu kénnen.
Immerhin hat er die Weiche grundsétzlich richtig gestellt, in-
dem er sich beim Hauptentscheid zugunsten der Gotthardlinie
aussprach und die Gbrigen Varianten entweder fallenliess
oder lediglich als Zusatzentscheide in sein Gesamtpaket auf-
nahm. Es ist deshalb mit aller intensitat darauf hinzuarbeiten,
dass der Hauptentscheid zugunstén der Gotthardachse auch
tatsachlich die Prioritat behélt und nicht aus politischer Oppor-
tunitét pidtzlich ins Hintertreffen gerat. Von Bedeutung in die-
sem Zusammenhang ist es auch, dass die Zufahrtslinien aus
dem zentralen Mittelland, hauptsachlich aus dem Kanton Aar-
gau, rechtzeitig auf inbetriebnahme der neuen Transversale
ausgebaut werden, wie dies die Kommission verlangt.

Der wichtigste Nebenentscheid des Bundesrates, namlich der
Bau eines verkiirzten Basistunnels am Lotschberg, 1dsst sich
dann rechtfertigen, wenn dieser Basistunnel rund zehn Jahre
friiher als der Gotthard fertiggestelit werden kann und somit
auch zehn Jahre friiher eine wesentliche Steigerung der Tran-
sitkapazitat durch die Alpen bringen kann. Deshalb ist hier die
zeitlich und distanzmassig tatsdchlich kdrzeste Variante zu
wahlen. Eine Verldngerung des Létschberg-Basistunnels ist
deshalb falsch, weil damit das ganze gutgemeinte Konzept
des Bundesrates in Frage gestellt wiircie. In diesem Fall wére
es sinnvoller, die Gotthardachse ncch intensiver als vorgese-
hen voranzutreiben und voll auszubauen. Die Forderungen
nach Verlangerung des Lotschberg-Basistunnels stellen des-
sen Sinn ernsthaft in Frage, weil er dadurch die ihm zuge-
dachte Funktion gar nicht wahrmehmen kann. Solite soichen
Verlangerungswiinschen zugestimmt werden, wirde ich emp-
fehlen, im Sinne des Antrages Biel auf den Létschberg lber-
haupt zu verzichten.

Einer kritischen Betrachtung bedarf auch der Vorschiag von
Bundesrat und Kommissionsmehrheit, das Alpentransitvorha-
ben pauschal zu 25 Prozent aus Treibstoffzollertragen zu fi--
nanzieren: Eine derart pauschale, undifferenzierte Verwen-
dung dieser Gelder ist meines Erachtens nicht statthaft. Viel-
mehr darf der Einsatz von Strassengeldem nur im verfas-
sungsmassig vorgesehenen Rahmen, das heisst fir Aufga-
ben im Zusammenhang mit dem Strassenverkehr, vorgese-
hen werden. Eine weitere Zweckentfremdung dieser Mittel
kann auch zugunsten des Alpentransits nicht toleriert werden.
Das Abstimmungsresultat vom 3. Mérz gibt hinsichtlich wei-
terer Zweckentfremdung von Treibstoffzollertragen die deutli-
che, uniberhorbare Meinung des Schweizervolkes wieder.
Der Alpentransit ist ein Werk im gesamtschweizerischen Inter-
esse, das vom gesamten Volk, nicht nur von einzelnen Grup-
pierungen getragen werden muss. Wenn diezem Grundsatz
nicht Rechnung getragen wird, so muss mit entsprechendem
Widerstand gegen das ganze Vorhaben gerechnet werden.
Wir soliten es daher vermeiden, das Alpentransitvorhaben auf
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diese Weise zu gefdhrden. Im lbrigen ist die Finanzierungs-
frage derart bedeutsam, dass sie ebenfalls im referendums-
pflichtigen Beschluss A geregelt werden solite.

Hari: Vorab gebe ich meine Interessenbindung bekannt: ich
gehdre dem Verwaltungsrat der Bern-Litschberg-Simplon-
Bahn als Vizeprasident an. Meine nachfolgenden Ausfuhrun-
gen erfolgen aber im Interesse unseres Landes und nicht un-
bedingt im lnteres§e unserer Bahngesellschaft Bern-Lotsch-
berg-Simpion.
Vorab danke ich Herrn Bundesrat Ogl und seinen Mltarbelte-
rinnen und Mitarbeitern fir die uns immer zeitgerecht zur Ver-.
fugung gesteilten Unterlagen. Die Botschaft ist wohiltuend
kurz, daftir prazis und aufschlussgebend abgefasst. Der Fah-
nenentwurf stand der Kommission an der letzten zweitdgigen
Sitzung bereits am zweiten Morgen mit allen am Vortag einge-
reichten Minderheitsantragen zur VerfGgung. ' Sicher eine
grosse Leistung, die im Interesse anderer Kommissxonen 2ur
Nachahmung empfohien wird.
Wir alle wissen es, der Verkehr von Personen und Gutem
. nimmt sprunghatt zu. Die Forderung unserer Nachbarlénder,
die Hauptstrassenachsen mit 40 Tonnen schweren Lastwa-
gen zu befahren, muss abgewiesen werden. Als echte Alterna-
tive dazu steht nun der Bau einer schweizerischen Eisen-
bahn-Alpentransversale zur Diskussion. Dieses gewaltige
Jahrhundertbauwerk bietet dereinst Gewahr, den kombinier-
ten Verkehr zu bewdltigen. Wenn es uns gelingt, einen Teil des
Personen- und Giterverkehrs auf die umweltfreundliche Bahn
zu verlegen, dann hat unsere Generation, der man mit Recht
vorwirft, sie habe an Natur und Umwelt mehr kaputtgemacht
als alle anderen vorher, doch noch sinen gewaltigen Beitrag
Zur Gesundung der Luft, der Natur und der Umwelt geleistet.
Ob diese Giiter nun lose, im Huckepackverfahren oder im zu-
kunitstriachtigen Container transportiert werden, spielt an sich
keine Rolle. Das Hauptzielist— und muss sein—die Entlastung
des Strassennetzes. .
Mit den vorgeschiagenen Hauptachsen Gotthard und Létsch-
berg werden die Verbindungen im internationalen Nord-Sad-
Verkehr wirkungsvoll verbessert. Die Alpentransitbahn ist eine
umwelt- und naturschutzgerechte Antwort auf die Verkehrsbe-
dirfnisse der Schweiz und Europas. Der Bundesrat hat die’
Zeichen der Zelt erfasst und uns einen guten Bundesbe-
schluss vorgelegt, in dem das wirklich Notwendige enthalten
ist. Dass die Kommission Aenderungen oder Verbesserungen -
anbrachte, ist natdrlich ganz normal.
In vielen Fallen sieht man nur das Teilstiick vor der eigenen
Haustire, und so will auch ich mich der Variante Létschberg
zuwenden, die durch mein Heimattal fihit. Diese Linie bringt, .
" nebst den bereits erwdhnten Vorteilen in internationalen Ver-
kehr, namentlich auch fir das Wallis, fir die Westschweiz und
den Kanton Bern dank gleichwertiger Achse mit dem Gotthard
" eine vollwertige Einbindung in das System der Hochleistungs-
. bahnen von Italien und Deutschland. Flr das vom Autover-
kehr vollig Gberlastete Kandertal bringt der vorgesehene Auto-
verlad in Heustrich eine langersehnte Entlastung und fiir das
Wallis als Rawil-Ersatz eine gute Autoverbindung. Nur das
Doppel Gotthard/Ltschberg kann alle Verkehrsanforderun-.
gen der Zukunit bewaltigen.
Bundesrat und Parlament tragen die Verantwortung fir die
_ Verkehrsentwicklung der ndchsten Jahrzehnte in unserem
Land. Nehmen wir doch diese Chance wahr, Wir dirfen das
Augenmass fiir das Ganze nicht verlieren und missen ex-
treme Forderungen in Minderheitsantragen ablehnen.
Selbstversténdlich sind alle Rickweisungsantrige wie auch
der Antrag Biel betgeffend Strenchung des Artikels 4 strikie ab-
.zulehnen. Démgegen(iber dirfen wir dort, wo echte Verbesse-
rungen bezuglich Schutz des Kulturlandes und Verminderung
von Larmbelastungen vorgeschlagen sind, mnt gutem Gewis-
sen zustimmen.

Jaeger: Auch ich Ie}_:;e zuerst meine Interessenbindungen of-
fen: Erstenc gehdre ich zu denen, die mit diesen Gutachten
betraut worden sind, und zweitens bin ich auch noch Ost-

schweizer. Das hat mich in eine gewisse Konfliktsituation ge- .

bracht, denn mit meinem Herzen waére ich an sich auf der Seite

’

von Herrn Giger, aber der Verstand als Gutachter zwingt mich
jetzt-dazu, mich mit einigen Aeusserungen von Herrn Giger
auseinanderzusetzen. Er hat das Stichwort «Bestétigungsgut-

-achten» in den Raum gestelit — damit ist naturlich nichtnur das

Amt von Herm Bundesrat Ogi angesprochen, sondem auch
wir als Auftragnehmier sind betroffen, und ich setze mich mit
diesem Vorwurf in aller Sachlichkeit auseinander.

Herr Giger hat, um es auf einen Nenner zu bringen, gesagt,
dass die ostschweizerischen Anschlussbediirfnisse an den
Gotthard damit begriindet seien, dass gewisse Gutachten aus
dem Ausland, vor allem aus dem nordlichen Nachbargebiet,
zu Resulitaten geflihrt hétten, die bis zu fiinfzehnmal mehr Ver-
kehrsvolumen, Tonnage, ausweisen als unsere Untersuchun-
gen. Diese Kritik muss genau unter die Lupe genommen wer-
den:

Zunéchst einmal ist es richtig, dass es verschiedene Gutach-

* ten gibt, ndmiich das sogenannte Gutachten Heimerl und das

Gutachten Zierl, die grundsétziich zu anderen Resultaten ge-
langen als wir. Aber erstens miissen Sie diese Gutachten ganz
genau vergleichen mit Bezug auf die Vorgaben, die dabei ge-
macht worden sind, und zweitens missen Sie sie mit Bezug
auf die einzelnen detaillierten Prognoseelemente vergleichen.
Wir haben nicht nur das Gesamtverkehrsvolumen — wie z. B.
Zierl fir eine mégliche ausgebaute Spliigenvariante — errech-
net, sondern wir haben ganz spezifisch fir einzelne Korridor-
abschnitte die Zahlen berechnet, und zwar nicht nur fir das
Gesamtvolumen, sondem unterteilt, wie das gemacht werden
muss, nach Binnenverkehr, Exportverkehr, Importverkehr und
Transitverkehr. Wenn Sie nun diese Zahlen richtig mitéinander
vergleichen, dann missen Sie unsere Modal-split-Zahlen zu- |
sammenrachnen, und dann kommen wir fir die einzelnen Kor-
ridorabschnitte, die wir sehr genai berechnet haben, zum Teit
zu unterschiedlichen Volumina, die aber alle zwischen 2,5 und
7.5 Millionen Tonnen liegen. Damit liegen wir fast in der Gros-
senordnung des Gutachtens Zierl, sogar {iber der Grossen-
ordnung-des Gutachtens Heimerl. Sie sehen also, wenn Sie
nicht Aepfel mit Bimen vergleichen, sondern alles zusammen-
zahlen und dann Obst mit Obst vergleichen, kommen Sie zu
ahnlichen Zahlen wie wir. Sie dirfen nicht einfach unsere Tran-
sitzahlen herausgreifen und nur die Transitzahlen mit den Glo-
balzahlen von Zierl und Heimerl vergleichen.

Damit kommen wir zur entscheidénden Frage ach der ver-
bieibenden Differenzen: Warum kommen wir jetzt — vor allem
im Transitbereich ~ zu niedrigeren Zahlen? Das ist wiederum

. eine Frage der Annahmen. Wenn Sie beispielsweise wie die

Gutachten Zierl und Heimerl die 28-Tonnen-Limite und das
Nachtfahrverbot — die uns vorgegebenen verkehrlichen Be-
schrankungen — - fallenlassen und ein Szenario beschreiben,

- bei dem die EG-Bedingungen Ubernommen werden, kom-

men Sie automatisch auf hdhere Zahien, und zwar deshalb,
weil der ganze Umwegverkehr wegfallt. Jetzt haben wir ver-
kehrliche Barrieren, wenn diese bleiben, haben Sie Umweg-
verkehr. Sowohl Herr Zier! wie auch Herr Heimerl haben uns
attestiert, dass unsere Zahlen absolut hochkaratig seien,
wenn man von unseren Vorgaben, die wir bekommen haben,
ausgehe. Damit stelit sich die Frage, ob diese Vorgaben richtig
seien. Als Auftragnehmer kbnnen wir an sich Gber Vorgaben,
die man uns macht, nicht diskutieren. Wir kénnen aber dar-

- Gber urteilen, ob sie plausibel seien. Dazu muss ich sagen,

dass wir die erhalténen Vorgaben als absolut plausibel erach-

ten, zumal sie schliesslich auch mit den Ostschweizer Regie-

rungen abgestimmt worden sind. Das spricht fiir die Schiuss-
folgerungen, die unser Verkehrsminister und das BAV daraus
gezogen haben.

Ich mdchte nicht politisch in die Diskussion eingreifen, méchte
aber doch darauf hinweisen, dass die Ostschweizer Inter-
essen am besten damit begriindet werden, dass man mdég-
lichst viel Strassentransitverkehr, méglichst viel Export-, Im-
port- und Binnenverkehr auf die Schiene bringen will. Die ge-
winschten Anschlusskapazitaten iassen sich damit begriin-

- den. Diese Wiinsche sind auf verniinftige Art und Weise, wie es

vom ZVED geplant ist, erfiillbar. Sie kdnnen aber nicht mit
Transitzahlen kommen, die es nicht gibt! Wir sind keine Zau-
berlehrlinge; wenn Sie von uns wollen, dass wir ein Szenario
ohne die 28-Tonnen-Limite rechnen, also mit den EG-Ver-
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kehrsbedingungen, so kénnen wir das. Dann kommen wir zu
den gleichen Ergebnissen wie die auslandischen Gutachten,
nur fihren wir das detaillierter aus, und wir kénnen es auch
sauber und sehr sorgféltig begriinden. Wir darfen aber nicht
einfach etwas, was es nicht gibt, prognostizieren; damit wir-
den wir unglaubwirdig. Ich selber war Gberrascht, zugegebe-
nermassen sogar etwas enttduscht, dass die Resuitate so her-
ausgekommen sind. Aber, wie gesagt, der Verstand hat hier
absolute Prioritat. Wir midssen — ich muss das auch an die
Adresse meiner Ostschweizer Kollegen sagen — versuchen,
eine verninftige Politik mit vernanftigen Forderungen zu be-
treiben. Dann kommen wir auch zu einem Ergebnis, das uns
letztlich alle befriedigen wird.

On. Cavadini: E’ con soddisfazione che constato che questo
importante messaggio viene ora affrontato dal Consiglio na-
zionale e mi auguro che i nostri tempi e quelli del Consiglio de-
gli Stati consentano di giungere presto una decisione positiva.
Noi votiamo oggi il concetto di queste due trasversali ed i cre-
diti di progettazione.

lo credo che da oggi in avanti comincia la fase piu delicata,
quella che deve permettere di individuare nei cantoni, in ac-
cordo con le autorita cantonali, con le ferrovié e con i comuniil
tracciato migliore, in aitre parole quel traceiato che sia mag-
giormente rispettoso deli’ambiente e che eviti anche il mag-
gior numero di opposizioni, che poi potrebbero ritardare I'at-
'tuazione di questo importante progetto. Quindi, a questa fase,
alla quale noi oggi diama il via, & importante che venga dedi-
cata la massima attenzione nei prossimi mesi tra cantoni, auto-
rita federali, ferrovie e comuni.

La commissione ha aumentato i crediti proprio a questo
scopo. Mi auguro che questi soldi supplementari consentano
ditrovare delle soluzioni valide, senza per questo cercare dap-
pertutto delle soluzioni estremamente ambiziose e onerose.
Per quanto riguarda il Ticino, vorrei qui attirare Pattenzione su
alcuni elementi che mi sembrano particolarmente importanti.
I Ticino & il cantone che conosceil tratto al di fuori della galleria
di base pit1 lungo — 45 km; cio che giustifica uno sforzo finan-
ziario anche maggiore per i problemi ambientali, con i quali
anche noi ¢i troviamo confrontati.

Il Ticino da una particolare importanza a questa infrastruttura
che dovrebbe servire da un lato a risolvere i problemi per il traf-
fico merci in transito, ma anche e soprattutto quelli del traffico
viaggiatori. Non dimentichiamo che noi usufruiamo oggi di
una linea ferroviaria concepita 110 anni fa e che non é pit in
grado di essere concorrenziale con 'automobile o con altri
mezzi di trasporto. Si tratta di avvicinare il Ticino al resto della
Svizzera con una linea ferroviaria, attrattiva « interessante.

Il Ticino perd & anche il cantone con un’autostrada internazio-
nale sul suo territorio, @ questa infrastruttura ferroviaria do-
vrebbe servire ad alleggerire questa autostrada, anche se non
risolvera tutti i problemi.

E’ stato detio che la trasversale del Gottardo rappresenta
I'asse principale di questo progeito. E perché essa & I'asse
principaie occorre dedicarle la massima importanza e priorita.
lo ritengo che da questo profilo occorra fare uno sforzo mag-
giore per ridurre i tempi di costruzione di questa trasversale
ferroviaria.

Al Consigliere federale Ogi, che ha dimostrato di seguire con
dinamismo questo importante progettq e che ha dimostrato
anche sensibilita nelle richieste avanzate dai cantoni e dai co-
‘muni, & non soltanto del Cantone Ticino, vorrei porre due do-
mande. In primo luogo vorrei avere I'assicurazione che i lavori
per il tratto che interessa il Gottardo ed it Cantone Ticino pos-
sano iniziare il piu pregto possibile, prima — se possibile — an-
che dei lavori del Létschberg, perché la tratta ticinese e la gal-
leria di base del Gottardo richiedono tempi pilt lunghi, ed &
quindi importante, affrontare questi lavori tempestivamente.

In secondo luogo vorrei avere ('assicurazione che il diparti-
mento affrontera tempestivamente gli studi per I'uscita su
Luino da un lato e soprattutto per la continuazione da Lugano
a Chiasso, stuci che dovrebbero permettere di essere pronti,
anche con queste varianti, qualora 'aumento del traffico giu-
stificasse questi ulteriori sforzi.

Si tratta in fondo, e concludo, di evitare che si crei nel nostro
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Cantone, in un domani, una strozzatura ferroviaria che ab-
biamo gia vissuto con 'autostrada del Gottardo. Dobbiamo
oggi evitare che i ticinesi sopportino ancora i disagi per ritardi
didecisionifederali e per errori di pianificazione e di previsioni.
Mi auguro che queste assicurazioni possano esserci date;
personalmente saluto con piacere questo importante messag-
gio e che sosterrd nelie prossime votazioni.

Fischer-Sursee: Das Gotthardkomitee und Luzern stehen
grundsétzlich hinter der Alpentransitvorlage. Aus der Sicht von
Luzern hat sie aber zwei Mangel: Es fehlen Aussagen Uber die
Zufahrten fir den Personenverkehr ab Basel Gber Luzern nach
Arth-Goldau, und ungeldst ist vor allem die Zufahrt in Luzem.
Far den Giterverkehr Basel-Chiasso bringt die Vorlage eine
gute Losung, Mangel hat sie bezliglich Reiseverkehr. Hier be-
steht noch ein weisser Planungsfleck.

Die Zufahrt in Luzern ist, wie Sie wissen, ein Nadel6hr. Man
kann sie nur mit sehr geringer Geschwindigkeit befahren, und
das Hauptproblem ist der Kopfbahnhof, wo die Ziige eine
Spitzkehre machen missen und dadurch zu lange Aufent-
haltszeiten haben. Die Losung kann fiir den Personenverkehr
nur der Durchgangsbahnhof Luzemn mit einem direkten An-
schiuss an die Linien Zirich und Arth-Goldau sein. Beim Neu-
bau des Bahnhofes Luzern wurden vom Kanton bereits ent-
sprechende Vorleistungen erbracht. Es ist baulich vorgese-
hen — und darauf Ricksicht genommen worden —, dass diese
Trassees erstelit werden kdnnen.

Bei der Initiative des Kantons Luzern im Jahre 1983 fiir einen
Durchgangsbahnhof Luzern hat der Prasident der nationalrét-
lichen Kommission zitiert: «Die Bundesbahnen gehen davon
aus, dass flir diese Verbesserungen im Reiseverkehr» — auf
der Nord-Siid-Achse — «nicht nur der Gotthard-Basistunnel,
sondern auch der Durchgangsbahnhof Luzern gebaut wer-
den mdsste.» Ich verweise auf das Amtliche Bulletin 1983,
Seite 1370. ; ‘
Diese Aussage hat heute nach wie vor Glltigkeit, Herr Bundes-
rat: Wenn das Problem des Flaschenhalses Luzern nicht ge-
16st wird, wird Luzern vom Reiseverkehr umfahren. Dadurch
entsteht nicht nur der Zentralschweiz, sondern der ganzen
Schweiz ein wesentlicher Schaden. Luzern ist das Zentrum ei-
ner der wichtigsten schweizerischen Tourismusregionen; es
ist Ausgangspunkt fir viele Ausflugsziele in der Zentral-
schweiz.

Wir bauen diese Alpentransversale sicher auch flr den euro-
paischen Fernverkehr, aber nicht nur. Wir bauen auch fir un-
sere innerschweizerischen Bedirfnisse. Es niitzt uns wenig,
wenn die Touristen die Schweiz in drei Stunden durchfahren,
das Zentrum der Schweiz aber nicht mehr als eigentliches Rei-
seziel angefahren werden kann. Wir miissen daher auch diese
Bedurinisse befriedigen.

Wir erwarten daher von lhnen, Herr Bundesrat, dass Sie in der
angekindigten Anschlussbotschaft auch das Problem der Zu-
fahrten nach Luzern behandeln. Wir haben dafir Verstandnis
und akzeptieren es, dass die Zufahrisstrecken erst spater im
Baukastensystem ausgebaut werden sollen, um diese Vor-
lage nicht zu Gberladen und zu gefahrden. Ich verzichte daher
im Interesse der Gesamtvorlage darauf, einen entsprechen-
den Antrag in die jetzige Vorlage einzubringen. Wir erwarten
aber, dass das Zufahrtsprojekt Luzem im Baukastensystem
spater realisiert wird und nichtim Kasten verschwindet. Ander-
seits erwarten wir aber auch, dass die Zusatzbegehren unse-
rer Nachbarregionen nicht dieser Vorlage aufgepfropft wer-
den, sondern freundnachbarlich ebenfalls zurickgestelit und
spéter im Baukastensystem realisiert werden.

Iten: Als Anliegerkanton der Nationaistrasse N 2 ist Nidwalden
direkt mit den Problemen des standig ansteigenden Perso-
nen- und Guterverkehrs auf der Nord-Siid-Achse unseres
Strassennetzes konfrontiert. Die Schaffung einer leistungsfa-
higen Nord-Siid-Verbindung auf der Schiene betrachten wir
deshalb als ein vordringliches Anliegen, sowohl aus nationaler
als auch aus regionaler Sicht.

Bei der Variantenwahi scheint es uns von erstrangiger Bedeu-
tung zu sein, eine Losung zu finden, die nicht nur den Forde-
rungen nach einer besseren Verbindung fiir den internationa-
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len Transitverkehr gerecht wird, sondern auch dem alpenque-
' renden schweizerischen Binnenverkehr maximalen Nutzen

und eine bestmégliche und vor allem rasche Umlagerung des.

Gaterverkehrs von der Strasse auf die Schiene bringt.

Auch in der Bevilkerung meines Kantons beginnen sich jene
Stimmen zu mehren, die den Forderungen aus dem Kanton
Uri—auch dort, wo die Forderungen sehr extrem sind - zustim-
men wollen. Als flankierende Massnahmen betrachten wir die
Beibehaltung des 28-Tonnen-Hdchstgewichtes und die Bei-

behaitung des Nacht- und Sonntagsfahrverbots flr den -

Schwerverkehr auf der Strasse als uneriasslich.

Aufgrund der in der Botschaft behandelten Beurieilungskrite-
rien kommen wir zum Schiuss, dass die Variante Gotthard die
gesteliten Anforderungen am  besten erfllt. Die Gotthard!o-
sung ist in den meisten Punkten den brigen Planungsfallen
Uberlegen. Sie ist allein in der Lage, die Nationalstrasse N 2
und den Alpentransit zu einem integralen Verkehrssystem zu-
sammenzufiigen und damit die Strasse optimal zu entlasten.
Nur die Gotthardvariante liegt vollumfédnglich auf schweizeri-
schem Hoheitsgebiet und erméglicht deshalb, sémtliche we-
sentlichen Entscheide ohne langwierige Verhandlungen mit
dem Ausland selbsténdig zu féilen.

Mein Kanton begriisst auch die Etappierung. Als Mindestan
forderung flr eine erste Etappe betrachten wir die Erstellung
eines Transitkorridors fiir Strassengiterfahrzeuge mit vier Me-
tern Eckhéhe und 40 Tonnen Gesamtgewicht auf der Schiene
durch den Bau eines Basistunnels und entsprechendem si-
cherheitstechnischem Ausbau der Zufahrislinien im Rahmen
der «Bahn 2000».

Schiiesslich noch eine Bemerkung zur frither einmial im Basis-

bericht erwdhnten mdglichen Untervariante Seelisberg: Bel
dieser Untervariante Seelisberg wére .eine offene Unieqfuh-
rung parallel zur N 2 durch die Stanserebene vorgesehen.

der Sicht unseres Kantons ist diese Losung véllig unreali-'

stisch: Es wire eine unzumutbare zusétzliche Umweltbela-
stung im Raume Stans; die Losung wére auch im Interesse
des Tourismus ohne-jeden Sinn; die leenfuhrung wiuirde far
die Reglon nichts bringen, weil es sich um eine internationale
Linie handeln wiirde, Infolge der Notwendigkeit, bei dieser Va-
riante auch den Zircher Ast der Neat tber Luzern zu fiihren,

wirde der Verkehrsknaten Luzern unseres Erachtens iberbe-
lastet. Zug und Arth-Goldau wiirden durch die Neat nicht mehr
bedient. Schiiesslich auch noch eine Ueberlegung zur Ge-
samtverteidigung: Es wéare wenig sinnvoil, diese Variante zu
wahlen und die Neat in offener Bauweise unmittelbar neben ei-
nem bedeutsamen Militarflugplatz vorbeizufiihren. Die Unter-
variante Seelisberg wére fir Nidwalden demnach unakzepta-
bel. Aufgrund der heutigen Beratungslage kann davon ausge-
gangen werden, dass diese Variante nicht mehr weiter verfoigt
wird. Ich bin froh dar(iber, méchte aber von Herm Bundesrat
Ogi héren, dass dies auch sobleibt.

Hildbrand: Im Rahmen der Neat-Vemehmiassung des Bun-
des vom Jahre 1988 hat sich die Walliser Regierung fir die
Létschberg-SImplon—Vanante entschieden und sich fiir den
Bau eines Lotschberg-Basistunnels mit einem leistungsfahi-
gen Westanschiuss eingesetzt. Mit einigem Befremden muss-
ten die Walliser im Anschiuss an die durchgefiihrte Vernehm-
lassung zur Kenntnis nehmen, dass der Bundesrat am 10. Mai
1989 einen verkdrzten Létschberg-Basistunnel vorgeschia-
gen haite. Die Westschweiz, die Walliser Regierung und der
Walliser Grosse Rat haben sich gegen diesen Entscheid ge-
wehrt und eine Aufwertung der Simplonlinie, ‘einen Létsch-
berg-Basistunnel im Raum Brig und einen attraktiven An-
* schluss an das Mntglwallis als Rawil-Ersatz gefordert. Dieser
umfasste einen Basistunnel von Kandergrund nach Brig, ei-

nen Anschluss fiir das Mittelwallis im Raume Leuk-Susten und .

den Autoverlad im Gebiet von Susten. Es handelte sich somit
um eine Lésung, die den an den Létschberg gesteliten Aufga-
ben — erstens Transit; zweitens Erganzung zu «Bahn 2000»;

drittens Verbindung der N 6 mit der N 9 und Autoverlad — voll-
auf gerecht wird und zudem in bezug auf die Belastung der na-
tdrlichen und umbauten Umwelt geradezu optimale Bedin-
gungen aufweist.

Nachdem sich aber herausgestellt hat, dass dxeser Ldsung,
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die in jeder Beziehung und auf jeder Stufe uneingeschrankte
Akzeptanz fand, angeblich aus finanziellen und zeitlichen
Ueberlegungen auf Bundesebene keine Chance eingeraumt
wurde, sah sich die Kantonsregierung am 13. Februar 1991
veranlasst, eine Kompromissvariante vorzuschlagen. Diese
sieht im wesentlichen vor, einen Basistunnel bis in den Raum
dstlich der Agglomeration Visp sowie einen Ausgang fir den
Autoverlad und den Westanschluss im Gebiete Raron-Ost zu
schaffen.

In bezug auf den internationalen’ Durchgangsverkehr und
seine Auswirkungen auf die Umwelt vermag diese Variante im
Oberwallis voll zu befriedigen. Sie erfllt die drei an den
Létschberg gestsliten Funktionen, wie si¢ in der Botschaft des

. Bundesrates vom 23. Mai 1990 verlangt wurden, vollauf. Es ist
- eine gute Losung, die auch im Volk und in den betroffenen Ge-

meinden auf eine breite Unterstitzung zihlen kann. Obwohl

- der Westanschluss fir das Mittelwallis und  der Autoverlad

nach Osten verlegt worden sind und dies ‘eine klare Ver-
schlechterung der Situation fUr die Reglon Leuk und das Mit--
telwallis bedeutet, unterstiitze ich — im Interesse der Lésung
der anstehenden Verkehrsprobleme auf Bundes- und Kan-
tonsebene —die Kompromissvariante der Walliser Reglerung
Der Mehrheitsantrag der nationalritlichen Kommission sieht
in Artikel 4 einen Basistunnel im Raum Steg/Gampel/Raron
vor. Diese Variante stellt einen unzumutbaren Eingriff in die
Landschaft, die Siedlung und die bestehende Infrastruktur
und Industrieanlagen dar. Sie fihrt zu einer Konzentration des
gesamten internationalen, nationalen und regionalen Ver-
kehrs auf der Simplonlinie im Raum zwischen Gampel und
Brig. Mit dieser Konzentration wird auf einer Lange von etwa
20 km eine unzumutbare Larmbelastung aufireten.

Der Mehrheitsvorschiag der nationalrdtiichen Kommission,
der (brigens weitgehend identisch ist mit der Variante des

" Bundesrates, kann unmdglich akzeptiert werden. Zudem wird

er auch von den betroffenen Gemeinden und deren Bevélke-
rung geschiossen und mit grosser Entschiedenheit abge-
lehnt.

Herr Kollege Paul Schmidhaliter hat zuhanden des Plenums ei-

nen Minderheitsantrag fir die Linienflihrung des Lotschberg-
Basistunnels gestellt. Sein Vorschlag ist identisch mit der
Kompromissisung der Walliser Regierung, unterstiitzt von
der «Transalp 2005». Dieser Minderheitsantrag verdient thre
und unsere Unterstiitzung, sofern ihnen die Entwicklung und
die Erhaltung des Oberwalilis und seine Bevolkerung einiges
bedeuten, denn nur ein Basistunnel im Raum Mundbach er-
mdglicht ein wurdlges Dasein flir Mensch und Umweilt im
Oberwallis.

Ich ersuche Sie daher, den Minderheiisantrag Schmidhalter
zu unterstitzen, und danke lhnen im Namen der betroffenen
Walliser Bevélkerung herzlich fiir Ihr Verstandnis.

- On. Carobbio: Contrariamente al collega Rebeaud penso ‘

che, per perseguire gli obiettivi che lui aveva indicato di nuova
concezione della mobilita e'di protezione dell'ambiente, le tra-
sversali ferroviarie alpine sono necessarie e urgenti.

Collega Rebeaud, gia siamo in ritardo. Questa & I'uftima occa-
sione, dopo-anni di discussioni e preparazioni, per decidere.
Percid non- posso accettare le proposte di rinvio, anche
gquando sono dettate da giusti intendimenti, come & il caso

. della proposta del Gruppo ecologista.

Un'opera |mportante, come la trasversale alplna. che ci lmpe-
gnera per un'intera generazione, noh pud pil ammettere ri-
tardi. Alcuni dei problemi e degli interrogativi sollevati vanno
certo tenuti presenti, ma potranno e dovranno essere affrontati
per tappe e parallelamente ai lavori di realizzazione dell’infra-
struttura-base, cioé delle gallerie. Altri dovranno gia essere
vincolati, almeno come orientamenti, nel decreto che stiamo
per approvare.

Lamia dunque & stata ed &, in commissione come qui, un'ade-
sione convinta al messaggio del Consiglio federale o alla rela-
tiva-proposta, basata sul principio di due tunnel e della solu-
zione di rete.

Come sostenitore della priorita dei traffici pubblici, come fau-
tore di misure efficaci di protezione dell’ambiente e come Tici-
nese che conosce i problemi che il traffico pesante oggi crea
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sull’autostrada N 2, e per 'ambiente delle zone confinanti, non
posso che essere a favore di questo progetto e non posso che
auspicare che si passi rapidamente alla sua realizzazione.
Tuttavia, affinchée I'imponente opera raggiunga veramente gli
obiettivi, che lo stesso Consiglio federaie indica nel suo mes-
saggio, e cioé .

— scaricare la strada dai traffici merci di transito;

- contribuire alla riduzione delf'inquinamento dell’aria;

— migliorare i coliegamenti ferroviari internazionali e nazionali,
penso che con la decisione di principio siano necessarie al-
cune scelte precise di misure collaterali. Misure, che il Consi-
glio federale e le decisioni della commissione non escludono,
ma che—a mio parere — dovrebbero essere esplicitate meglio,
come lo chiedono aicune proposte di minoranza, che so-
stengo. .

Penso qui a norme anche legali per il trasferimento effettivo e
completo di tutto il traffico merci di transito su strada, in modo
che non sia piu necessario realizzare nuove opere stradali - in
particolare non sia pili necessario il raddoppio della galleria
autostradale del Gottardo.

Dissento pero dalla presa di posizione del Consigliere di Stato
ticinese Dick Marty, che giudico perlomeno intempestiva, ma
di cid avremo modo di parlare nel dibattito di dettaglio.

Penso ancora a misure in favore della protezione ambientale
sia per I'opera come tale, sia durante i lavori di costruzione.
Queste misure mi sembrano estremamente importanti e de-
vono essere chiaramente indicate nel decreto di legge.

Per finire, penso a misure in favore dei traffici regionali e della
realizzazione di validi collegamenti fra traffici regionali e tra-
sversale. L'opera deve certo servire per i collegamenti col-
I’estero e per il traffico di merci di transito, ma‘anche per miglic-
rare i trasporti ferroviari interni. Il Ticino, on. Ogi, & un caso ti-
pico. La trasversale alpina non deve essere solo un corridoio
nel Ticino.

Chiedo quindi un impegno preciso, sia per i successivi studi
dellalinea oltre Lugano, sia per la variante su Luino. E’ assolu-
tamente inaccettabile per i Ticinesi che la realizzazione della
trasversale porti al risultato di trasferire su strada il traffico re-
gionale. Questo deve rimanere su ferrovia e dev'essere inte-
grato con la trasversale alpina.

Con queste considerazioni credo che il messaggio debba es-
sere sostenuto e portato in porto rapidamente.

Wellauer: Die Zielsetzung einer schweizerischen Alpentrans-
versale ist in Artikel 1 des Beschlusses A umschrieben. Nach
dieser Zielsetzung muss sich die Schweiz nicht nur den Her-
ausforderungen der europdischen Verkehrsentwicklung stel-
len, sondern auch ein Konzept zum Schutze der Alpen und der
Umwelt vor weiteren dkologischen Belastungen entwickein.
Mit anderen Worten: Es geht um ein integriertes Gesamtver-
kehrssystem, das die Strasse entlastet und dadurch zu einer
umweltgerechten Verkehrspolitik fahrt.

Damit ein solch grosses Bauwerk tatséchlich zum Tragen
kommt, muss es nicht nur technisch realisierbar, sondern
auch noch marktgerecht sein und wirtschaftlichen Anforde-
rungen gendgen. Es solite also langfristig verzinsbar und
amortisierbar sein. Ist dies die vorgeschlagene Alpentransitld-
sung? Ich habe einige Zweifel: Der Bundesrat rechnet bei sei-
nem Konzept mit einer durchschnittlichen Teuerung von
3 Prozent, und zwar bei Baukosten auf der Preisbasis 1989
von 10,1 Milliarden Franken.

Die nationalratliche Kommission hat im Verlaufe der Beratun-
gen und Konsultationen verschiedenen zusétzlichen und teils
auch berechtigten Wianschen der Regionen teilweise Rech-
nung getragen, so im Kanton Uri, im Tessin, im Berner Ober-
land und im Walilis. Die Folge davon ist, dass der Gesamtkre-
dit, basierend auf der Preisbasis 1991, nun auf 14 Milliarden
angestiegen ist. Was uns aber heute schon interessiert, ist die
Summe, die letztlich im Zeitpunkt, wo der erste Zug durch den
Tunnel fahrt, amortisiert und verzinst werden muss. Gehen wir
davon aus, dass nachstes Jahr mit der Vorprojektierung, der
Ausarbeitung von Linienfihrungsvarianten, anschliesserd mit
der Projektbereinigung, der Ausarbeitung der, Baueingaben
und letztlich noch der eigentlichen Bauprojekte begonnen
werden kann, so wird der Baubeginn im Jahre 1996 festste-

hen. Die Teuerung wird dannzumal gegentiber heute mit min-
destens 15 Prozent zu Buche stehen.

Unter der weiteren Annahme einer Bauzeit am Gotthard von
15 Jahren, einer durchschnittlichen Teuerung von 3 Prozent
pro Jahr — in den letzten Jahren hatten wir mehr — und der Fi-
nanzierungskosten zum Selbstkostenzinssatz von Bundesan-
leihen, wie das die Kommission in Artikel 10 vorschlagt — man
geht zudem noch davon aus, dass bei Baubeginn der Zinssatz
fir Bundesanleihen 5 Prozent betrdgt, was sehr unwahr-
scheinlich ist —, werden im Zeitpunkt, wo der erste Zug durch
den Gotthardtunnel fahrt, 26 bis 27 Milliarden Franken an Ko-
sten aufgelaufen sein. Dabei ist das Bauzeit- und Kostenrisiko
gemass Ziffer 226.2 der Botschaft von minus 10 bis plus 30 bis
40 Prozent nicht bericksichtigt. Nicht berlicksichtigt sind
auch die Kosten fur den Bau von neuen Zulaufstrecken aus
der Ostschweiz, dem Mitteiland und der welschen Schweiz,
welche nach dem Baukastensystem mit separaten Botschaf-
ten hinzukommen werden.

Ich bin mir bewusst: Diese Zahlen sind nominal. Der Franken
in 15 bis 20 Jahren wird nicht mehr der Franken von. heute
sein. Aber trotzdem stellt sich die Frage: Kann dieses Bauwerk
den wirtschaftlichen Anforderungen geniigen? Die Frage
stehtim Raum. Ich kann sie nicht beantworten, habe aber sehr
grosse Zweifel. Ich bin aber auch (berzeugt: Wenn wir etwas
fir unsere Umwelt tun wollen, kénnen wir auf diese Aufgabe
nicht verzichten. Dann durfen bei sinem Projekt von europél-
schen Dimensionen auch die Gesamtkosten nicht im Vorder-
grund stehen.

Aus dieser finanziellen Optik heraus ist das Konzept des Bun-
desrates sicher richtig, ndmlich sich im Moment auf die beiden
Bahntunnel zu beschranken und alle anderen zusatzlichen
Ausbauwinsche auf den Zufahrten mit spateren Vorlagen
nach dem Baukastensystem zu beschliessen.

Ich bin fir Eintreten, mGchte aber davor warnen, das Fuder mit
vielen zusatzlichen Winschen zu Gberladen, und bitte Sie des-
wegen, alle Antrage auf Erweiterung des Konzeptes abzuleh-
nen. :

Rattimann: ich bin ebenfalls fir Eintreten auf diese Vorlage.
Esisthochste Zeit, dass wir ans Werk gehen, diese grosse Auf-
gabe des Jahrhunderts, wenn nicht gar des Jahrtausends zu
verwirklichen. Das hat auch der Bundesrat erkannt und
schnell geschaltet, aber auch unsere Kommission — das ver-
dient erwdhnt zu werden — hat sehr schnell und sehr effizient
gearbeitet.

Ilch mdéchte mich meinerseits nicht zu den grossen Linien und
den Finanzbrocken dieses Werkes dussern, sondern zu einer
im Moment eher noch marginal scrieinenden Angelegenheit,
namlich den Zulauflinien zu den Alpentransversalen: Bei der
BLS-Achse scheint das Problem schon jetzt gelGst oder die
Lésung in Sicht zu sein — namlich eine Vernetzung mit der
«Bahn 2000» —, bei der Gotthard-Transversale als Hauptachse
jedoch nicht, insbesondere auf der Nordseite nicht, Die Bot-
schaft dussert sich zu diesem Problem sehr zuriickhaltend.
Auf Seite 107 wird sehr schiichtern und knapp erwahnt, dass
von Basel her — also ohne Zweifel die Haupteinfallachse von
Norden — die bisherige Linie Gber Olten bis Sursee genutzt
wirde und von dort der Weg in verschiedenen Neubaustrek-
ken via neuen Durchgangsbahnhof Luzern (iber Immensee,
Arth-Goldau, -Schwyz und Altdorf fdhre. In einem Nachsaiz
wird erwdhnt, dass in Immensee die bestehende Giterlinie
Lenzburg—-Othmarsingen einmande, welche dann um ein drit-
tes Gleis erweitert werde. -

Diese Linie, die in der grésstmdglichen Linge durch das aar-
gauische Freiamtfiihrt, ist jedoch gleichzeitig die kirzeste und
direkteste von Basel Gber Brugg, Birrfeld, Wohien, und es ist
schon heute abzusehen, dass sie vor allem fir den Giterver-
kehr eine grosse Bedeutung bekommen wird. Auch wenn ein
drittes Gleis angesetzt wird, so befirchtet die Bevblkerung — .
hier dussere ich meine Interessenbindung —, dass durch diese
voraussehbare starke Belastung der Personenverkehr einge-
schrankt, mindestens aber auf Sparflamme gesatzt warden
kénnte. Daflir ware dann aber rund um die Uhr — wahrend
24 Stunden! — der Larm zu ertragen. Die friher einspurige Li-
nie wurde in den letzten 30 Jahren auf Doppelspur ausgebaut,
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und schon dadurch hat die Frequenz stark zugenommen. Zu
dieser Prognose tragt noch der Umstand bei, dass in Birrfeld
_schon heute ein privatwirtschaftlicher Huckepackterminal in
Betrieb ist— Hetr Bundesrat Ogi, Sie haben ihn letzte Woche
mit dem luxemburgischen Verkehrsminister besucht —; dieser
wird zweifellos bei der Aufnahme des Alpentransitverkehrs,
noch an Bedeutung gewinnen. Dass ein Ausbau der dortigen
Einspur auf Doppelspur, also zwischen Brugg und Othmarsin-
gen, folgen wird und folgen muss, ist selbstversténdhch und
ware eigentiich schon (berfallig.
Herr Bundesrat Ogi, ich stelle lhnen daher drei Fragen:
1. Nach welchem Terminplan werden die Zubringer zur Gott-
hard-Basishme ausgebaut?

2. Kann der Personenverkehr auf einer derart fiir den Giterver-
kehr pradestinierten Linie wie jener durch das Freiamt noch
aufrechterhalten werden?’

3. Sind Larmschutzmassnahmen vorgesehen, da ja ein drittes
. Gleis wohl der heutigen Zweispurstrecke folgen milsste, d. h.
nichtin einen Tunnel verlegt werden kdnnte?
Dass schiiesslich der Kontrolle und Koordination bei diesem
Mammutbauwerk grosse Bedeutung geschenkt werden, ist
fiir mich ein wichtiges Anliegen. Es ist ein modernes, effizien-
tes und fachlich kompetentes Kontrollorgan zu schaffen. ich
werde mir erlauben, bei der Detailberatung noch darauf zu
sprechen zu kommen.

On. Baggi: Vivo nella regione deil’alto Ticino, fra le montagne,
e ritengo giusto che anche la voce di quel piccolo ambiente vi
sia portata.

Il mio Ticino non & quello delle industrie, non ® quello dei ser-
vizi bancari, non & quello dello sviluppo economico basato
sulla mano d’opera dei frontalieri. it mio Ticino & rimasto al li-
mite di quest'evoluzione. I mio Ticino é ancora in gran parte
agricolo e artigianale, dove le condizioni economiche sono
ben lontane da quelle delle altre regioni.

L'autostrada sembrd poterci avvicinare ai centri piti forti. Qual-
cosa certamente portd, almeno all’inizio. Ma ora, anche I'auto-
strada sembra uno dei nostri fiumi in piena, minacciosa.

Da secoli via di transito tra nord e sud, I'alto Ticino ha sempre
sognato di ricavare vita dai traffici. E i traffici, la vita 'han por-
tata, ma pili a nord; oltre le alpi, o piu a sud, verso i centri. Il
moderno traffico propone ora all‘alto Ticino di essere coinvolto
nella pit grande opera mai realizzata nelle alpi. Che cosa
sente, che cosa aspetta, che cosa teéme la mia regione? | senti-
menti sono diversi. Vi & una grande speranza, certamente. Per
tutta la durata dei lavori, giungera sul posto nuova vita, portata
dalle imprese, dalle maestranze, vi sara lavoro. Terminata I'o-

pera, la necessaria manutenzione sard per dare una garanzia.

di occupazione. La stazione ferroviaria prendera importanza.
Biasca e dintorni diventéranno polo di attrazione, polo d'inse-
diamento — questa & la speranza accompagnata perd dalla
consapevolezza degli inconvenienti.

Durante i lavori la presenza di lavoratori, sicuramente estranei
al nostro ambiente, procurera difficoita di convivenza. Per que-
sti lavoratori stranieri, certamente bisognera sistemare abita-
zioni degne di uomini, con alloggio, uffici, installazioni sanita-
rie e di svago.

1 lavori, soprattutto per gli accessi alla galleria, dovranno tener
conto deli'ambiente della valle. Il materiale di scavo dovra tro-
vare una sistemazione adeguata. =

La Valle di Riviera, tra Biasca e Bellinzona, dovfa essere paiti-
colarmente protetta. Gia percorsa dal fiume, da due strade
cantonali, dalla linea ferroviaria, dall’autostrada, questa valle
dovra accogliere anche la linea veloce. Sidevefarin modo che
questa valle non dq.bba pagare un prezzo troppo alto.

Per il futuro, in loco, nella zona di Biasca o nelle immediate vici-
nanze, tutte le Infrastrutture devono trovare posto: staziohe,
depositi, centrali di manutenzione. Non dévono essere spo-
stati a sud, come si & tentato di fare con I'officina delle ferrovie.
E’ solo cosi che I'alto Ticino potra in futuro avere garanzia di
vita.

Noi, delle Vall: alpinz del cud, aspettiamo la trasversafe nuova,
pero, ed é questo il senso del mio discorso, chiediamo a co-
loro che saranno preposti alla sua realizzazione, di tener conto
di quanto vi ho qui riassunto. La trasversale rischia, di soffo-
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‘care I'ambiente piccolo e meraviglioso che abbiamo. Vo-

gliamo che sia salvaguardato, rispettato, aiutato con quanto la

" trasversale potra darci.

Portmann: Graubdnden kam vor 190 Jahren als freier euro-
paischer Staat und als jahrhundertealter, reger Freundnach-
bar Italiens zur Eidgenossenschaft; arm, aber stoiz. Es hatte
vom europdischen Nord-Std-Verkehr (ber seine Pésss jahr-
hundertelang recht und schiecht gelebt. Kaum in der Eidge-
nossenschaft, brach der Bund mit dem Bau der Gotthardbahn
das wirtschaftliche Riickgrat Bindens. Mit dem Passverkehr
Uber seine Alpen war es schlagartlg aus. Seither politisiert
Graubiinden flir einen weniger eindugigen, weniger emglets:-
gen Bahnverkehr von Norden nach Stden durch unser Land.

Und Graubiinden politisiert mit Taten. Es hat dem Bund auf ei-
nem Sechstel der Landesfliche aus eigener Kraft eine Bahn
gebaut. Graubiinden trdgt noch heute 15 Prozent dieser
Bahnkosten. Welcher andere Kanton dieser Schweiz tut das?

Graublinden hat dem Bund vertraut, denn der Bund ver-
sprach, er werde dem ganzen dstlichen Landesteil die direkte
Bahnzufahrt nach ltalien durch die Biindner Alpen sichern.
Heute steht dieses Parlament einen Schritt vor der Erfililung
dieses Versprechens. Das Versprechen Herr Bundesrat Ogi
~ heisst nicht, Graubtinden hat noch eine Option zugut. Ga-

' rantieren Sie, Herr Bundesrat, garantieren Sie, Kolleginnen

und Kollegen, dass Sie mit Ihrem ersten neuen Versprechen
dahin wirken, dass die Ostschwe:z in das europaische Hoch-
leistungsnetz einbezogen wird, dass Sie mit diesem neuen
Versprechen nicht nur die Grossballungsraume Winterthur,
Zurich und St. Gallen und neustens sogar Aargau — wie uns
Herr Blocher gesagt hat —in diesen Bahnraum einbinden, son-
dern auch den grossen dstlichen Landesteil, den Grosskanton
Graubinden? Graublindéen war einmal die Tirkei der
Schweiz. Damit muss es vorbei sein. Garantieren Sie, Herr
Bundesrat, Kolleginnen und Kollegen, dass Sie mit Ihrem
zweiten unbestimmten Versprechen den besonderen Ver-
kehrsverhéltnissen Graubiindens Rechnung tragen, wenn Sie
die bessere Verbindung der Ostschweiz mit der Gotthardiinie
verwirklichen, dass Sie mit diesem zweiten Neuversprechen

- picht nur die Grossraume Winterthur, Zirich und St. Gallen,

sondern auch den Grosskanton Graubiinden besser an die
Gotthardachse anbinden? Besser heisst flir Graubtnden: di-
rekt. Garantieren Sie dieses «direkt»! Sie stellen damit Grau-
blnden jener Ostschweiz gleich, die Sie meinen, denn Grau-
bunden ist punkto Bundesbahn bis heute eine Wiste geblie-
ben, auf dem Schienenweg abgeriegeit vom alten Nachbarn
ltalien. Die Alpentransversale will den Kanton Graubiinden un-
terqueren, ohne Graublnden anzuschliessen. Zwei senk-
rechte Liftungsschachte von 1000 und 1500 Meter Hohe sol-
len die drecklge Luft aus dem Basistunnel in die saubere Luft
Graubtindens blasen und frische Biindner Alpeniuft in den Ba-
sistunnel pumpen! Und die Alpen Graublindens sollen neue
Kunstberge bekommen, Aushubhalden des Basistunnels und
der Schachte! Graubtinden sagt ja dazu; aber, Freunde, nicht
nur gegen neue Versprechen Graubtinden will sinen Schrag-
schacht anstelle von zwei Vertikalschdchten — und Grauban-
den hofft hier auf den Sténderat —, einen Schrigschacht, der
nicht nur entliftet, sondern glelchzemg den Kanton mit der
Gotthardlinie verbindet. Das - und nur das! — ist fir Graubtin-
den nicht nur «gine originelle Idee», wie einer meiner Vorred-
ner meinte, sondern die Einlésung einer wirklichen Option.

Oeftnen Sie, Herr Bundesrat, endlich diese Perspektive! Hal-
ten Sie, Kolleginnenund Kollegen, da Wort, wo das Worthalten

* leichtfalit. Bedenken Sie, in der Staatspolitik gibt es Augen-

blicke, in denen das Selbstverstdndnis einer Teilrepublik ver-
letzt werden kann — lasst uns das vermeiden!

Schiile: Wir diskutiereh in der Tatein Jahrhundertwerk, einmal’

far Europa — wobei wir allerdings verpasst haben, zeitgerecht
eine Mitbeteiligung und Mitfinanzierung anzubegehren. Wir
kénnen heute realistischerweise den Alpentransit nur verbal
als Alternative zum 40-Tonnen-Korridor anbieten und verlan-
gen, dass das Transitabkommen mit der EG nun unverz(glich
unter Dach gebracht wird.

Es ist aber vor allem ein Jahrhundertwerk fir unser Land. Wir
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streben damit verbesserte Verkehrs- und Umweltverhéltnisse,
besonders im Alpenraum, an — ein Jahrhundenwerk zugun-
sten unserer Alpenkantone, die ohne diesen Alpentransit vom
Gaterverkehr auf der Strasse buchstéblich Gberroilt wirden.
Die Aufgabe des Alpentransits ist es, auch in Zukunft eine sinn-
volle Verkehrsteilung in Mitteleuropa zu gewahrleisten. Die
Schweiz wird auch in Zukunft etwa einen Drittel des alpenque-
renden Verkehrs {ibernehmen miissen. Es geht aber auch um

eine sinnvolle Verkehrsteilung in unserem Lande selbst. Die’

Guter missen kinftig noch mehr auf die Bahn verlagert wer-
den. Und der kanftige, sich verdoppeinde Giiterstrom muss
auf der Schiene bewaltigt werden.

Welches sind die Voraussetzungen, damit der Alpenstransit
diese Aufgaben erflllen kann? Wir diirfen nicht einfach zwei
«Alpeniécher» Bauen. Wir brauchen ein vernetztes System, in
das die Zufahrisstrassen voll integriert sind, in das auch die
ganze Ostschweiz zwingend eingebunden sein muss. Es geht
dabei nicht um eine Art Abgeltung fir den Spliigen. Wir mis-
sen einfach — das die Forderung — ein gesamtschweizerisch
sinnvoiles Verkehrssystem erhalten.

Mit Blick auf die européaische Landkarte ist es zwingend, dass
unsere Bahn voll ins kiinftige europaische Hochleistungsnetz
integriert wird. Ich habe in der Kommission deswegen die
Gleichbehandlung der Romandie und der Ostschweiz ver-
langt. Die Kommission hat diesem Anliegen in den neu formu-
lierten Artikeln 5 und 6 Rechnung getragen. Der Bund hat neu
nach dem Kommissionsvorschlag auf den Einbezug der gan-
zen Schweiz in das europaische Hochleistungsnetz hinzuwir-
ken. Persdnlich hatte ich es vorgezogen, wenn man im deut-
schen Text von «Integration» der Westschweiz und der Ost-
schweiz gesprochen hétte statt nur vom weniger verbindli-
chen «Einbezug». Wir brauchen eine leistungsfahige grenz-
Uberschreitende Bahn, die auch im Norden alle Tore zu den
Nachbarn in Basel, Schaffhausen und St. Margrethen optimal
nutzt. )

Wenn der Alpentransit seine Aufgaben auch in zeitlicher Hin-
sicht erfilllen soll, miissen wir uns an das Konzept des Bun-
desrates halten und rasch einen mdglichst kurzen Létsch-
berg-Basistunnel realisieren, um so die beim Simplon heute
vorhandenen Kapazitdtsreserven zu nutzen. Wir missen in ei-
ner zweiten Etappe als Hauptachse den aufwendigeren Gott-
hard-Basistunnel — selbstverstandlich umweltgerecht - erstel-
len.

Noch ein letztes Wort zu den Finanzen: Dieses Jahrhundert-
projekt ist mit enormen Kosten verbunden. Die Kommission
hat kraftig aufgestockt, um den berechtigten Anliegen der
Kantone und Regionen Rechnung zu tragen. Nicht die hohen
Investitionen selbst sind das zenirale finanzielle Problem.
Diese Investitionen werden sich ja Jber zwei Jahrzehnte vertei-
len und lassen sich durchaus aus allgemeinen Bundesmitteln

und Treibstoffgeldern finanzieren. Aus betriebswirtschaftlicher

Sicht stellt sich vielmehr das Problem der Rentabilitdt dieser
Investition, die aus heutiger Optik nicht gewahrleistet scheint.
Persénlich bin ich aber vom volkswirtschaftlichen Nutzen des
Alpentransits Gberzeugt. Dieser Nutzen wird ganz Europa zu-
gute kommen. Die Bahnen werden darum im néchsten Jahr-
hundert auch sinen rechten, zumindest bestimmt kosten-
. deckenden Preis verlangen kénnen. Wer weiss, vielleicht wird
der Alpentransit fir die Schweiz in einer fernen Zukunft gar zu
einem guten Geschaft!

Luder: Um auf den auf uns zukommenden neuen Eurotransit
einigermassen umweltgerecht reagieren und ihn verkraften zu
kénnen, ist der Bau der neuen Alpentransversale nétig. Weni-
ger der Bundesrat in geiner Alpentransit-Botschaft, sondemn
vieimehr die vorberaténde Kommission des Nationalrates hat
aus den letztern - grossen Bahnbaubeschiissen der
«Bahn 2000» zwei wesentliche Lehren gezogen: Erstens soll
den Anliegen der betroffenen Kantone besser entsprochen
werden, und zweitens haben schon jetzt Begehren von betrof-
fenen Regionen fiir umwelt- und landschaftschonende Linien-
f@hrung in der Vorlage Eingang gefunden. Dazu zwei Feststel-
lungen.

1. Fristgerechtes Bauen: Bauwerke wie die Neat bringen na-
tionalen und internationalen Nutzen. Es gibt aber auch die Di-

Neue Eisenbahn-Alpentransversale (Neat)

rektbetroffenen, bei denen der Nutzen im Vergleich zum Scha-
den, der entgegengenommen werden muss, unverhaitnis-
massig klein ist. Die Erflillung der Wiinsche der Direktbetroffe-
nen ist die beste Gewanr fir einen fristgerechten Baubeginn —
auf jeden Fall viel besser als fragwiirdige Rechtsdnderungen,
wie sie nun fir einen Teilbereich der «Bahn 2000» mit einem
neuen Plangenehmigungsverfahren vom Bundesrat vorge-
schlagen werden.

2. Kosten: Die Erflllung von kantonalen und regionalen Wiin-
schen ist neben der viel rascheren Realisierung schiiesslich
billiger als ein jahrelanges Seilzichen um die Linienfiihrung.
Bei Jahrhundertbauwerken wie der Neat fragt spater niemand
mehr nach den Kosten, sondern man wird nur noch dartiber
befinden, ob die Anlagen gescheit oder fragwiirdig in die
Landschaft gestelit worden sind.

Neben ihrer Notwendigkeit weist die Neat Schwachpunkte
auf:

1. Die Botschaft spricht von der suropaischen Herausforde-
rung. Es fehlen aber konkrete, bindende Zusagen vom Aus-
land, fiir die Alpentransversale auch die nétigen Verladebahn-
hofe zu erstellen und zu betreiben.

2. Den neuen umwiélzenden politischen Verdnderungen in Eu-
ropa wurde kaum Rechnung getragen. Mit der Oeffnung der
Ostgrenzen wird neben dem Nord-Sid-Verkehr ein neuer
Ost-West-Verkehr entstehen.

3. Eine unbekannte Grosse sind nun einmal die Kosten; es
fehien die Angaben fiir vorgesehene Massnahmen wie den
Anschluss der Ostschweiz ader die Aufwertung der Simplonli-
nie mit einem Anschluss an das Hochgeschwindigkeits-Eisen-
bahnnetz von Frankreich.

Far mich ist Eintreten gegeben. Ich werde mich aber gegen
den Bau eines Litschberg-Basistunnels stellen, das heisst,
ich werde dem Antrag Biel mit einem eigenen Erganzungsan-
trag zustimmen.

Ich bitte um Eintreten zum Gesamtprojekt.

Bircher Peter: Das ganze Neat-Projekt mit den beiden Alpen-
querungen ist grundsatzlich zu begrissen. Es scheint fir die
schweizerische Verkehrspolitik massgeschneidert zu sein.

. Man soll dieses Netz, das sich wahrend gut hundert Jahren

sehr wohl bewdhrt hat, erneuern und ergénzen.

Das 6kologische Postulat, der Transit sei noch weit mehr auf
der Schiene zu bewéltigen, ist wegweisend und hier auch un-
bestritten geblieben. ich stimme auch allen Verbesserungsan-
tragen der vorberatenden Kdmmission zu.

Das eigentliche Schitsselwort fir diese Vorlage — mit allen
massiven finanziellen Folgen — ist die Oekologie. Aus diesem
Leitwort ergibt sich denn auch mein grundsétzlich kritischer

_ Einwand: Ist diese ganze, sich stets noch steigernde Mobilitat

— man spricht von einer nochmaligen Verdoppelung innert
Jahrzehnten — der Weisheit letzter Schluss? Woilen wir diese
mit allen Mitteln staatlich férdern oder zumindest zulassen? Ist
es wirklich nicht mdglich — die Botschalt negiert das némilich
teilweise —, im Rahmen der Europaverhandlungen nach Mit-
teln und Wegen zu suchen, um hier auch einige Grenzen zu
setzen und vor allem den Verkehr das zahlen zu lassen, was er
effektiv kostet?

Die Giterbefdrderung ist offensichtlich zu billig und fihr,
wenn man das alles den freien Marktkraften tiberlasst~ ich bin
sehr fir die freien Marktkréfte -, zu einem Verkehr von giganti-
schem Ausmass. Zwei kleine Beispiele:

Karzlich kreuzten auf der Nord-Siid-Route im Freiamt zwei
Zige. Jeder hatte das Gleiche geladen, namlich Neuwagen ei-
ner deutschen Automobilfabrik. Damit wurde also in entge-
gengeseizter Richtung hin und her gefahren. Ein anderes Bei-
spiel: Die berlihmte Papiergeschichte. Holz aus Schweden, in
Schweden geschlagen, Papierverarbeitung in Holland, Pa-
pierrollen werden den Rhein hinauf transportiert. Der Trans-
port erfolgt dann in eine westschweizerische Grossdruckerei.
Hier kommen Laster bis aus dem Grossraum von Paris und
holen gedruckte Warenhauskataloge zur Verteilung ab. Ist das
der Weisheit letzter Schluss? Macht das Sinn? Sollen wir fir
solche Masslosigkeiten — ich betrachte das einfach als Ueber-

treibungen — auf Schiene und Strasse Transportkapazitdten
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bauen? Das muss man doch ~ bei allem Ja zur freien Markt-
wirtschaft — bedenken, das muss nachdenklich stimmen.

Ein weiterer Einwand: Das ganze Vorhaben ist doch sehr stark
auf die beiden Alpenquerungen fixiert. Es erweckt den Ein-
druck, wir kénnten Tunnels durch die Alpen bauen und alle
Probleme seien geldst. Wenn man dann allerdings die Bot-
schaft und die Referate der Herren Kommissionsreferenten
' genau studiert, so sind sehr viele Hinweise auf ein Europakon-
zept zu finden, auf ein noch zu ratifizierendes Abkommen, auf
Auswirkungen in anderen Regionen, auf dle «Bahn 2000», auf
den Huckepack-Korridor usw.

Es wird auch der Einbezug der West- und Ostschweiz er-
wahnt. Plétzlich redet man dann aber wieder — ich beziehe
mich auf die Botschaft—von Zufahrtsstrecken. Das ganze Pro-
jekt hat aber grosse Auswirkungen fir den gesamten Ver-
kehrsablauf an den Hauptachsen, von Grenze zu Grenze. Es
geht doch da nicht einfach um Zufahrisstrecken zu den Alpen-
tunnels. Diese verkirzte Sicht kommt leider schon bej Artikel 1
zum Ausdruck, in welchem vom Schutz der Alpen vor weiteren
okologischen Belastungen die Rede ist. Es' geht gewiss um-
den Schutz der Alpen, aber nicht nur. -

Auch wenn (ber die weiteren Schritte in der Vorlage ein Vorge-
henskonzept festgeschrieben ist, stellen sich doch folgende
Fragen: Wie gedenkt der Bundesrat aufgrund der weiteren
Verfeinerung der Planung die Auswirkungen und Folgerun-
gen auf die gesamten Hauptiransversalen von Grenze zu
Grenze und im Konsens mit der europdischen Verkehrspolitik
periodisch darzustellen? Welche Folgen ergeben sich insbe-

sondere im bereits dicht befahrenen Mitteliand? Es wurdevon

Kollegen aus dem Aargau bereits darauf hingewiesen. Wie
sind vor ailem auch bestehende Kapaz!taten sinnvoll nutzbar?
Ich denke z. B. an den grossziigig konzipiérten Rangiérbahn-
hof in Spreitenbach. Sollte die jeweilige Berichterstattung, wie
in Artikel 16 der Vorlage festgehalten, nicht auch die ganze
" Vernetzung mit «Bahn 2000~ einschliessen?

Zum Schiuss: Ich sage ja zur Neat, aber man darf nicht nur die
Alpenquerungen im Blickfeld behalten; mehr Verkehrsdkolo-
gie in der Europapolitik ist erforderlich. Das ist ein Thema. Die
Auswirkungen auf alle Hauptlinien von Grenze zu Grenze der
Schweiz sind zu bedenken und die Folgemassnahmen im Ver-
" ‘bund mit «Bahn 2000» periodisch aufzuzeigen.

Schmidhalter: Ich spreche im Namen der Interessengemein-
schaft «Simplon-Létschberg-Transalp 2005». Diese Inter-
essengemeinschaft wurde 1988 gegriindet und umfasst die
sechs welschen Kantone Jura, Freiburg, Genf, Neuenburg,
Waadt und Walllis sowie den Kanton Bern.

Bereits anlasslich der Vernehmlassung haben sich diese sie-
ben Kantone sowie die CVP unddie SP einheitlich und entschie-
den fiir das Konzept der gegenseitigen Erganzung zwischen
Gotthard- und Létschberg-Simplonlinie ausgesprochen.
Vorerst mdchte ich dem Bundesrat, aber auch der nationalrat-
lichen Kommission danken, dass sie auf das solide Konzept
fir eine schweizerische Eisenbahnzikunft im Rahmen des eu-
ropdischen und nationalen Verkehrs eingetreten sind und die-
ses Konzept grossmehrheitlich unterstiitzen. Vor diesem Kon-

zeptbeschiuss wurde nur eine neue Nord-Stid-Bahnverbin--

dung durch die Schweiz gesucht. Die Létschberg-Simplon-

Linie hétte viele Vorteile gehabt. Sie hatte schneller, billiger, ra-

tioneller sowie umweltgerechter realisiert werden kdnnen.
Doch heute sind wir der Meinung, dass dies nicht eine gute
Lésung gewesen wére, da einseitig ein stark belasteter Bahn-
korridor mit TransitgGterverkehr und schneliem Personenver-
kehr entstehen wiirde. Die _Belastung der Umwelt in diesen
durchfahrenen Regionen wére nicht zu tolerieren und eine Li-
nie — und wenn es‘auch nur die Gotthardlinie gewesen wére —
- wére bei maglichen Unterbriichen zu anfallig gewesen.
Auf der anderen Seite hat das Schweizervolk ja gesagt zum
Konzept «Bahn 2000», was auch beinhaltet, dass wir in den
nédchsten hundert Jahren auf der Schiene elnen Gemischtver-
kehr haben werden. Das heisst, wir haben keine superschnel-
len Personenverkehrsstrecken, sondern missen vers:ichen,
auf unserem guten Bahnnetz den Giterverkehr (Export, Im-
port und Transit) sowie den stadteverbindenden Personenver-
kehr optimal zu Ieisten.

Das transalpine Eisenbahnnetz im europaischen Verkehr
‘muss auf der «Bahn 2000» aufbauen, und darin lag auch ein
weiterer Vorteil der Litschberg-Simplon-Linie. Mit fortschrei-
tender Aufwertung der beiden bestehenden Achsen parallel
zum Bau der beiden Basistunnel kann einerseits. eine Gber-
massige Verkehrskonzentration verhindert und andererseits
eine optimale Verteilung des Bahnverkehrs auf zwei Nord-
Siid-Strecken erreicht werden.

Bei den sieben Kantonen, die vor allem die Létschberg-Sim-
plon-Linie unterstiitzen, sehen wir ein, dass die rasche Reali-
sierbarkeit des Lotschbergs einen Haupttrumpf darstelit. Wir
werden daher alles daransetzen mussen, den Bau des Ba-
sistunnels zeitlich zu forcieren, damit bereits im Jahre 2000 die

‘Basislinie ab Basel durch die Schweiz operationell und be-

triebsberelt ist. In der Zwischenzeit kann die vielkritisierte Dop-
pelspur BLS gute Dienste leisten, und es sollte auch méglich
sein, mit der Uebergangs!dsung gemeinsam mit dem Gott-
hard den anfallenden kombinierten Verkehr von Grenze zu
Grenze auf der Bahn zu transportieren.

Die Westschweiz ist fiir die AL wertung der Sumplontalllme Wir
unterstiitzen diese Alpentransitvorlage einheitlich, weil mit
dem Létschberg-Basistunne! der Nord-Sﬁd-Zubringer zum
Simplon realisiert wird. Der Bundesrat und die Nationalrats-
kommission schlagen vor, dass die Schweiz sich an das fran-
zdsische Hochleistungsnetz anschiiesst. In diesem Sinne sind
wir auch fiir den Bau und die Modernisierung der Strecke
Genf-Macon und einen TGV-Anschiuss nach Basel. Mit
«Bahn 2000» wird die Simplontallinie auf Schweizer Boden
modpmnsiert und ausgebaut, und es solite méglich sein, auch
mit einem neuen Staatsvertrag das Problem Brig—-Domodos-

sola in Zukuntt einer optimalen Ldsung entgegenzubringen.

Der Bahnverkehr auf der Basislinie durch den Létschberg,
aber auch auf der Simplontallinie, wird zunehmen, und es wird

. daher notwendig sein, dass wir das Bahnproblem Brig-Domo-

dossola |Gsen. Hier gibt es meiner Ansicht nach nur eine L6-
sung, namlich einen neuen Basistunnel parallel zum beste-

- henden Simplontunnel. Darauf mdchte ich an einer anderen

Stelle zuriickkommen.
Die Parlamentarier der erwdhnten sieben Kantone werden
grossmehrheitlich die Vorlage unterstitzen.

Hier wird die Beratung dieses Geschdftes unterbrochen
Le débat sur cet objet est interrompis

Schiuss der Sitzung um 13.00 Uhr
Laséance estlevée a 13 h 50
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Neue Eisenbahn-Alpentransversale (Neat)

Achte Sitzung — Huitiéme séance

Mittwoch, 13. Mérz 1991, Vormittag
Mercredi 13 mars 1991, matin.

08.00h

Vorsitz — Présidence: Herr Bremi

Wahiprifung und Vereidigung
Vérification des pouvoirs et prestation de serment

Prasident: Unser Kollege Richard Reich ist am 22, Februar
dieses Jahres verstorben. Wir schreiten zur Wahiprifung und
Vereidigung seiner Nachfoigerin.

Nussbaumier, Berichterstatter: Das Biro hat die Wah! von
Frau Trix Heberlsin, geboren 1842, von Wattwil und Zumikon,
wohnhaft in Zumikon, geprift. Frau Heberlein.ersetzt unseren
verstorbenen Kollegen Richard Reich. Frau Heberlein ist
Rechtsanwaltin und erste Ersatzfrau der Landliste der Freisin-
nig-demokratischen Partei des Kantons Zirich. Der Regie-
rungsrat des Kantons Zirich hat sie mit Beschluss vom
6. Méarz 1991 als gewahit erkiart. Dieser Beschiuss istim Amts-
blatt des Kantons Zirich vom 12. Mérz 1991 veréffentlicht wor-
den. Das Baro hat festgestellt, dass bei Frau Heberlein keine
Unvereinbarkeit mit dem Nationalratsmandat besteht.

. Das Baro beantragt Ihnen, die Wahil von Frau Heberlein zu vali-
dieren.
Frau Trix Heberlein wird vereidigt
Mme Trix Heberlein préte serment

90.040

Neue Eisenbahn-Alpentransversale
(Neat) (Alpentransit)

Nouvelle ligne ferroviaire
atravers les Alpes (NLFA)
(Transit alpin)

Fortsetzung — Suite

Siehe Seite 401 hiervor - Voir page 401 ci-devant

M. Martin: La mobilité est devenue une conquéte de notre civi-
lisation. Il ne sert a rien de se lamenter, rien n'empéchera nos
contemporains d'en avoir toujours plus besoin. Les opposi-
tions manifestées contre, elle apparaissent comme un ana-
chronisme et sont significatives d’un obscurantisme d’un au-
tre temps. En définitive, la mobilité signifie liberté, connais-
sance, découverte des autres; lutter contre ces éléments c’est
‘refuser un acquis de civilisation.

Il est évidentqu'ilne s agrt pas de n'importe quelle mobilité et
pas a n'importe quel prix. Si la voiture a pu étre et demeure un
symbole de cette mobilité, le train, I'oublié de la derniére dé-
cennie, redevient n élément roi pour le transport des prochai-
nes années. Rapide, peu négatif en termes d'écologie, il mé-
rite notre soutien dans un pays comme le ndtre, dans un conti-
nent dont les confins ne sont pas trop éloignés comme c'estle
cas de I'Europe. J'apporte donc mon appui aux grandes li-
gnes européennes et aux axes transalpins qui en sontl’un des
éléments majeurs..

Les concepts globaux défendus actuellement par la Confédé-
ration, RAIL 2000, Transit alpin, aide aux transports régionaux,

aide au trafic d’aggiomération, sont a la mesure de notre pays
et méritent notre accord, et je rends hommage au Conseil fé-
déral et particulierement & M. Ogi, conseiller fédéral, pour le
dynamisme gu’ils manifestent en cette matiére.

Le caractére global de cette conception justifie la nécessité de
la réaliser sous tous ses aspects sans défaillance. Notre pays,
accroché aux Alpes, au Jura, a toujours vécu de la qualité de
ses acceés et de Ia fluidité de ses voies de transit: Gothard: in-
dispensable; Loetschberg: absolument nécessaire; liaison
vers l'ouest a travers le Jura: vitale; irrigation de la Suisse
orientale: incontestable. Alors, cessons les querelles de clo-
cher, attelons-nous & la tAche, acceptons les sacrifices finan-
ciers qui sont a la clef, ¢’est un défi de notre époque, de notre
mobilité. Sachons étre les successeurs des batisseurs du Go-
thard, du Simplon, du Mont-d’Or, du Hauenstein, des Che-
mins de fer rhétiques et de tant d’autres. Notre pays est
confronté & un défi auropéen en matiére de transports et les
générations qui suivront ne comprendraient pas une capon-
nerie. Et ce d’autant moins dans une perspective majeure d'in-
tégration et de développement. ll est temps que I'on fasse pas-
ser a travers les Alpes un souffle revitalisant, qui soit autre
chose qu’un vent frileux, crispé dans une de nos vallées.

Je vous invite & accepter I'entrée en matiére et & voter F'ensem-

‘ble du projet.

Frau Daepp: Dass wir eine, eventuell zwei Alpentransversalen
brauchen, ist uns allen klar. Wir kénnen uns glicklich schat-
zen, dass wenigstens nur die 28-Tonnen-Brummer unsere
Schweizer Strassen beniitzen. Dass wir dafiir dem Ausland et-
was anbieten mussen, liegt auf der Hand. Wie wir es jedoch
ausfihren wollen, dartiber scheiden sich die Meinungen. In
letzter Zeit wurde ich mit viel Post begllckt; die meiste stammt
aus einem Gebiet, das wir bisher nicht behandeit haben, pam-
lich aus der Region des Aaretals von Bern bis Thun und der
Gegend bis Spiez. Ihr Grundtenor lautet: Verschone unsere
Hauser, zlind’ lieber andere an! Aus den Medien.und aus Ge-
sprachen merkten die Bewohner des sich langsam 6ffnenden
Tals, dass eine Alpentransversale durch den Létschberg Pro-
bleme mit sich bringen wird.

Auf der etwa 50 km langen Strecke bis zum geplanten Tun-
neleingang liegen 16 Gemeinden. In diesen Dorfern und Stad-
ten leben zurzeit 100 000 Personen. Mitten durch diese Orte
fihrt eine nagelneue Doppelspur. Diese Dérfer dirfen und
missen wir als sogenannte «Schlafdérfer» bezeichnen. Das
heisst, dass der Regionalverkehr klappen muss, was zurzeit
ganz toll geldst ist. Vier Hauptpunkte beriihren uns sehr stark
und bereiten unserer Gegend Sorgen. lch méchte sie in Form
von Fragen an Herrr: Bundesrat Ogi weitergeben.

1. Wie wird das lLarmproblem auf diesen Streckenstlcken
praktisch gelést, wird doch in Zukunft schatzungsweise alle
5 Minuten eine Zugskomposition durch das Tal sausen?

2. Wie wir hdren, wird durch die Neat dieses 50 km lange
Stiick intensiv genutzt, so dass wir Angst haben, dass der
Halbstundentakt, den wir in dieser Region unbedingt brau-
chen, eingestelit werden muss.

3. Besteht nicht die Moglichkeit, dass die erwahnte Strecke
gelegentlich auf drei oder vier Spuren ausgebaut werden
muss, und wo wirde das geschehen? Den bestehenden Ge-
leisen nach, oder miissen eventuell wieder wertvolies Kuitur-
land und Wald zwischen Bahnirassee, Autobahn oder Haupt-
strassen geopfert werden?

4. Wird die dritte Spur ab Uttigen gebaut oder nicht? Nach Bot-
schaft ja, nach Fachleuten nein. Ich weiss und hoffe zugleich,
dass diese etwa 50 km lange, bereits bestmdglich behandelte
Strecke wiederum neu gut aufgenommen wird und nicht ne-
ben den grossen Tunnelvorhaben verlorengeht.

Diese Fragen méchte ich gerne beantwortet haben, bevor ich
mich endguitig entscheide.

M. Cotti: Je vous félicite, Monsieur le Conseiller fédéral, ainsi
que votre département et les Chemins de fer fédéraux, car
vous avez agi rapidement et de fagon opportune dans la pré-
paration d’un programme qui rend crédible la politique suisse
des transports. Le projet que nous traitons est d’'une grande
importance pour les populations des régions touchées par sa
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réalisation. En effet, il réanime économiquement des vallées
entieres, et il est congu de maniére & respecter leur environne-
ment. Les études effectuées sont rassurantes a ce propos.

Je constate avec satisfaction que le Conseil fédéral et la com-

mission ont pris en considération les intéréts d'un des cantons
concernés, soit le Tessin, en acceptant une proposition évitant
" de traverser Bellinzone en surface et en tenant ouverte une
voie vers la frontiére avec |'ltalie.

Voici quelques considérations: je soulighe avant tout que cette
réalisation affecté les intéréts économiques, non seulement
de la Suisse mais de I'Europe entiére, en particulier des pays
voisins tels que I'Allemagne et 'ltalie. Elle redonne & la Suisse
le rble qui lui est propre et qu'elle avait perdu au cours de ces
derniéres décennies, ¢’est-a-dire celui d'assurer et de faciliter
les communications en Europe.

En outre, il me parait essentiel de déterminer d'ores etdéjales
points d’entrée et de sortie des deux tunnels de base, touten
gardant une grande flexibilité en ce qui concerne les autres
parcours. Ces dermers sont & I'étude, si bien que les habitants
des régions intéressées auront la posslblhté de s'exprimer.
Les droits des citoyens et des régions sont ainsi assurés. |
Rilevo in terzo luogo, con particolare compiacimento che il va-
lico del Gottardo & considerato come punto cruciale del pro-
getto. Aldila dell’inevitabilita di questo valico, della sua prede-

stinazione ad assolvere un ruolo centrale nei trasporti, va sot- -
tolineato che questa galleria ha l'innegabile vantaggio di tro-

varsi totalmente sul territorio della Confederazione svizzera il
che non & il caso, per esempio del Sempione o dello Spligen.
Per cui godremo di un alto grado di indipendenza nel decidere
delle caratteristiche della galleria, nonché delle modalita di
realizzazione e di finanziamento. Saremo in grado, quindi, di

decidere con speditezza. Le decisioni sono solo nostre, non.

occorre concludere contratli internazionali che, anche
quando i consensi di massima sono dati, comportano sempre
' un notevole tempo di negoziazione; né dovremmo stipulare
accordi speciali circa le modalita esecutive dell’opera.
In quarito alle opere relative alle due gallerie di base del San
Gottardo e del Létschberg, verranno.avviate contemporanea-
mente. Ma & owio che, vista la minore importanza delle opere
al Létschberg, queste ultime saranno approntate probabil-
mente con un decennio di anticipo su quelle del San Gottardo,
_ sempre che le cose si mantengano secondo le attuali previ-
sioni.
Ora dobbiamo essere coscienti che la linea Lotschberg-Sem-

pione non risolve che in minirnapartei problemidell'Europadei

trasporti. La vera, definitiva soluzione ci sara solo quando sara
messo in esercizio il San Gottardo. Occorre, quinidi, accelerare
i tempi di preparazione, occorre semplificare le procedurs e ri-

vedere la valutazione dei tampi tecnici di esecuzione, facendo

capo ad unamoderna metodologiadiorganizzazione, conidee
nuove, per esempio, circa il trasporto degli inerti.

Concludo; ribadendo che il San Gottardo & il fulcro del pro-r

getto. Una situazione provvisoria, transitoria, perdurante nel
tempo, in cui funzionasse gia tutto dalle parti del Sempione, e
nulla ancora dalle parti del San Gottardo, potrebbe essere co-
stosa in termini economici, ecologici e politici. Non mi si frain-
terda, sottolineo la priorita delia soluzione del San Gottardo,

ma sostengo la realizzaziorie del nuovo sistema ferroviario at--
traverso lg alpi con la posa di quattro binari sul tracciato del :

San Gottardo e su quello dei Létschberg.
Voterd quindi per queste considerazioni con entusnasmo e
con gratltudine I'entrata in materia.

Mauch Rolf: Auch ich begrisse die Vorlage als soiche, die
sachlich notwendig_ja Gberféllig und zeitlich dringlich ist. Ich
danke dem nsuen 'Bepartementsvorsteher Herrn Bundesrat
Ogi, und seinenvMitarbeiterstab fiir das Tempo, das sie einge-
schlagen haben, um veriorenes Terrain wiedergutzumachen’

und nutzles und nicht entschuldbar veriorene Zeit aufzuholen.

Europa lasst griissent

Damit komme ich zur Kritik und zu meinen Aritragen: Der bis-
herige Verlauf der Depatte, das Forden und Jammern; die
kantonalen und kommunalen Anliegen und Wiinsche von Ge-
meinden und Talschaften sind fir mich der letzte Beweis da-
fur, dass die von uns emgeschlagene Dimension nicht stimmt

und daraus zwangsweise eine falsche Konzeption resultiert,
die wir noch grundlegend korrigieren missen.

Worum geht es denn eigentlich? Im Vordergrund muss fir un-
ser Land die Frage stehen: Welches ist die Aufgabe, die wir mit
dieser zwanzig Jahre zu spét angepackten und erscheinen-
den Vorlage, mit diesem fur unser Land absoiut zentralen
Werk zu I6sen haben? Ich wende mich damit vor allem an die
vielen verbalen Europaer hier im Saal und draussen, die nun
einen sakularen, konkreten Tatbeweis zu erbringen haben; sie
sind dies dem anstehenden Problem schuldig. Der EWR - wie
immer er einmal aussehen mag, was zurzeit noch niemand
voraussehen kann — und die européischen Bevélkerungsrei-
sebewegungen zwischen dem Norden und dem Siden des

 Kontinents werden auch in Zukunft, und zwar noch verstérkt,
zu einem stetig steigenden Volumen im Verkehr von Norden

nach Stiden und umgekehrt fihren. Die Alpenkette quer durch
Europa steht dem als natirliches Hindernis im Weg. Das war
auch historisch’ zuy allen Zeiten immer so. Ich unterstreiche,

' dass der Schweiz immer die Aufgabe und das Recht zufielen,

die Alpenibergénge zu sichemn, und das in mehrfachem
Sinne. Diese Vorkehren bildeten und bilden nicht nur eine na-
tiriche Hausaufgabe der Schweiz, sondern — was staatspoli-
tisch entscheidend ist— sie garantierten und garantieren zu ei-
nem grossen Teil ihre Unabhéangigkeit und Unantastbarkeit flir
die sie in der Nédhe oder Ferne umgebenden Méchte.

Die zentrale Beherrschung der Alpenibergange macht einen
wesentlichen Kern der Anerkennung unserer Unabhanglgkelt
und Neutralitat durch die anderen Staaten aus. Die Neat ist da-
mit in einer eurcpédischen Dimension zu sehen. Heute stelit
sich diese Auigabe im Licht der modernen Verkehrsmittel der
Gegenwart und der Zukunft und der exponentiell zunehmen-
den Mobilitat von Menschen und Gatern vollig neu.

Noch im Laufe unseres Jahrzehnts werden die Deutschen

‘Bundesbahnen von Norden her dem Rhein entlang vierspurig

nach Basel fahren, und zwar als Hochgeschwindigkeits-Flach-

"bahn mit grossen Lasten. Die gleiche Erscheinung haben wir

im Stden: Neapel-Rom-Florenz bis Mailand gegen das
Jahr 2000, Hier besteht der Grossraum Mailand mit rund
17 Millionen Einwohnern, das gewaltige Industriedreieck Mai-
land/Turin/Genua, vergleichbar mit dem nérdlichen Pendant
Mitteldeutschiand/Ruhrgebiet/Hamburg/nordwestliche Meer-
héfeninklusive bald einmal Grossbritannien.

Die Verbindung dieser Zentren und Rdume zwischen den
Schweizer Nord- und Sudgrenzen ist die Aufgabe, die gestellt
ist, nicht die Schaffung eines neuen, internen schweizerisghen
Schienennetzes fir den Inland- und Touristenverkehr. Diese
andere Aufgabe besteht auch, aber sie muss im Rahmen des
Projekts «Bahn 2000» und weiterer ndtiger Massnahmen ge-
I6st werden. Die beiden Aufgaben — Transitverkehr einerseits,

Inlandverkehr anderseits ~ sind aber strikte zu unterscheiden
und getrennt zu halten. Denn der Giiter- und Reisetransit Gber
die Schweizer Sfrecke ist eine eindeutig europajsche Auf-
gabe, an die wir ein anderes Mass anzulegen haben als an die
unsere Taler und Agglomerationen verbindenden Strecken.
Wir werden mit der hier vorgetragenen Kanténii- und Dorfpoli-
tik der gesteliten grossen Aufgabe nicht gerecht.

Der Transit durch die Schweiz zwischen der deutschen

il

Grenze bei Basel und dem norditalienischen Raum erfordert .

eine durchgehende Hochleisturigs-Flachbahn fiir hohe Ge-
schwindlgkelten mit schweren Lasten. Dazu gehdren notwen-
digerweise ein Cotthard-Basistunnel, neue, direkte Zufahrten
dber Pratteln-Olten-Luzern (umfahrend)-Gotthard (direkt)—
Bodio-Luino, das meiste davon in Tunnels, um Héhenunter-

. schiede (aus Energiegriinden) und Bodenverschleiss zu ver-

meiden und die heute schon (ibermassigen Umweltbelastun-
gen abzubauen.

Ich bitte Sie deshalb als Schiussfolgerung, anstatt einer epo-
chalen Fehlleistung mit der Verzettelung riesiger Mittel zuzu-
stimmen, im Sinne des Antrages Biel auf den Artikel 4 der Vor-
lage zu verzichten, die Schweiz nord-stidlich mijt Europa zu
verbinden und nicht ein Biotop und «Appenzeller Alpenbah-
nen» zu bauen. ' -

ich werde mich deshalb fir die Streichung der Létschberg-
Variante einsetzen und bitte Sie, diesen Antrag zum Beschluss
zu erheben.



13.M&rz1991 N

429
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On. Caccia: La decisione per una nuova trasversale ferroviaria
attraverso la Svizzera ¢ in ritardo, rispetto alla crescita del traf-
fico. L'urgenza non deve tuttavia far dimenticare una serie di
condizioni generali, la cui realizzazione sara il compito politico
prioritario. In loro onenza la nuova opera darebbe un contri-
buto limitato alla risoluzione dei problemi. Troppo spesso il di-
battito si concentra su aspetti relativamente marginali, trascu-
rando i problemi di fondo.

Mi propongo di trattare brevemente alcuni presupposti a li-
vello europeo e la conseguenza per la Svizzera. Anzitutto al-
cune osservazioni sulle dimensioni spaziali.

| nuovi assi di transito alpino hanno una doppia dimensione
spaziale — quella europea e quella regionale. Sono un ele-
mento d'integrazione e di strutturazione a livello europeo. Con
lagalleria sotto la Manica e la rete ferroviaria veloce, i nuovi col-
legamenti transalpini avranno un ruolo importante nell’assetto
dello spazio europeo.

L'impatto ha una scala continentale, va molto oltre il settore dei
trasporti. Le nuove infrastrutture sono un elemento di un ne-
cessario riassetto complessivo del sistema dei trasporti che
deve consapevolmente essere guidato verso obbiettivi co-
muni riconosciuti.

L'lntegrazuone dell'asse di transito con la realta regionale, spe-
cie per il traffico passeggeri, & delicata sia per gli accessi al
nord, sia per quelli meridionali alla galleria di base.

Tre livelli del problema sono rilevanti per I'analisi in un’ottica
Europea, e in tutti vi @ —a mio modo di vedere — un grave deficit
decisionale e istituzionale.

Un primo livello. La politica dei trasporti definisce le condizioni
generali del sistema dei trasporti, gli strumenti, gli obiettivi da
raggiungere per l'interesse comune. Alcuni aspetti sono ur-
genti: una definizione del valore della mobilita e degli obiettivi
dei trasporti, 1a piena considerazione dei costi esterni dei tra-
sporti, l'integrazione con le altre politiche settoriali. Obiettivo
primario & una limitazione della crescita e poi una stabilizza-
zione del traffico merci e passeggeri. Solo cosi, nuove infra-
- strutture ferroviarie potranno portare effettivi benefici ambien-
tai.

Secondo livello: quello della pianificazione delle nuove infra-
strutture e della loro realizzazione su scala europea.
L’obiettivo deve essere la creazione di ur’infrastruttura euro-
pea, sufficientemente omogenea e pienamente intermodale
ed una suddivisione equa dei costi e benefici frai diversi attori.
Terzo livello: la gestione ottimale dei flussi di traffico, in partico-
lare la creazione di un autorita che gestisca il traffico transal-
pino in un ottica intermodale e di razionalizzazione, con ridu-
zione dei viaggi a vuoto, con precedenza alla ferrovia, con sud-
divisione dei traffico fra i vari itinerari. Cié presuppone perd
profonde riforme organizzative: il superamento di un ottica set-
toriale e nazionale, la riorganizzazione del trasporto ferroviario
per dargli una dimensione europea e sufficiente margine di
manovra, la razionalizzazione di quello stradale.

Sono questi i presupposti per superare le gravi carenze orga-
nizzative del trasporto merci verso un miglioramento qualita-
tivo dei servizi. Qccorre sovrapporre alle infrastrutture un si-
stema, di organizzazione, di gestione, in grado di sfruttarle ra-
zionalmente in una logica di complementarieta fra i diversi
mezzi di trasporto.

E vengo a qualche conseguenza per la Svizzera. Una deci-
sione nazionale sulla trasversale alpina é certamente urgente,
anchese rimangono parecchi punti da chiarire. A mio modo di
veders, due aspstti generali sono sicuramente maturi per una
decisione. Il primo e quello della portata europea, delfinseri-
mento nella politica europea dei trasporti dell'opera; il se-
condo é la concezionegenerale di una struttura rete con i due
assi principali def Létsthberg-Sempione e del Gottardo.

Per quanto riguarda V'infrastruttura, occorre per¢ distinguere
frale tratte di montagna e gli accessi, per cui vi sono i problemi
maggiori. Mi limito agli accessi: una struttura a rete e definita
dall'integrazione dei due assi fra di loro e con il resto della rete,
con «Ferrovia 2000, il sistema ferroviario italiano, e da una
concezione corrispondente del traffico passeggeri.

Di questa scelta fondamentale non mi sembra che siano state
comprese le conseguenze profonde. Vi & un certo tempo per
trovare le soluzioni, ma occorre ribadire che I'elaborazione di
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una vera concezione a rete e la definizione delle opere neces-
sarie € parte integrante della trasversale; € anche il presuppo-
sto perché una concezione modulare abbia un senso.

E’ importante affermare questo principio nel decidere la realiz-
zazione della galleria di base.

Malier-Meilen: Wir stehen vor einem wichtigen Entscheid, der
mit dem Bau der ersten Gotthardlinie zu vergleichen ist. Herr
Bundesrat Ogi hat ein grosses Verdienst, dass wir heute eine
spruchreife Vorlage beraten kdnnen. Mit der Verwirklichung ei-
nes Alpentransits schaffen wir erst die Voraussetzungen, umin
adaquater Form an das europdische Hochleistungs-Eisen-
bahnnetz angeschlossen zu werden. Wir verschaffen uns im
Gesprach Uber die européische Integration einen Trumpf, der
uns erlaubt, dem Druck zur Aufgabe der 28-Tonnen-Limite zu
widerstehen und unsere Pflichten als europaisches Transit-
land auf der Schiene zu erfiillen. Umweltpolitisch schafft erst
der Bau der neuen Alpentransversale die Voraussetzung da-
far, dass wir auch kiinftig den Transitverkehr in Gberwiegen-
dem Masse auf den Schienen bewaltigen und vielleicht sogar
einen Teil des privaten Personenverkehrs auf die Schiene ver-
legen kdnnen. Langfristig.gesehen ist der Bau der neuen Al-
pentransversalen ein entscheidender Schritt zum Schutz des
Alpenraumes und zur Bewaltigung der immer grosser werden-
den Verkehrsprobleme.

Diese Hauptziele gilt es auch bei der Diskussion der Details
nicht aus den Augen zu verlieren. Regionen kdénnen aber in
der Schweiz nicht einfach lberfahren werden. Ihre berechtig-
ten Wiinsche zu bertcksichtigen und gleichzeitig zu verhin-
dern, dass ein europaisches Projekt nicht im Sumpf unbe-
grenzter Sonderwiinsche ertrinkt wird, ist eine Gratwande-
rung, eine Aufgabe der Politik als Kunst des Méglichen. Nur
auf diesem Wege kénnen die grossen Probleme unseres Lan-
des gelbst werden.

Die vorberatende Kommission hat versucht, diesen Mittelweg
zu gehen. Man hat bei allen zahlreichen Korrekturen das Mass
nie verloren, das flir eine politische Realisierung dieses Gross-
projekts unabdingbar ist. Masshalten und das Ganze im Auge
behalten, diese zwei Maximen soliten auch fir die Beschllsse
des Rates oberstes Gebot sein, wenn wir diese Voriage Gber
alle politischen Hirden bringen wollen. Mein Antrag zum
Létschberg-Sidportal bewegt sich in diessem Rahmen.

Die Ruckweisungsantrdge sind alle abzulehnen. Herr Ruf und
Herr Scherrer veriangen einen Kostenbeitrag der EG. Gerade
die Erinnerung an den zitierten Gotthard-Vertrag und die
Schwierigkeiten bei seiner Ablésung sollten uns hindern, eine
finanzielle Beteiligung des Auslandes zu fordern, denn das
Ausland wiirde nicht nur Geld geben, sondern auch Rechte
fordern wie beim Gotthard-Vertrag. Wollen wir die Verfligungs-
rechte tatsachiich aus der Hand geben? Ob bei einer Kosten-
beteiligung der EG die 28-Tonnen-Limite gehalten werden
kénnte, ist mehr als fraglich. Der Riickweisungsantrag der gri-
nen Fraktion zeigt doch im Grunde einmal mehr ihre héchst
widersprichliche Politik. Sie stelit zwar schone Grundsétze
auf und wirft den Bengel der Forderungen dann so hoch, dass
die umweltschonenden konkreten Projekte nicht mehr reali-
sierbar sind. thre konkrete Politik richtet sich gerade in diesem
Falle gegen ein Projekt des Umweltschutzes und ist kontrapro-
duktiv. Deshalb ist auch ihr Riickweisungsantrag — wie alle an-
deren —abzulehnen.

Rutishauser: Die meisten Redner und Rednerinnen haben
gestern und heute zusatzliche Wiinsche in bezug auf Linien-
fihrung, Untertunnelung oder flankierende Massnahmen an-
gebracht. Viele neue Antrége liegen auf dem Tisch. Aus der
Sicht der einzelnen Regionen sind diese Zusatzwinsche zu
verstehen. Sie alle zusammen stellen aber unser Vorhaben in
Frage. Aus der Sicht der Ostschweiz wére ich als Thurgauer
bestimmt auch berechtigt, Zusatzwiinsche fiir unsere Region
anzubringen. Wenn wir mit Forderungen in bezug auf einen
Anschluss der Ostschweiz eine gewisse Zurlickhaltung Gben
und zurzeit keine bestimmte Linienfihrung verlangen, so des-
halb, weil wir daran interessiert sind, einen Alpentransit so
rasch wie moglich zu verwirklichen. Hier missen die (iberge-
ordneten Landesinteressen vor die regionalen Winsche ge-
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stellt werden. Wenn wir das Fuder (iberladen, so kdnnen wir
innert ndtzlicher Frist fiir den Transitverkehr auf der Strasse
keine Alternative anbieten. )

Wir erwarten aber auch von anderen Gebieten im Interesse
des Ganzen eine verntnitige Zuriickhaltung punkto Sonder-
wiinsche. Mit dem zusatzlichen, von der Kommission vorge-
schlagenen 50-Millionen-Planungskredit fir einen Anschluss
Ostschweiz hoffen wir, dass auch fiir unser Gebiet eine befrie-
digende Losung gefunden werden kann, die das ganze Vorha-
bennicht verzdgert oder gefahrdet.

. Als Ostschweizer unterstitze ich alle Vorschidge der Kommis-
sionsmehrheit, lehne aber allg neuen, zusatzlichen Antrage
ab. Die Kommission hat verschiedene Méglichkeiten geschaf-
fen, sinnvolle Verbesserungen zu Uberprifen, praktisch flir
alle Gehiete. Helfen Sie mit, dass mdglichst bald mit dem Bau
begonnen werden kann, damit unsere Verkehrspolitik gegen-
Gber Europa glaubwdrdig bieibt.

M. Longet: Notre ouverture philosophique et politique a
I'égard de ’Europe ne nous aveugle pas quant aux aberra-
tions de ceite méme Europe. Une de ces aberrations est effec-
tivement le développement poussé-a I'absurde des déplace-
ments. On nous parle de I'Europe qui bouge, mais bouger
pour bouger n’a pas de sens. Nous divergeons de la position
* du Parti écologiste en ce sens qu'll est évident qu'une telle dé-
rive — car ¢'est une dérive — ne peut étre corrigée qu’au niveau
méme ol elle se crée et non ailleurs. La solution consiste & cor-
riger a la source les politiques européennes des transports et
de I'énergie. Il faut s’atteler a cet objectif de toutes nos forces,
et offrir des tunnels ne suffit pas. li faut faire de ces tunnels non
un symbole de la bougeotte européenne mais un symbole du
combat, de notre participation au combat, pour une autre poli-
tique des transports a I'échelle du continent.
Je saisis I'occasion pour remercier le Conseil fédéral et en par-
ticulier M. Ogi de son engagement pour nous préserver del'in-
vasion de camions totalement surdimensionnés par rapport a
notre pays. C'est en attendant que I'on puisse maitriser le trafic
- de transit & la source que I augmentatlon de la capacité ferro-
viaire est indispensable, si 'on veut avoir la moindre chance
que ce trafic passe par le rail et non par la route. Prendre le ris-
que de ne pas étre prét techniquement a transférer le trafic sur
le rail, c’est prendre le risque des 40 tonnes, c’'est prendre le
risque de nouveaux tunnels, routiers cette fois-ci. C'est Ia que
I'on rasera les Alpes!
L'aiternative, dans I'immédiat, si I'on nefait pas ces tunnels fer-

roviaires, ce serait des tunnels autoroutiers, I'invasion par de '

nouvelles vagues de trafic routier, ce dont nous ne voulons ab-
solument pas. L'alternative ne sera pas la réduction des dépla-
cements inutiles d'un coup de baguette magique.

Les mesures d’accompagnement demandées soit par la com-
mission soit par des minorités sont indispensables. Elles ne
sont pas a proprement parler. des conditions absolues a I'ac-
ceptation du projet, car elles pourraient intervenir & tout mo-
ment et méme plus tard et elles se situent de toute maniére sur
un autre plan. Comme elles sont néanmoins indispensables,
plus 16t on les décidera, mieux cela garantira la cohérerice de
notre volonté politique et ¢c’est pour cette raison qu'il faut les

. adopteravec e projet méme: il faut ces tunnels, mais nous vou- .
lons qu'ils s'insérent dans une politique des transports. Nous -

ne voulons pas valoriser n’importe quel développement
jusqu'arabsurde. Ce message doit étre lancé, car sinon nous
n’affirmerons jamais la volonté de maitriser quoi que ce soit.
Nous neferons que suivre les phénomenesaulieud’essayerde
nous donner les ' noyens de les devancer et de les canaliser.

Enfin, permettez & yin représentant du canton de Genéve de se
féliciter de I'shgagement de la Confédération pour 'ouverture
sur le ré~sau TGV. Je pense en particulier a I'article de I'arrété
qui a trait 3 la liaison Mécon-Geneéve. J'aimerais remercier le

Conseil fédéral de son engagement dans ce dossier etassurer -

les autres Romands que la liaison Mécon—Genéve ne vise au-
cunement a établir un monopole, de sorte que Genéve serait
la seule porte d’entrée vers la Suisse occidentale. !! ne s’agit
aucunement de supprimer les autres points de passage, mais
de considérer leur ensemble comme complémentaire. Dans

ce sens, I'axe Rhin-Rhone est tout a fait complémentaire avec
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I'ouverture de I'axe Macon-Geneéve. Je tenais a le préciser
puisque dans ce débat, en pius de la traversée nord-sud, nous
avons'ainsi aussi une ouverture en direction de I'ouest. La
Suisse occidentale sera bel et bien arrimée A ces traversees al-
pines etcela esttrés bien. .

Steinegger: Es gibt ein gefiligeltes Wort von Napoleon, wo-
nach die Geschichte eines Gebietes das Produkt seiner Geo-
graphie ssi.

Der Gotthard als Verbindung zwuschen Nord- und Sudeuropa
war fir die Geschichte der Schweiz ein Kristallisationspunkt.
Im Kanton Uri hat diese Geographie die Verkehrspolitik be- .
stimmt, und die Verkehrspolitik war eigentlich unsere Ge-
schichte. Aber in friheren Jahrhunderten brachte diese Tran-
sitfunktion auch im engeren Bereich Vorteile. Im 17. Jahrhun-
dert bezog der Kanton Uri 75 Prozent der jéhrlichen EinkOnfte
aus Zolltaxen am Gotthard, und die meisten Talbewohner ge-

- langten auf irgendeine Art und Weise zu Einkiinften im Zusam-

menhang mit diesem Passverkehr. Dies hat sich gedndertund
damit teilweise auch die Einstellung. Wachsenden Nachteilen
steht ein immer geringerer Nutzen gegeniber. Beim mo-
demen Verkehr steht der rasche Transport von Ballungsraum
zu Ballungsraum im Vordergrund. Die Zwischenrdume kdn-
nen ihre Geographie zur Verfligung stellen. Die Neat wird ja
nicht gebaut, dass Sie schneller von Ziirich oder Basel im Kan-
ton Uri sind, sondern dass man schneller mit einer wachsen-
den Zahl von Personen und Gitern nach Mailand kommt.

Nun sind uns nattrlich die Prognosen dber die kiinflige Ent-
wicklung der Verkehrsnachfrage bekannt. Wir wissen, was auf

- uns zukommt, und es stehen uns eigentlich drei Entscheidal-

ternativen zur Verfligung:
1. Wir konnen aus einer Art verrlickter Rekordsucht froh-
locken, dass wir die Grossten sind, weil wir am meisten Tran-

" sitverkehr und am meisten Transntstrassen und Transitbahnen

haben.

2. Wir kdnnen ein verkehrsmassnges Alpenredunt fordern, wo
man mit Hilfe von Subventionen ein beschauliches Leben
fihrt.

3. Der Kanton Uri hat bisher einen dritten Weg gewahlt Wir
wollen uns den Bedlirfnissen eines wirtschattlich zusammen-
gewachsenen Europas nicht verschliessen. Wir sind aber an-
dererseits der Auffassung, dass die Wirtschaft und die Tech- -
nik, welche diese Bedirinisse hervorbringen, auch inder Lage
sein miissen, Transportsysteme zu schaffen und zu finanzie-
ren, welche auf Dauer nicht zu einer zusatziichen Umweltbela-
stung fihren, sondern sogar zu einer Reduktion bereits beste-
hender Gbermdssiger Belastungen aus dem Transitverkehr
fihren kénnen.

Uri ist also offen fiir vernunftige Losungen Wir sehen uns aber
nicht als potentielle Auswanderer einer kiinftigen Alpenwiiste. -
Mit anderen Worten: Wir sind bereit, eine neue Alpentransitli-
nie zu diskutieren, wenn diese — bei Bau und Betrieb — auf un-
sere Umwelt maximal Ricksicht nimmt und die bisherigen Be-
lastungen aus ‘Strasse und Bahn in einem Masse reduziert
werden, dass die neuen Belastungen mehr als kompensiert
werden.

Eine Position zmschen jenen Fundamentalisten, welche be-
reits mit mehr Verkehr gliicklich werden, und jenen Funda-
mentalisten, welche das Heil in gegenseitig abgeschlossenen
Regionen sehen, ist nicht immer einfach. In. diesem Span-
nungsverhaltnis- gilt fir mich deshalb -~ in Abwandlung einer
Parole eines Vorfahren —, dass ich einerseits hier in Bern als
Urner fiir eine umweltgerechte Neat kdmpfe, sine verfehite L6-
sung auch ablehnen wirde, aber dass ich andererseits in Uri
als Eidgenosse wirke und dort auch auf die europaischen und
gesamtschweizerischen Zusammenhénge hinweise.

Fir mich gibt es namlich ein Horrorszenario: Die Neat fallt in
sinem Referendumskampf durch; die Schweiz gerdtunterden .
Druck der EG und der ndrdlichen und siidlichen Nachbarn
und lasst dann zur Abwendung wirtschaftlicher Nachteile,
ohne Alternative 40 Tonnen auf der Strasse und dhnliches zu.
Hier mdchte ich unserem Verkehrsminister einmal danken fiir

seine gute Politik bei der Abwehr dieser zusétzlichen Winsche

der EG. Er ist bald éfters mit auslandlschen Verkehrsministern
in Wassen, als ich das bin. .
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Aus der Verkehrsgeschichte am Gotthard kann man einiges
lernen. Es gab verschiedene Episoden, in denen der zeitge-
méssen baulichen Anpassung und dem zweckmassigen Be-
trieb zu wenig Aufmerksamkeit geschenkt wurde. Wegen wirt-
schaftlichen Nachteilen erfoigte dann eine Gberstiirzte Reak-
tion auf Druck des Auslandes und der Wirtschaftszentren in
der Schweiz. In diesen Ausnahmesituationen war dann jeweils
auch die Fremdbestimmung fiir den Kanton Uri am gréssten.
In diesem Sinne beantrage ich Eintreten.

Bodenmann: Meine Interessenbindung liegt offen. Ich bin
"Mitglied des Initiativkomitees der Alpen-Initiative, einer Initia-
tive, die innerhalb kurzer Zeit zustande gekommen ist, einer In-
itiative auch, die in Form einer Standesinitiative im Kanton Uri
die Unterstiitzung von 81 Prozent der direktbetroffenen Bevdl-
kerung fand.

Die bereits vorliegenden ersten UVP-Untersuchungen zeigen.

deutlich auf, dass es nicht reicht, eine Neat, Basistunnels zu
bauen, sondern dass es flankierender Massnahmen bedarf.
Die Vertreter der SP haben in Form von Minderheitsantrdgen
die zwei entscheidenden flankierenden Massnahmen vorge-
schlagen. Der Antrag Bircher verlangt, dass der Gatertransit-
verkehr zwingend auf die Schiene kommt. Der Minderheitsan-
trag Ulrich verlangt, dass wir die Strassenkapazitat im Alpen-
raum nicht zusatzlich ausbauen und keine zweite Autobahn-

réhre durch den Gotthard erstellen. Das sind die zwei ent-

scheidenden flankierenden Massnahmen.
Weniger weit gehen die Antrage der Griinen und von FDP-Pra-

sident Franz Steinegger, denn bereits aufgrund der bisher be-

schlossenen Politiken ist absolut klar, dass, quantifiziert, die
Gesamtbelastung des Verkehrs in den nachsten Jahren sin-
ken wird. Das reicht aber nicht aus, weil sich die Luftver-
schmutzung in den beiroffenen Regionen um das Drei- bis
Vierfache verringern muss. Nur mit dieser Verringerung wer-
den wir in den Alpentalern die Ozonwerte der Luftreinhalte-
Verordnung tberhaupt einhalten kdnnen.

Die Neat wird alles in allem nicht 14 Milliarden Franken kosten,

sondern — wenn wir die Zulaufstrecken rechnen, wenn wir die
Anschlisse Richtung Ost- und Westschweiz rechnen, wenn
wir die Larmschutzmassnahmen, die nicht einmal Bestanditeil
dieses Paketes sind, rechnen - die Neat wird alles in allem zu
heutigen Preisen 25 bis 30 Milliarden Franken kosten. Eine
solch gewaltige Investition wird sich nur rechtfertigen, wenn
wir erstens den Giterverkehr effektiv auf die Schiene bekom-
men und wenn zweitens der Giiterverkehr in Zukunit seine Ko-
sten {ragt; sonst rechtfertigt sich diese Investition nicht.

Herr Bonny hat von seiten der FDP gesagt, dass es flir die Frei-
sinnigen —bevor diese Vorlage definitiv verabschiedet werde -
klar sein misse, dass die entsprechenden Verhandlungen mit
der EG zu einem Resuitat gefiihrt hatten. Ich méchte dies un-
terstreichen und verschérfen: Solange nicht kiar ist, dass die
EG effektiv bereit ist, die Giter auf die Bahn zu bringen, bevor
das nicht in einem Verirag - in welchem auch immer — festge-
schrieben ist, d{rfen wir diese Vorlage nicht definitiv verab-
schieden. Wir wirden von unserer Seite sonst das Referen-
dum ergreifen. Es geht nicht an, dass wir 25 bis 30 Milliarden
Franken Investitionen auslsen, ohne dass wir fir diese -
auch im europaischen Massstab — gewaltigen Investitionen
eine Verlagerung des Verkehrs auf die Schiene von seiten der
EG zugestanden bekommen.

Die Neat ist—wenn wir das Projekt anschauen —:

1. eine Gater-U-Bahn fur Europa;

2. eine S-Bahn, weiche die Attraktivitdt des schweizerischen
Mittellandes verstarkt;

3. ein Schweizer Tram;auf dem européischen Hochleistungs-

netz der Eisenbahnen.

Die Neat bringt den betroffenen Regionen 6konomisch wenig
und dkologisch beachtliche Belastungen. Deshalb sind wir
der Meinung, dass den berechtigten Forderungen der betrof-
fenen Regionen in bezug auf die Linienfithrung Rechnung ge-
tfragen werden muss und dass es, abgesehen davon, billiger
ist, den Anliegen dieser Regionen Rechnung zu tragen, als
den Bau (iber Jahre und Jahrzehnte verzogern zu lassen. Wer
bauen will, muss also den betroffenen Regionen und ihren An-
liegen entgegenkommen.

M. Maitre: Le défi auquel nous devons répondre aujourd’hui
est a la fois européen et heivétiqgue. Européen, parce qu'il
nous est demandé d'assumer le réle qui est le nétre, compte
tenu de notre position géographique. La Suisse a.toujours été
un pays de transit et cette fonction est aujourd’hui renforcée
par le développement et I'accroissement de la mobilité.
Comme nous sommes un petit pays, il est en fait relativement
aisé de contourner notre territoire et la question est trés sim-
ple: si nous ne voulons pas étre isoiés, il faut répondre de ma-
niére crédible et dynamlque a ce qui constitue aujourd’hui une
nouvelle demande.

Il est d’autant plus nécessaire d'y répondre, comme le Conseil
fédéral nous propose de le faire, que nous sommes par ail-
leurs exigeants en matiére de trafic routier et que nous impo-
sons a cet égard un certain nombre de limitations. Dans cette
perspective, je dois dire que le discours lyrico-apacalyptique
que I'on a entendu hier dans la bouche des écologistes est
tout simplement consternant lorsqu’il n’est pas franchement
risible. On ne peut pas, tout a la fois, dire qu’il faut veiller a ré-
duire la charge que fait peser sur I'environnement le trafic rou-
tier et s'opposer au développement des axes ferroviaires.

Par ailleurs, le défi que nous devons relever est également un
défi de type interne, un défi qui se pose sur le plan helvétique.
On aurait pu en effet &tre tenté d’apporter une seule réponse a
la demande qui consiste & aménager de nouveaux axes de
transit ferroviaire performants, proposer de réaliser un seul
couloir. I n’y a pas si longtemps, le Conseil fédéral était vrai-
semblablement prét 4 céder a cette tentation. Il faut aujour-
d’hui rendre hommage a la sagesse de notre gouvernement
ainsi qu’a sa volonté d’efficacité en prévoyant deux couloirs
ferroviaires. Cela est fondamental pour des raisons de sécu-
rité, mais cela est également nécessaire parce qu'il en dé-
coule une meilleure irrigation du pays. Ce projet est un vérita-
ble projet qui repose sur une conception «réseaus, laquelle re-
présente, en Suisse, la seule chance d'aboutir. Nous aurons
d'ailleurs vraisemblablement 'occasion d'y revenir dans le ca-
dre de la discussion de détail. De surcroit, ce projet est sage
parce que susceptible d'étre réalisé par étapes et qu’ainsi on
peut effectivement répondre plus rapidement — ou, pour étre
tout a fait honnéte, moins lentement — que I'on pouvait I'envi-
sager a une demande formulée par I'Europe, a une attitude
que 'Europe attend.

Je voudrais revenir sur le dernier aspect de ce qui est aujour-
d’hui également un défi helvétique, a savoir la capacité de no-
tre pays de réaliser un ouvrage de cette ampleur dans des dé-
lais raisonnables. Sur ce point, il ne faut pas masquer fa réaiité:
il ne fait aucun doute que nous devrons desserrer le filet régle-
mentaire qui a été mis en place et qui, a I'origine, se voulait &
juste titre protecteur, mais qui, aujourd’hui, est devenu fran-
chement paralysant. Le défi fondamental des nouvelles trans-
versales ferroviaires alpines c'est le défi posé a notre pays de
réaliser un ouvrage de grande ampleur dans des délais accep-
tables.

Keller: Dieses Werk ist der offensichtlichste Tatbeweis fiir die
Bereitschaft und den Willen der Schweiz, sich in Europa zu in-
tegrieren. Der Beschluss ist notwendig, aber Euphorie |6st er
bei mir nicht aus.

Wenn ich in der Botschaft des Bundesrates lese, der alpen-
querende Personenverkehr nehme bis zum Jahr 2020 um
50 Prozent zu, und wenn ich lese, dass der alpenquerende
Giiterverkehr sich im gleichen Zeitraum ungefahr verdopple,
und wenn ich anderseits dann von den Prognostikern erfahre,
dass ‘die europdische Bevolkerung im gleichen Zeitraum
kaum mehr wachsen werde, dann frage ich mich nach dem
Sinn dieser gewaltigen Mobilitatssteigerung, und ich frage
mich, ob das nun wirklich der Ausdruck des oft beschworenen
qualitativen Wachstums sei.

Aber mit Blick auf die Realitaten des europaischen Umfelds ist
mir klar, dass wir dieser Alpentransversale zustimmen mus-
sen, weil wir nicht anders konnen.

Jeder von uns befrachtet diese Alpentransversale auch aus
der Sicht seiner Region, seines Kantons.

Aus der Sicht des Aargaus: Was die Schweiz als Durchgangs-
land fiir Europa ist, das ist der Aargau als Durchgangskanton
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far die Schweiz. Mit dieser Vorlage werden beide in dieser
Funktion gewaltig verstarkt. Fir den Aargau bedeutet diese
Transversale kurz und blndig eine weitere bedeutende Bela-
stung im nationalen Interesse. Das muss hier gesagt sein.

'Sie werden verstehen, dass die Begeisterung in der Bevolke-
rung nicht sehr gross ist, und zwar aus folgenden Griinden:

. 1. Diese Transversale berthrt uns mit inrem gewaltigen Ver-
kehrsaufkommen direkt auf dem Kantonsgebiet.

2. Wir befiirchten ein ungehemmtes Herlubergieiten des Ver-
kehrs aus dem Raume Zirich Gber das bestehende aar-
gauische Schienennetz an die Neat heran. -

3. Wir beflirchten ganz konkret und ernsthaft eine Verdran-
gung des Regionalverkehrs von der Schiene.

Diese Bedenkert, Herr Bundesrat Ogi, mdchten Sie bitte ernst
nehmen! Was wir brauchen, das sind klare Zusagen, und ich
madchte Sie von thnen auch hdren:

1. Die Einbindung des Raums Zirich darf den Aargau nicht
Gber Geblhr mit weiterem Verkehr belasten.

2. Der Regionalverkehr auf den aargauischen Schienen darf
nicht beeintrachtigi werden.

lch bitte Sie, Herr Bundesrat, das emnst zu nehmen. Der Kanton
Aargau hat im nationalen Interesse immer sehr viel Verstand-
nis gezeigt, aber es wiirde nicht begriffen, wenn uns diese Vor-
'~ lage zum Hauptsponsor.der EG machen wirde. .

Seiler Hanspeter: Tatsdchlich, es «neatet» sehr. Wohl noch
selten wurde das Parlament mit so vielen Schreiben, Vorschia-
gen, Antrdgen und Anrufen von Regierungen, Interessengrup-
pen,. Organisationen und Einzelpersonen Gberflutet wie bel
diesem Geschaft. Damit driickt sich wohl das ausserordentli-
che Interesse aus, das man diesem Jahrhundertgeschéft ent-

gegenbringt. Verschiedentlich wurde gestern etwa kritisiert,

dass sich 39 Einzelvotanten zum Eintreten Ausserten und
noch dussem werden. Darf ich diese Kritiker daran erinnern,
_ dass im Laufe der Legislaturperiode verschiedentlich bei we-
sentlich unbedeutenderen Vorlagen bedeutend mehr Eintre-
tensvoten gehalten wurden.
Trotz dieses Verstindnisses fir das Interesse lassen Erfahrun-
gen mit dhnlichen Vorlagen beflirchten, dass die Realisierung
nicht vor. 20 Jahren erfolgen kann. wahrend dieser Zeit wird
. das Transitgltervolumen standig anwachsen, ob wir das
heute wahrhaben wollen oder nicht. Es scheint mir deshalb
wichtig und notwendig, dass in der etwa zwei Jahrzehnte lan-
gen «vor-neatschen» Zeit Uebergangsiésungen getroffen wer-

den, um unsere Strassen bereits jetzt etwas zu entlasten und .

einen Teil dieses Schwerverkehrswachstums auf die Schiene
umzulegen.

Man sprach bekanntlich von einer dritten Schiene im Lotsch-
bergtunnel. Die maximal sieben Zige pro Richtung und
pro Tag brachten hier eine Umlagerung von jahrlich etwa
100 000 Lastwagen, einen Minderverbrauch von rund 10000 t
Treibstoff und eme entsprechend reduzierte Schadstoffbela-
stung. .

Darf ich.annehmen, dass diese Uebergangsldsung —es kann
sich ja nur darum und nicht um einen Ersatz handeln — wei-
terhin verfolgt und die Realisierung noch im zweiten Jahrtau-
send in Angriff genommen wird? Das Ldsen grosser Pro-
bieme und das Verwirklichen pionierhafter Projekte waren in
unserem Staat immer schon mit heftigen Geburtswehen ver-
bunden. Mit Hinaysschieben aber Iést man keine Probleme,
und Ruckweisen hiesse verzégern und nochmals verteuern.
Das ist weder umwelt- und verkehrspolitisch noch finanzpoli-
tisch sinnvoll. Wir wollen und ddrfen nicht bloss globaj den-
ken und dann lokal handeln, nichi bloss von Europa reden,

sondern missen lgonsequenterwelse auch etwas Entspre--

chendes tun. .

Zwar steht es einem Staat gut an, berechtigten und machba-
rén Anliegen von Direktbetroffenen, von Regionen oder von
Minderheiten Rechnung zu tragen. Ueberspannen wir aber
den Bogen nicht, und vergessen wir nicht — bei aliem Ver-
sténdnis flr diese Anliegen, die man in vertretbarer Weise mit
einbeziehen soll —, die Neat-Vorlage auch durch die nationale
Brille zu beurteilen! Raffen wir uns zu einem mutigen und zu-

kunftsweisenden Entscheid auf, und treten wir auf die Vorlage'

einl Vernanftigerweise missen wir mit Blick auf das Ganze ex-

treme und kaum realisierbare Forderungen ablehnen. Ein
Uberladener Karren hatte ja kaum eine Chance, alle Hiirden zu
nehmen und das Ziel zu erreichen.

Salvioni: Der Kanton Tessin steht hinter dem Projekt des Bﬁn'-
desrates, das poiitisch, finanziell und techmsch ausgewogen
istund bleiben sollte. ‘

- Im Jahr 1983 — es sind kaum acht Jahre her— schrieb der Bun—

desrat, dass das Problem der Alpentransversale erst nach
dem Jahr 2000 geprift wiirde. Die Steigerung des Verkehrs
aufder N 2 —~insbesondere des Schwerverkehrs — und die Mo-
tion, die ich 1984 einreichte, sorgten fir ein Umdenken des
Bundesrates. Die Prognosen hatten sich bewahrheitet. Der

- Privatverkehr riskierte, von der N 2 verbannt zu werden.

Der Kanton Tessin beflirwortete den Bau der Alpentransver-

. sale seit Jahrzehnten, Das hétte aber nicht gentgt. Der inter--

nationale Druck wurde massgebend. Die Kantone Tessin, Uri

'und die anderen von der N 2 berlhrien Kantone wiirden auf

die Neat gerne verzichten, wenn der Schwerverkehr auf der
N 2verboten wiirde. Dig Neat bringt sicherlich eine schwerwie-
gende Umweltbelastung, trotz flankierenden Massnahmen.

- Die erhofften Vorteile sind eine Herabsetzung des motorisier-

ten Schwerverkehrs auf der N2 und eine Einbettung der
Schweiz in den internationalen Waren- und Personenverkehr.
Diese zwei erhofiten Ziele kann man nach meinem Daflirhalten
nicht mit Verboten erreichen. ich glaube an die Regeln des
Marktes. Man kann diesen Effekt erreichen, indem man im &f-
fentlichen Verkehr ein besseres Angebot macht. Nur damit ist
es mdglich, den Verkehr von der Strasse auf die Schiene zu
bringen. Diese zwei Elemente, Herabsetzung des motorisier-
teri Schwerverkehrs und Einbettung der Schweiz in den inter-
nationaleri Verkehr, gestatten uns folgende Schiussfolgerun-
gen:

1. Die Neat-Linie muss parallel zur N 2 laufen, sonst werden
wir keine Reduktion des Verkehrs auf der N 2 erreichen.

2. Die flankierenden Massnahmen missen die Umweltbela-
stungen auf sin Minimum reduzieren, weil die betroffenen Re-
gionen bereits einen hohen Preis bezahlen, damit die Schweiz -
nicht umfahrenwird. Der Bau muss so schnell wie méglich be-
gonnen und zu Ende gebracht werden. Die Kosten miissen
die Rentabilitat garantieren kénnen. Deshalb kann man nicht
alle regionalen Verkehrswiinsche auf die Neat laden.

Auch wenn — wie ich glaube — der Intercity-Personenverkehr
morgen von Swissmetro (ibernommen wird, wird die Neat fir
den Warenverkehr trotzdem unersetzlich bleiben.
Ich beantrage Eintreten auf die Vorlage.
Ammann: Ich kann eine gewisse Genugtuung nicht verheh-
len, dass ich als vormals jingstes Ratsmitglied diese Debatte
gegen Ende meiner vierten Amtsdauer Gberhaupt noch erle-
ben darf: Sie haben die leise Ironie in meinen Worten gewiss
nicht Gberhort. Ich finde, unsere Mihle Demokratie mahite
wieder einmal viel zu langsam. Jahrzehnte des Verdrangens -
und Aufschiebens bringen uns nun im Kontext mit dem Auf-
bruch der EG in fatalen Zugzwang. Der béste Beschluss ver-
mag nur noch halbwegs zu uberzeugen, wenn er nicht zum
richtigen Zeitpunkt erfolgt. Zeigen wir uns der verkehrspolltl-
schen Herausforderung des Jahrhunderts gewachsen, auf
dass nicht das Verdikt «Gewogen und zu leicht befunden»
tiber uns gesprochen werde. Dieses Alpenland war als Dreh-
scheibe Europas alizulange nur auf sich selbst fixier, hat seine’
Aufgaben in der Vlkergemeinschaft auch filr Europa stréflich
vermnachlassigt. Das Zaudern geféhrdet nunmehr unsere eige-
nen legitimen Interessen. Wir drohen fremdbestimmi und
Uberfahren zu werden. Dabei wére der aktuelle Handlungsbe-
darf zugleich die grosse Chance. Der im Bau befindliche Ka-
naltunnel zeigt dies.

Die EG wird mit oder ohne uns zum Wirtschaftsgiganten, zum
schwergewichtigen, umweitgefahrdenden Riesen, das mis-

-sen auch die Grinen als Realitat zur Kenntnis nehmen. Eu-

ropa wird aber nur als sanfter Riese 6kologisch und sozial auf
Dauer dberleben kérnen, sonst geht es am eigenen Gewicht
zugrunde. Wir hatten doch da eine Mission, eine Vorreiterrolte
auf dem Gebiete von Umwelt und Verkehr zu Gbernehmen. Mit
einer zwingenden Umiagerung des umwelt- und menschen-
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feindlichen Giiterfern- und Transitverkehrs auf die Schiene
kénnen wir nicht nur den irrsinnigen 40-Tonnen-Strassenkorri-
dor durch die Alpen abwenden, sondern weit Gber die Gren-
zen hinaus Verkehrsimmissionen vermindern und den Moloch
LKW-Verkehr in die Schranken verweisen.

Der Alpentransit-Beschluss ist sodann die langst Gberféllige
Erganzung zum Binnenverkehrskonzept «Bahn und
Bus 2000», einem Konzept, das sich allzusehr auf die Mittel-
land-Stadt zwischen Genfer- und Bodensee beschrankt und
den Voralpen- und Alpenraum vernachiassigt. Die Integration
des Nord-Std-Verkehrs auf den Verkehrswegen Graubin-
dens, des Tessins, des Wallis sowie der Ausbau der Zulauf-
strecken im Voralpenraum wurde dabei stets auf die nachfol-
gende Alpentransitvorlage verwiesen. Genau da aber liegen
auch die grdssten Schwiéchen des vorliegenden Konzepts.
War es die Angst vor Kosten oder regionalen Widerstanden,
die den Bundesrat bewog, sich derart rigoros auf die Erstel-
lung der beiden Basistunnels zu beschrénken?

Kein Mensch wird uns die Behauptung abnehmen, allein mit
einer Kombination der bseiden Streckentorsos von Arth-
Goldau bis Lugano und von Heustrich bis Raron einen lei-
stungsféhigen und zuveridssigen Transitverkehr aufziehen zu
wollen. Alle Mystifizierung und Heraufstilisierung des Bauka-
stenprinzips kann nicht dariber hinwegtauschen, dass der
kleinmiitige Verzicht auf sinen angemessenen Ausbau der Zu-
fahrtslinien der gravierendste Mangel am Transitverkehrskon-
zept ist. Ungendgender Ausbau von Zufahrtsstrecken bedeu-
tet:

1. Gegense'rtige Behinderung von «Bahn 2000» und Alpen-
transit in Bay und Betrieb.

2. Kapazntatsprobleme, teils Ueberlastung, teils Ueberkapazi-
taten. ;

3. Geringe Durchschmttsgeschwmdlgkext ungenigende Zu-
verlassigkeit und Pinktlichkeit.

4. Verdrangung des regionalen Personenverkehrs auf die
Strasse, das ist Gbrigens schon im Gange.

Der zweite gravierende Mangel ist die sachlich nicht gerecht-

fertigte Marginalisierung der Ostschweiz. Nachdem sich die *

Kollegen Giger und Jaeger bereits eingehend mit der Proble-
matik der FEW/Prognos-Studie Gber die Giterverkehrsnach-
frage der Ostschweiz befasst haben, mochte ich Sie beim Ein-
treten nicht nochmals damit belastigen. Nur soviel: Mit Stu-
dien lasst sich alles beweisen und sogar auch dessen Gegen-
teil. Mit den Vorgaben ist das Resuitat oft schon vorprogram-
miert. Die Gutachten von Professor Heimerl sowie von Zierl-
Consult bestétigen mich jedenfalls darin, an der Forderung
nach einer 'Konkretisierung des Einbezugs der Ostschweiz
und damit ain Minderheitsantrag zu Artikel.6 festzuhalten. Sei-
tenlange Erwdgungen in der Botschaft nitzen uns nichts, so-
lange sie im referendumspflichtigen Bundesbeschiuss A kei-
nen entsprechenden Niederschiag finden.

Von zentraler Bedeutung sind schliesslich die flankierenden
Massnahmen, wie sie die Minderheiten | und 11 in Artikel 1bis
beantragen. Ohne garantierte Umlagerung des Gutertransit-
verkehrs auf die Schiene mit Vollkostendeckung, verbunden
mit einer splrbaren Entlastung der Umwelt, ist das ganze Kon-
zeptein Schlag ins Wasser.

Fazit: Uebergeardnete Gesichtspunkte sprechen fir Eintreten
auf die Vorlage trotz erheblichen konzeptionellen und regio-
nalpolitischen Vorbehalten. Der Entwurf des Bundesrates ist
verbesserungsfahig. Die entsprechenden Antrage sind ge-
stellt. Der Ausgang dieser Debatte wird letzilich Giber das Aus-
mass meiner Zustimmung beziehungsweise Enthaltung ent-
scheiden.

R
Bihler: Vor ein paaf Jahren haben wir hier den Ausbau der
Létschberglinie auf Doppelspur beschlossen. Damit hat der
westliche Teil unseres Landes eine deutliche Aufwertung sei-
ner Alpentransitstrecke erfahren. Die Zentralschweiz hat mit
der Gotthardachse ebenfalls eine wichtige Transitlinie. Nur die
Ostschweiz ist bisher leer ausgegangen. Nun schlagt der Bun-
desrat vor, diese beider: bestehenden Achsen wesentlich auf-
zuwerten — jenen, die bereits haben, wird also ermneut gege-
.ben, und die Ostschweiz hat wieder einmali, wie schon so oft,
das Nachsehen. Staatspolitisch ist der Antrag des Bundesra-

tes, der sonst bei jeder Gelegenheit vor dem Aufreissen von
Gréaben zwischen Landesteilen warnt, vollig unversténdlich, ja
direkt bedenkiich. Dazu kommt, dass die Berechnungen des
BAV (iber den zu erwartenden Verkehr aus dem Raume Stutt-
gart/Minchen Richtung Bodensee und weiter nach Siiden mit
jeder Garantie weit unter der Realitat liegen. Nach der Wieder-
vereinigung Deutschlands wird in dessen Ostlandern ein gros-
ser Wirtschaftsaufschwung zwangsldufig zu riesigen zusatzli-
chen Verkehrsstrémen fihren, die mangels einer Transitbahn
im Osten unseres Landes zu einer unverantwortlichen und un-
entrdglichen Zunahme des Transitverkehrs auf der Strasse,
also aufder N 13, der San-Bernardino-Route, fiihren.

Der bessere Anschluss der Ostschweiz, wie er vom Bundesrat
propagiert wird, kann nur Teilen der Ostschweiz etwas brin-
gen. Ganz kiar ist auf jeden Fall, dass der Kanton Graubdlnden
und das St. Galler Oberiand total abgeschnitten werden. Ei-
nen Kanton derart ins Abseits zu drangen, ist staatspolitisch
héchst bedenklich. Ich kann nicht begreifen, dass der Bun-
desrat dieser staatspolitischen Komponente nicht etwas mehr
Gewicht beigemessen hat.

Herr Bundesrat Ogi, Sie haben ja aus diesem Grunde selbst
den Begriff «Option Graubiinden» gepragt. Ich frage Sie:
Warum beinhaltet die Botschaft in dieser Hinsicht nichts Kon-
kretes? Sind Sie bereit, Herr Bundesrat, in der angekiindigten
Zusatzbotschaft die Option Graubiinden auch tatséchlich in
einer Form einzubringen, die diesen Namen wirklich verdient,
und zwar so, dass das Versprechen in Artikel 6 nicht wieder zu
einem leeren Versprechen wird, wie wir es beim Ostalpen-
bahn-Versprechen bitter erfahren mussten? Insbesondere
mdchte ich wissen: Was gedenkt der Bundesrat zu tun, wenn
sich unsere Beflirchtungen bewahrheiten soliten, dass der
Strassentransitverkehr auf der N 13 stark zunehmen solite?
lch erwarte auf diese konkreten Fragen auch konkrete Antwor-
ten.

Burckhardt: Die Neat-Vorlage ist von hoher Qualitat, auch ge-
messen am bedeutenden Gewicht, das ihr fir unser Land und
fir Europa zukommt. Bundesrat und vorberatender Kommiis-
sion ist dafiir und fir ihre Leistung zu danken.

Wenn ich trotzdem das Wort ergreife, so tue ich es, um aufei-
nen Faktor aufmerksam zu machen, dessen Missachtung bei
der Weiterbearbeitung des Werkes zur Quelle von Fehileistun-
gen im Detail flihren kdnnte, und zwar die Einhaitung der an-
gemessenen Massstablichkeiten in allen Teilen der Anlage.
Ich komme zuerst auf den grossen, den européaischen Mass-
stab zu sprechen, dem das Vorhaben in echter, kompromiss-
loser Weise gerecht zu werden hat. Es muss sichergestelit
sein, dass sich die Neat nattrlich und wirksam an die Systeme
der Hochleistungsbahnen in Europa anschliesst—an den TGV
und die entsprechenden Anlagen in Deutschland. Ferner ist si-
cherzustellen, dass die beiden Hauptachsen, Gotthard und
Simplon, im Grossraum Mailand/Turin leistungsfdhig abge-
nommen werden kénnen. Ich ware froh, wenn der Bundesrat
beziglich dieser beiden Punkte nérdlich und stdlich der
Schweiz einige beruhigende Hinweise machen kdnnte. Der
europaischen Grossmassstablichkeit muss aber auch beim
Bau und vor allem beim Betrieb der Neat Rechnung getragen
werden. Technisch ist dies zwar alles andere als einfach, aber
immerhin noch Giberschaubar.

Die Hauptanforderung aber liegt in der echten Akzeptanz des
grossen européischen Massstabs durch das Volk in den be-
troffenen Regionen. Das Umdenken auf Europa muss in die-
ser Hinsicht sorgféitig vorbereitet und durchgefihrt werden.
Mit regionalem Kleinklein allein kann das grosse Werk nicht
realisiert werden. Das ist niemandem gegeben, auch uns
Schweizern nicht. Trotzdem will ich jetzt und hier nicht das
Kieinliche, aber den kleinen Massstab unserer tberlieferten
Siediungen und Landschaftsbilder neben das Grossmass-
stébliche, das ich erwdhnt habe, stellen, und zwar als gleich-
berechtigten und gleichwertigen Partner. Zunachst ein Blick
auf die Vergangenheit. Seit es in der Schweiz Geschichte gibt,
gibt es Alpentransversaien. Sie sind das Ruckgrat unserer Ge-
schichte. Solange sich diese Alpentransversal-Geschichte der
Maultiere und der Nauen, spéter der Postkutschen und Boten-
wagen und schliesslich auch beim Gotthard und beim Létsch-



Nouvelle ligne ferroviaire a travers les Alpes (NLFA) ;

434 - . N

13 mars 1991

berg/Simplon der Eisenbahn bediente, war die Massstéblich-
keit ihrer baulichen Aniagen mit dem lokal gegebenen Mass-
stab rdumlich und befrieblich harmenisch und konsequent ge-
geben. Auch die alten Passstrassen Anfang unseres Jahrhun-
derts gehdren noch in diese Gruppe. Der Autobahnbau

brachte den Massstabsbruch, die Verfremdung der optischen -

Aspekte in die Verkehrsbilder: «hie Uberlieferte kleine», dort
grosse Massstibe, gleichzeitig mit der Explosion der stédti-
schen Agglomerationen in unserem Land.

Hier, Herr Bundesrat, will ich mein Anliegen einbringen. Die
Fehileistungen seitens des Autobahnbaus da und dort gegen-
Uber dem Landschaftsbild waren bei weitem nicht in diesem
Masse notig gewesen, wenn man der Verpflichtung zur sorg-
faltigen kinstlerischen Landschaftsraumgestaitung nachge-
kommen ware. Nehmen wir das arge Beispiel des Jurafusses
am Bielersee. Der Schaden, der dort durch Technokratie ent-
standen ist, ist unbeschreibbar. Der Verlust an Reichtum der
Landschaft, am Landschaftsbild, ist nicht wiederherzustellen.
Man hat vielleicht Geld gespart; doch Geld kann man immer
wieder verdienen, aber ein einmal zerstdrtes Landschaftsbild
ist zerstdrt und ist verloren. Deshalb bitte ich Sie, Herr Bundes-
rat, Gberall dort, wo durch die Neat offene Landschaft in An-
spruch genommen werden muss, mit grésster Strenge gestal-
ten zu lassen und dabsij keinen Spass zu duiden. Jene, dieda
meinen, reine Sachlichkeit sei im-Ingenieurbau Gottes Wort,
vergessen, dass alle wirklich guten Ingenieure das besser ge-
wusst und besser gemacht haben und dass wir das auch in
der Schweiz machen mdssen. Die Rhatischen Bahnen seien
uns ein Beispiel, wie man es wirklich machen-kann. Sparen
Sie, Herr Bundesrat, dort Geld, wo Gestaltung keine Roile

spielt, im Tunnelvortrieb. Aber sparen Sie bitte nicht dort, wo -

Unwiederbringliches zerstort werden knnte. Wo gute Land-
schafts- und Umweltgestaltung nétig sind, wo man der klein-
massstablichen, heimatlichen Atmosphére gerecht werden
muss, auch wenn man in technischer Hinsicht grossmass-
stéblich baut. Nicht nur Schitzen und Denkmal-Pflegen kann
hier weiterflihren, nein, vielmehr kreatives, klares Gestalten.

Man kann alles schén gestalten, wenn man sich Mihs gibt. .

Warum hétte uns Gott sonst diese Begabung gegeben? Diese
Verantwortung liegt auch auf den Schultern des Bundesrates.

Mihlemann: Auch in der Verkehrspolitik richtet sich die Wahr-
heit nicht nach uns, sondern wir haben uns nach ihr auszurich-
ten. Die Schweiz ist nun einmal eine Art Verkehrsdrehscheibe
in Europa. Wir sind ein Carrefour, wo sich ‘Nord-Sud-Achsen
und Ost-West-Achsen im Herzen uniseres Kontinéntes treffen.
Aus diesem Grunde kdnnen wir uns der Verpflichtung nicht
entziehen, in Europa eine kommunikative Rolle zu spielen. Wir
kénnen aber gleichzeitig von diesem Europa erwarten, dass
es Verstédndnis hat fir die Art und Welse wie wir unsere Pro-
bleme l6sen wollen.

Wir sind Uberzeugt, dass gerade die Neat-Vorlage wahr-
scheinlich in unseren schwierigen Verhandlungen mit der EG
die Haupttrumpfkarte ist. Wir kdnnen aber diese Trumpfkarte
nur dann ausspielen, wenn wir unseren Alpenraum &ffnen und
nicht zu einer stillen Oase machen, an deren Emgangen die
Tafel steht: noli me tangere.

Was Herr Bodenmann hier vorirdgt, ist natiirlich sehmmespél-
tig. Er ist einerseits bereit, den Aufbruch nach Briissel forciert
veorzunehmen, und andererseits, Mitglied einer Alpen-initiative
2u sein, die der Beschaulichkeit front. Man kann nicht gleich-
zeitig als Kandidat fir die EG-Kommission und flr die Direk-
tion eines «Alpen-Nationalparks» aufireten. In dieser Bezie-
hung wird man Farbe bekennen miissen.

Ich glaube, dass d&ﬁ Neat-Vorlage brauchbar ist, sofern sie
sich nicht auf’ Innenpolitlsche Perspektiven beschréankt, die
beim Vereinaturinel enden, wie das in unserer Verkehrspolitik
_schon oft geschehen ist. Wir haben alles Iinteresse daran, dass

der Verkehr von der Strasse auf die Schiene verlegt wird. Das-

wird aber nur dann geschehen, wenn wir in erster Prioritdt den
Anschluss ans europaische Hochleistungsnetz finden. Hier
beobachten wir besorgniserregende Entwicklungen. Ich darf

an das Votum von Herrn Béguelin erinnern, der auf die TGV-,

Entwicklung hingewiesen hat. Frankreich forciert heute die
Schienenwege siidlich von Lyon, Richtung Mont-Cenis und

t

nordllch von Belfort, Richtung Metz und Strassburg. Alles, was
Richtung Genf und Basel flhrt, hat dort heute aus finanziellen
Grinden zweite Prioritat.

Ganz ahnlich sieht es in Deutschland aus. Eine Hochiei-
stungsstrecke ist in Deutschland heute schon in Betrieb, nam-
lichvon Hamburg Gber Frankfurt und Stuttgart nach Miinchen.
Auf dieser Strecke verkehren die ersten internationaien Ex-
pressziige. in der Mitte dieses Jahres wird die Nord-Sud-
Achse erdffnet: Hamburg-Warzburg-Minchen. Aber es feh-
len die Anschlisse an die Schweiz, und sie sind auch nicht in
erster Prioritdt geplant. Ganz zentral ist die Verbindung von
Stuttgart nach Zarich bzw. die Verbindung von Stuttgart zum
Flughafen Kloten; und von dort aus ist danri wieder eine Riick-
koppelung zu suchen an die Flughéfen' von Frankfurt und
Mdnchen. Dieser Anschluss kann uns nicht gieichgiiltig sein.
Er wird aller Voraussicht nach, angesichts der Bedeutung von
Osteuropa, auch direkt von Mdnchen in den ostschweizeri-
schen Raum bei St. Margrethen flhren.

‘ Damit sind wir bei unserem spezifischen Anliegen der Ost-

schweiz, die solidarisch die Doppeivariante Gotthard und
Létschberg unterstitzt. Das ist nicht selbsiverstandlich. Wir
tun das nur, Herr Bundesrat, weil Sie uns das Versprechen ab-
gegeben haben, die Zugénge sorgfaitig zu planen. Was bei
der Variante Gotthard-Ost geschehen ist, war kein Entschluss .

- der Politiker, sondern ein Entscheid der Techniker, deren Ex-

pertisen mir heute noch Bauchgrimmen verursachen. Ich
hoffe sehr gerne, dass die ndchsten Abkldrungen sorgféitiger
werden und zu Lésungen flihren, die nicht unbedingtin einem

. Hirzeltunnel gipfeln missen. Es gibt hier viele Mdglichkeiten.

lch habe auch Verstiandnis fiir unsere Biindner Kollegen, die
zum erstenmal in der Geschichte vor der Tatsache stehen,
dass der Nord-Stid-Uebergang des Kantons Graubiinden arg
verachlassigt wird.

In diesem Zusammenhang hat Herr Biel naturlich recht, dass
wir nicht alles tun kénnen. Alle Sonderwiinsche sind zugun- -
sten der Schwerpunkte abzuschmettern. Im Grunde genom-
men wiirde der Gotthardtunnel genlgen. Aber wir wissen sehr
wohl, dass der Lotschberg die Chance hat, hier mitberlcksich-
tigt zu werden, weil er friher gebaut werden kann. .

Ich bin der festen Ueberzeugung, dass wir vor eingm wichti-
gen Werk stehen, das wir alle geschlossen in Angriff nehmen
mussten. Ich bitte Sie, Herr Bundesrat Ogi, in einem Land

- ohne FOhrung hier energisch die Filhrung weiterzutreiben.

Hasli: Vor mehr als zwanzig Jahren war ich noch Mitglied des
Aktionskomitees «Pro Todi-Greina-Biasca-Bahn». Ich bin
heute noch der Usberzeugung, dass dies die beste Variante
gewesen ware. Sie héatte’dem Kanton Glarus, dem einzigen
Kanton ohne ganzjahrigen Siidausgang, diese wichtige Oef}-
nung gebracht. Sie héite dem Kanton Graubilnden bei Trun
und Gber die Rheintallinie dem Kanton St. Gallen die wichti-
gen Anschiiisse gebracht, ebenso dem Bleniotal. Ferner hatte
sie auch der Grossagglomeration Ziirich niitzen kdnnen.

Im Jahre 1972 hat sich die Ostschweizer Regierungskonferenz -
bei ihrem jahrlichen Treffen fir die Spliigen-Variante entschie-
den. Dabei hatte Tédi-Greina—Biasca nicht einfach eine wei-
tere Variante bedeutet, sondern wie der Spliigen eine neue,
zusétzliche Linie zu Gotthard und Ltschberg gebracht. -

Es erfolgte im Kanton Glarus der Verzicht auf die Tédi-Greina-
Biasca-Bahn. Damit hat man auch den Einwanden auf Bun--
desebene Rechnung getragen, nach denen-die Ostschweiz ja
selber nicht wisse, was sie wolle, und sich nicht einig sei. Nun
hat aber selbst diese Einigung, dieser Verzicht der Glarner auf
Todi-Greina, leider nichts oder wenig genutzt Einmal mehr
wird die Ostschweuzvemachléssigt. '
Um so mehr verlangen wir Glamer, solidarisch mit den ande-
ren Kantonen der Ostschweiz, einen wesentlich verbesserten

' Anschluss an die Gofthardlinie, dies als absolutes Minimum,

um nicht die Vorlage ablehnen 2y mussen

Reichling: Ich habe lange gezogert, ob ich mich hier zu Wort
melden soll. Ich habe mich auch spat eingeschrieben, ich
wollte die Eintretensdebatte zuerst anhdren. Nun hat mich
aberein Zeltungsbencht in der heutigen «NZZ» darin bestérkt,

.dass auchich meme Bedenken hier anbringen muss.
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«Der. Schweizerische Eisenbahnerverband fordert eine Re-
duktion der Héchstgeschwindigkeit beim Bahntransport ge-
fahrlicher Gter. Nach Ansicht der SBB brachten Tempo-
Reduktionen unerwinschte Nebenwirkungen. So missten
die Fahrplane neu Gberarbeitet werden. Wegen der langsame-
ren Guterzige wiirde es zu vermehrten Ueberholmandvern
kommen, was der Sicherheit nicht férderlich sei.» Das steht in
der heutigen «<NZZ».
Ich bin kein Verkehrsfachmann. ich werde deshalb auch keine
Antrage stellen. Als Mitglied des Parlamentes bin ich aber mit-
verantwortlich fir das, was hier beschlossen wird, und das
zwingt mich, lhnen auch meine Bedenken zu dieser Vorlage
zur.Kenntnis zu bringen.
Ich kann es zwar nicht beweisen, aber ich beflirchte, dass wir
im Begriffe sind, die grosste schweizerische Fehlinvestition al-
ler Zeiten zu beschliessen. Die Bedenken bestehen darin,
dass ich mich nicht habe davon Gberzeugen kénnen, dass
eine kombinierte Personen-Giter-Bahn die heute anstehen-
den Transportprobleme 16sen kann. Noch viel weniger wird sie
die Probleme der Zukunft in einem Europaischen Wirtschafts-
raum l8sen kdnnen. Meine Argumente: Auf der Strasse haben
wir weitgehend den Verkehr nach Fussgangern, Radfahrern
und motorisiertem Verkehr getrennt. Auf den Autobahnen ha-
ben wir durchwegs sine Ueberholspur. Zu dieser Ueberhol-
spur haben wir noch eine vorgeschriebene Mindestgeschwin-
digkeit von 80 km/h. Gleichzeitig projektieren wir ein Schie-
nennetz, auf welchem regionale Ziige, die an jeder Station hal-
ten, Schnellzige, Intercityzlige sowie der regionale, der inner-
schweizerische und der internationale Guterverkehr gleichzei-
tig verkehren-sollen.
Ich bin Gberzeugt, dass dieses Konzept frither oder spéater zu-
sammenbrechen wird — wenn es Uberhaupt je in Betrieb ge-
nommen werden kann. Die Schweiz ist ein Reiseland; ich
hoffe, sie wird es dank ihrer attraktiven Alpenregion bleiben.
Sie haben bereits die anlasslich der Diskussion Gber
«Bahn 2000» vorgebrachten Bedenken bezliglich Auswirkun-
gen dieses Schienennetzes auf die Landschaft gehdrt und
dass bei «<Bahn 2000» die unterirdische Streckenfihrung fir
den Personenverkehr gefordert wurde. Wir erleben heute,
dass entlang unserer Autobahnen bald durchwegs Larm-
schutzwande gebaut werden, die jede Aussicht in die Land-
schaft verhindern. Auf diesem Weg bewegen wir uns, und mit
diesem Bahnprojekt setzen wir denselben verfehiten Weg fort.
Wie die allerjiingste Erfahrung zeigt, ist der Gterverkehr
heute und in Zukunit ein gefahrlicher Verkehr, der immer grds-
sere und kieinere Gefahren in sich bergen wird. Der Giterver-
kehr darf nicht durch den Personenverkehr gestort werden. Er
darf seinerseits aber den Personenverkehr nicht gefédhrden; e
" darf die Ortschaften, durch welche er hindurchgefiihrt wird,
nicht gefahrden; er darf die Landschaft nicht geféhrden, so-
wohl bezliglich materieller Emissionen als auch bezlglich
Larmemissionen.
Aus diesen Griinden drangt sich eine Trennung auf, namlich
eine Trennung von Giter- und Personenverkehr. Der Giiter-
verkehr muss ohne Behinderungen sein durch viele Weichen
- auf jedem Bahnhof, ohne Kreuzungen, Gleiswechsel, ohne
dussere Einwirkungen durch den Strassenverkehr auf
Strecken, wo Strasse und Schiene nebeneinanderiaufen, bei
Briicken, bei Ueberfihrungen, ohne Behinderung durch
Tiere, ohne Behinderung durch das Klima und durch das Weit-
ter, welches im Alpenraum und in der Schweiz generell eine
recht grosse Rolle spieit; er muss rund um die Uhr — wéhrend
24 Stunden — gefahrios laufen kdnnen, wenn er wirtschattlich
sein soll.
Es ist eine lllusion zucglauben, wir kdnnten die EG mit Be-
schlissen zwingen, ein unverninftiges, unrentables und nicht
leistungsfahiges Schienennetz zu beniitzen. Wenn schon die
Schiene diesen Transport bewéitigen muss - ich bin Gber-
zeugt, die Schiene muss das tun; sie muss auch die Strasse
-entlasten ~, dann muss diese Schiene so beschaffen sein,
dass sie den Verkehr anzieht, und zwar in 6kologisch guter
Weise, ohne Beeintrachtigung von Landschaft und Bevdlke-
rung, und zwar rund um die Uhr. Der Schienenverkehr muss

attraktiv werden, dann werden die Strassen von selbst entla- -

stet. Ich bin (berzeugt, dass eine solche Giiterbahn auch ei-

nen wesentlichen Teil der Personenwagen ohne Personenbe-
gleitung durch unser Land transportieren und damit das Al-
pental Uri und den Kanton Tessin gewaltig entlasten kénnten.
Einzelne Redner haben im Zusammenhang mit diesem Pro-
jekt sogar von Rendite gesprochen. Den Optimisten in diesem
Saal mdchte ich sehen, der glaubt, dass dieses Projekt je eine
Rendite abwerfen konnte. Es ist derart unwirtschaftlich, weil
der Giterverkehr Stunden und Tage braucht, um neben den
Personenziigen durch unser Land geschleust zu werden.

Ich wiirde es bedauern, wenn man diese Fehler erst dann ein-
sehen wirde, wenn Milliarden Franken verbaut sind. lch
wirde es auch bedauern, wenn die fehlende Entlastung der
Autobahnen dazu fiihren wiirde, dass Mitfahrer nirgends mehr
die Aussicht geniessen kdnnen. Ich wirde es bedauern, wenn
diese Bahn wéhrend vielen Tagesstunden wegen der Larm-
entwicklung stiligelegt werden misste und damit ihre Aufga-
hen nicht erfiillen kénnte. Am meisten bedauern wirde ich,
wenn erst eine Eisenbahnkatastrophe uns zu einer plétzlichen
Rackbesinnung flihren wiirde und man sagen musste: Hait fir
dieses Projekt, wir miissen auf sinen neuen Weg umsteigen!
Ich habe weder einen Ablehnungs- noch einen Ruckwei-
sungsantrag gestelit. Solche Antrage bestehen bereits, und
Sie kénnen meine Worte bei den Beschliissen, die Sie fassen
mussen, mitberticksichtigen.

M. Zbinden Paul, rapporteur: Nous allons, a la suite d’une cin-
quantaine d'interventions, prendre position sur un certain
nombre de questions soulevées. Nous reviendrons sur une
série de détalils lors de I'examen article par article. D’un autre
c6té, nous laisserons au Conseil fédéral le soin de prendre po-
sition étant donné qu'il est & I'origine de ce projet.

lly a eu une opposition relativement ferme de la part des écolo-
gistes. Leur prise de position nécessiterait, a mon avis, une
non-entrée en matiére et non pas un renvoi au Conseil fédéral,
notamment aprés I'intervention de M. Rebeaud. Les autres
interventions sont en principe favorables et de nombreux
conseillers sont intervenus pour demander d’agir. Tout le
monde est d'accord pour dire que ce transit alpin sera utile
non seulement & 'Europe, mais également & notre pays, tant
comme pays de transit, que comme pays de séjour. Parmi les
réserves émises, la suppression du projet du Loetschberg au-
rait les conséquences les plus étendues.

Nous avons ensuite entendu les revendications non satisfaites
ou mal satistaites des régions. D’un c6té il y a ceux qui s'esti-
ment négligés parce qu'ils ne se trouveront pas le long de ce
nouvel axe de transit alpin et de I'autre c6té, il y a ceux qui se
trouverontle long de ce transit alpin et qui s’opposent a sa réa-
lisation pour des raisons d'environnement. il y aura donc une
grande difficulté & surmonter ces contradictions. Je dirai que
nous créons un transit alpin sur deux axes, nous voulons,
dans la mesure du possible, intégrer les régions du pays, mais
nous ne pourrons pas, dans le cadre de cet arrété, résoudre
tous les problémes du trafic ferroviaire suisse, c’est la tiche
ges investissements de RAIL 2000 et des CFF dans les années
avenir.

Quelques remarques au sujet des propositions de renvoi. Tout
d’abord celle de M. Giger qui veut tout simplement le perce-
ment du tunnel du Spitgen. Nous avons longuement discuté
de cette question et nous sommes arrivés a la conclusion que
le tunnel du-Spliigen ne rend de loin pas les services a notre
pays que ceux que nous assurent les tunnels du Gothard et du
Loetschberg. Le tunnel du Spligen dessert d’abord le nord st
le sud, I'ltalie et I'Allemagne, mais dans une bien moindre me-
sure la Suisse. {i faut enfin prendre une décision et aller de
I'avant. Le renvoi au Conseil fédéral repose a nouveau toutes
les questions du choix des tunnels de base et nous ferait per-
dre des années. En commission cette proposition a été rejetée
par 16 voix contre une et une abstention.

En ce qui concerne la proposition de renvoi du groupe écolo-
giste, nous y reviendrons & I'alinéa 1bis, lorsqu’on traitera la
réduction des atteintes & I'environnement provoquées aujour-
d’hui en Suisse par le trafic. Le butfondamental du tiunsit alpin
n’est pas seulement de transporter des marchandises du nord
au sud, mais aussi de soulager la route, de transférer le trafic
marchandises de la route surle rail, et ce n’est pas cette propo-
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sition de renvoi qui résoudra le probléme souleve par le
groupe écologiste.
Quant & MM. Ruf et Scherrer, ils voudraient remplacer les
25 pour cent des droits d’entrée sur les carburants par une
contribution de la Communauté européenne. Au nom de la
commission, je dirai que nous voulons une certaine autono-
.mie dans la construction et dans le financement du transit al-
pin. Or, celui qui commande paie, mais celui qui paie com-
mande, de sorte que nous perdrions notre indépendance en
. demandant & la Communauté européenne de payer. Nous
voulons contrbler I'exploitation des tunnels et non pas subir
une pression encore plus |mportante de la part del Europe.
C'est la raison pour Iaquelle je vous propose de rejeter ces
propositions de renvoi, de voter 'entrée en matiére et de mar-
quer unevolonté en faveur du transit alpin. o'

We"er-Schwyz, Benchterstatter Wir danken fiir die gute Auf-
nahme der Vorlage. Aus der Eintretensdebatte diirfen wir ent-
nehmen, dass Sie grossmehrheitlich Eintreten zustimmen.

Dass kein Nichteintretensantrag vorliegt, erhelit eigentlich
diese Grundlage. Wenn wir uns mit Riickweisungsantrdgen zu
befassen haben, so sind es zum Teil Griinde, die wir verste-
hen, aber meistens Griinde, die auch I6sbar sind.

Die aufgeworfenen Fragen werden vom Departementsvorste-
. her im Detail beantwortet. Wir verzichten auf entsprechende
Antworten, Diese Vorlage ist eben keine L8sung allein fir Eu-
ropa, sondern vorwiegend auch zum Schutze unseres Lan-
des, zurn Schutze der Alpenregionen gedacht.

Vor allem bei den Rickweisungsantrdgen kamen verschie-
dene Meinungen zum Ausdruck. Beim Antrag Giger ist festzu-

halten, dass er eine Neuuberprufung will. Er glaubt immer

noch an die Splagenvariante. Wir meinen, dass die Prognose-

zahlen und die Abkiarungen verlasslich sind, und stellen fest,
dass entsprechende Frequenzhoffnungen nicht vorhanden
sind. Es sind also eher Erwartungen und Hoffnungen aus ei-
ner Region, die tatsdchlich begriindet ihr Unbehagen zum
Ausdruck bringt, dass das heutige Stammnetz des Schienen-
verkehrs — konkreter: das Stammnetz der Bundesbahnen —
vor allem in der Ostschweiz einen Zustand aufweist, der nicht
befnedigend ist. Wir wissen das; wir haben einen Aufholbedarf
in unserem Stammnetz. Aber diese Fragen kdnnen wir nicht
ber eine Alpentransitvorlage 16sen. Das ist Aufgabe eines
kinftigen Sanierungsprogramms, unter anderem bereits aus-
gelost durch das Konzept «Bahn 2000».

Der Antrag Giger wiirde zu keinen neuen Lésungen fihren,
aber eines mdssten wir sicher in Kauf nehmen, namlich Zeit-
verlust und vermutlich auch héhere Kosten.

Wir haben weitere Antrége, darunter einen Antrag der griinen

Fraktion, vertreten durch Frau Diener. Dieser Antrag entspricht

eigentlich dem Minderheitsantrag |. Er will nichts anderes als
umfassenden Abbau von Umweltbelastungen. Man will Riick-
weisung, um diese Vorlage gleichzeitig mit einem Umweltkon-
. zeptzu verbinden oder zu verknupfen oder letztlich die Geneh-
migung dieser Vorlage von einer umfassenden Umweltsanie-
rung im ganzen Land abhéngig zu machen.

Wir haben die Antrage Ruf und Scherrer. Diese Antrdge wollen

eine Kostenbeteiligung der EG. Der Gedanke an sich ist nicht
abwegig. Wir hatten ja frGher den Gotthard-Vertrag, an dem
sich auslandische Staaten beteiligt haben. Wir missen aber
feststellen, dass nicht zuletzt im Entscheid des Bundesrates
fr die Prioritat Gotthard und Latschberg zum Ausdruck kam:
Unser Land braucht eine autonome Konzeption. Wir wollen

- eine Losung finden, bei der andere Staaten nicht mitentschei-.

den. Ich glaube auch, dass wir so fiir die europaischen Ver-

kehrskonzeptverhandlungen mehr Gewicht haben. Diese Vor-

lage ist tatsachlich ein Pfand; sie ist ein Trumpf in den europé-
schen Gesprachen.

Eine kieine Bemerkung an die Adresse der Abkdmmlinge der
ehemaligen Nationalen Aktion: Ich bin Gberrascht, dass Sie
derartige internationale Verflechtungen suchen. Die -auto-
nome, eidgendssische L6sung masste eigentlich lhrem alten
Credo entsprechun.

Beim Eintreten mdchte ich nochmals festhaiten, dass sich die
Kommission bemiht hat, die Vorlage nicht zu Gberladen. Wir
wollen keine Ueberladekapazitidten einbauen. Wir wollen da-

fur sorgen, dass das Konzept und das Vorhaben nicht verzd-
gert werden. Und wir wollen verhindern, dass wir uns durch
Verzégerungen — vor allem durch ein allflliges Scheitern vor
der Volksabstimmung - dem Druck der EG weiter aussetzen.
Wirwissen, dass wir keine Insel sind. Wir wissen, dass es nicht
nur um den 40-Tonnen-Lastwagen-Verkehr geht, denn es ist
denkbar, dass andere Belastungen anfallen werden denen
wir nicht ausweichen kdnnen.

Mit dieser Vorlage kdnnen wir bei der EG und bei den Anheger-
staaten Versténdnis wecken. Es ist ein grosszigiges, ein star-
kes Angebot, das die Schwejz den europdischen Landemn
macht. Und diesen Trumpf wollen, miissen wir sofort ausspie-
fen.

Ich bitte Sie, auf die Vorlage elnzutreten \
Bundesrat Ogl: Ich beginne mlt einer Vorbemerkung. Nach
der rund siebenstindigen, sehr interessanten Debatte ist es
mir nicht méglich, diese Vorlage nur in einigen Minuten abzu-
handein. ich bitte um Verstandnis.

lch méchte zunéchst Herrn Prasident Zbinden und Herrn Na-
ﬁonalrat Weber flr die ausgezeichnete Arbeit in der Kommis-
sion, aber auch hier im Plenum bestens danken.

Ich danke auch lhnen fUr thre engagierte Diskussion von ge-
stern und heute. Sie haben so ungefﬁhr alles ausgebreitet,
was zu diesem Thema zu sagen ist. Nur eines hat mir ein Stdck
weit gefehit: der begeisterte Blick nach vorne, der begeisterte
Blick auf das Ganze. Sie sind es, die heute Gber das Jahrhun-
dertwerk beschliessen. Ein Romand hat mir gestem gesagt:
«Tu sais, ils sont pour. Mais ce qui manque, ¢’est I'ambiance,
c'estle feu sacré, c'est I'enthousiasme.»

Hélas, il araison! Erkennen Sie die Chance Ihres Parlamentes,
einen historischen Entscheid zufassen, und zeigen Sie zu
Hause auf, wie nétig es ist, dass alle Schweizerinnen und

.'Schweizer wieder einmal zu einer mutigen Tat aufbrechen, zu

einer Pionierleistung zusammenstehent
Unsere Geschichte ist mit der Sicherung von Verkehrswegen
und dem internationalen Transit verbunden. Das ist aber auch

- eine Zukunftsaufgabe. Daflr sprechen Grinde der Oekologie,
" der Lebensqualitit und der Verkehrssicherheit. Der Bundesrat

unterbreitet Ihnen deshalb mit seiner Botschaft vom 23. Mai
1980 ein Konzept (ber eine schweizerische Eisenbahn-Alpen-
transversale und eine neue Politik des kombinierten Transitgu-
terverkehrs Schiene/Strasse. .

Der Bundesrat stiiizte sich bei seinen Entscheiden fir ein lang-
fristig ausgerichtetes Gesamtkonzept transitpolitischer Mass-
nahmen auf die Ergebnisse umfangreicher Konsultationen im
in- und Ausland. Und dieses Konzept bildet die logische Fort-
setzung des vom Schweizervolk 1987 beschlossenen Projekts
«Bahn 2000». «Bahn 2000~ dient mit seinen Neubaustrecken
zwischen Basel und Bern und den Ausbauten der pestehen-
den Infrastruktur auch dem Transitverkehr.

Das Transitkonzept des Bundesrates ist schiiesslich nur er-
fassbar, wenn es in den Gesamtzusammenhang der schwei-
zerischen Verkehrspolitik gestellt wird.

In der Verkehrspolitik haben wir fiir die nachsten zehn bis
zwanzig Jahre vier Stossrichtungen: erstens «Bahn und
Bus 2000», zweitens die Neue Eisenbahn-Alpentransversale
und als Uebergangsldsung dazu den erweiterten Huckepack-
Korridor, drittens die Voliendung des Nationalstrassennetzes
und viertens die Verbesserung des Agglomerationsverkehrs,
Massgeblich sind dabei vier Prinzipien: erstens freie Wahi der

-Verkehrsmittel (denken Sie an die Rand- und Berggebietet),

zweitens die Bewaltigung des Mehrverkehrs nach schweizeri-
schen Bedurissen, «a notre fagon», das heisst maglichst auf
der Bahn, drittens Prioritédt des éffentlichen Verkehrs und vier-
tens die Schweiz Europa als Testland fir den kombinierten
Verkehr anbieten, zeigen, dass diese Verkehrsphilosophie
funktioniert.

Schliesslich wollen wir die verkehrspolitischen Ziele in drei |
Etappen vemnrklichen In einer ersten Etappe bis 1994/1995 -
wollen wir esine deutliche Ausweitung des Angebotes im
Huckepack-Verkshr von heute 200 000 Verladeplatzen — bei
effektiver Auslastung von 160 000 Sendungen — auf 470 000
Verladeplatze pro Jahr erreichen. In einer zweiten Etappe wol-
len wir bis ins Jahr 2000/2005 das Konzept «Bahn und

s
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Bus 2000» verwirklichen und den Lotschberg-Basistunnel
bauen. In einer dritten Etappe bis zum Jahre 2010/2015 muss
dann die Realisierung der Gotthard-Basislinie folgen. Wenn
wir eine Etappe nicht realisieren, verlieren wir gegen aussen
unsere Glaubwurdigkeit.

Damit komme ich zur Vorlage: Der Bundesrat wurde 1986 mit
gleichlautenden Motionen des National- und Standerates —
ich erwdhne auch die Motion Salvioni — beauftragt, die Ent-
scheidungsgrundlagen fiir eine neue Elsenbahn-Alpentrans-
versale rasch auszuarbeiten, damit ein Baubeschiuss im An-
schiuss an die parlamentarische Verabschiedung der Vorlage
«Bahn 2000~ geféilt werden kdnne. Gleichzeitig veréifentlichte
die Europaische Gemeinschaft auch ihre Binnenmarktpléne,
die den freien Verkehr von Waren, Personen, Dienstleistungen
und Kapital gewahrleisten sollen. Dieses europdische Zusam-
menwachsen fiihrt zu einem engeren Verbund der Staaten
und Menschen und zu weiterer internationaler Arbeitsteilung
auch im Nord-Sad-Verkehr.

Wir hatten bereits in den letzten Jahrzehnten einen sténdig
steigenden Guterverkehr durch die Alpen. Die vorhandenen
Bahninfrastrukturen, die in ihrer Grundkonzeption aus dem
letzten Jahrhundert stammen, beglinstigten den Alpentransit
auf der Strasse. Die Autobahnen durch die Alpen mussten im-
mer mehr Verkehr (ibernehmen. Herr Nationalrat Steinegger
hat das sehr schdn herausgearbeitet. Darum traten unsere
speziellen Vorschriften im Strassenverkehr, die Gewichtslimite
von 28 Tonnen sowie das Nacht- und Sonntagsfahrverbot, im-
mer deutlicher in den Vordergrund internationaler Diskussio-
nen.

Von der EG wurde immer stérker die Forderung laut, dass die
Schweiz ihre Strassentransitachsen fir 40 Tonnen schwere
Lastwagen 6ffne. Damit erhielt das Problem einer neuen Ei-
senbahn-Alpentransversale fir uns zunehmend eine ékologi-
sche Dimension.

Die Notwendigkeit einer Kapazitats- und Leistungssteigerung
beim Bahntransit wird augenfalhg, wenn man die zu erwar-
tende Verkehrsentwicklung in den nachsten Jahrzehnten in
Betracht zieht. Verschiedene Prognosen deuten darauf hin,

dass sich der alpenquerende Gaterverkehr von 1988 bis zum
Jahre 2020 verdoppeln kann. Im gesamten Alpentransit durch
Oesterreich, die Schweiz und Frankreich ware somit ein Ver-
kehrsvolumen von rund 140 Millionen Tonnen zu bewaltigen.
Dabei enffiele gut die Hallte des alpenquerenden Guterver-
kehrs auf schweizerische Uebergénge, wenn der Verkehr im-
mer den kiirzesten Weg wahlen wirde. Beim alpenquerenden
Personenverkehr rechnet man mit einer Zunahme von 50 Pro-
zent.

Sie kénnen sich natlrlich fragen, ob unser Land Gberhaupt

verpflichtet ist, internationalen Gdtertransit zu bewaltigen.

Grundsatzlich sind wir an das Votkerrecht gebunden und kén-
nen den Transitverkehr nicht einfach verbieten. Die Freiheit
des Durchgangsverkehrs bildet seit dem letzten Jahrhundert
ein tragendes Element der schweizerischen Verkehrspolitik.
Diesen Grundsaiz hat die Schweiz durch den Beitritt zu ver-
schiedenen multinationaien und bilateralen Abkommen aus-
driicklich anerkannt. im Hinblick auf den entstehenden euro-
paischen Binnenmarkt und die Stellung unseres Landes in
diesem Gesellschait- und Wirtschaftsraum waére es auch poli-
tisch unklug, wenn sich die Schweiz durch Transitverbote ab-
schotten wirde. Eine modeme, leistungsféhige Infrastruktur
ist wohl einer der letzten Trimpfe der Schweiz in Europa.
Nationalrat Bodenmann ist auch einer, der mit dem Referen-
dum droht. Leider, mé&chte ich sagen! Er wiirde es ergreifen,
wenn der Bundesrat vor der Verabschiedung des Projektes im
Rat - schon dieses Jahr also — keinen Vertrag mit der EG far
die Verlagerung des Strassentransits auf die Schiene ab-
schliessen konnte. Herr Bodenmann weiss genau, dass er da-
mit Unmdgliches erwartet. Er schafft lllusionen, und kein
schweizerischer Bundesrat wird diese Forderung so rasch ver-
wirklichen kénnen. Es ist zwar unser Ziel und unsere Absicht,
noch in diesem Jahr ein Transitabkommen abzuschliessen.
Aber Sie wissen, an Verhandlungen sind immer zwei Partner
beteiligt, und der andere Partner sollte uns endlich auch ein
wenig begreifen. Der Bundesrat kann deshalb auf dieses weit-
gehende Ansinnen nicht eingehen.

31-N

Der Bundesrat hat auch Mahe, den Antrag von Herrn National-
rat Pini zu verstehen. Er setzt auf eine kiare, berechenbare Poli-
tik. Wenn er Jetzt beim Alpentransit Flagge zeigt, will er umge-
kehrt an seiner Verkehrspoiitik keine Abstriche vornehmen
mussen. Er will auch keine Rlckweisung, er will nicht mit der
EG dariber feilschen miissen, wer schliesslich wieviel bezah-
len soll.

im Bahnbau giit bei uns — Sie wissen das — das bewdhrte Terri-
torialprinzip. Wenn die EG zahlen soll, will sie ganz sicher auch
mitreden. Ich frage Sie: Wollen wir das? Wir lehnen darum die
Rickweisungsantrage Ruf und Scherrer ab.

Auch aussenwirtschaftliche Grinde sprechen gegen Transit-
verbote. Die Schweiz ist als Binnenland in ihrem Import und
Export darauf angewiesen, dass die Nachbarlander fir uns zu-
verlassige und leistungsfahige Verkehrswege offenhalten. Ich
muss Herm Nationalrat Caccia recht geben. Eine wider-
spruchsfreie, 6kologisch orientierte und langfristige Verkehrs-
politik der Européaischen Gemeinschatt ist leider — wenn iber-
haupt — erst in Ansétzen zu erkennen. Bei der Neuen Eisen-
bahn-Alpentransversale geht es indessen nich:allein umeuro-
péische Bediirfnisse. Ich muss hier verschiedenen Votanten
entgegentreten, die behaupten, sie misse nur wegen Europa
gebaut werden. Es geht auch um die schweizerische Ver-
kehrsgunst im européischen Raum, um die Integration unse-
res Landes in das européische Hochleistungsnetz der Bahnen
und um eine umweltschonende Bewaltigung des Transitver-
kehrs, namentlich des Giiterverkehrs mit dem konventionellen
Wagenladungsverkehr der Bahn und dem kombinierten Ver-
kehr Schiene/Strasse. Der Alpentransit verschafft uns nach
aussen den notigen Handlungsspielraum zur Wahrung unse-
rer verkehrspolitischen Position und fiihrt die einzelnen
schweizerischen Landesteile noch ndher zusammen. Die
Schweiz konnte nicht mit einer Verzichtsstrategie den Mehr-
verkehr aufhalten und ihm einen Riegel schieben. Es ware
auch verfehit, anzunehmen, die wirtschaftiiche Arbeitsteilung
zwischen Nordeuropa und ltalien wirde sich zuriickbilden,
wenn unser Land bei der heutigen Verkehrsinfrastruktur
bliebe. Die Folgen wéren vielmehr anhaitender Stau auf den
Strassen und (berlastete Bahnen. Auch wére mit zunehmen-
dem Druck auf die Oeffnung des 'Korridors fiir 40 Tonnen
schwere Lastwagen zu rechnen — bitte vergessen Sie das
nicht. Wir kénnten diese Festung dann kaum mehr haiten, weit
wir unsere Glaubwiirdigkeit schlicht und einfach verlieren wur-
den.

Es ist nicht damit zu rechnen, Herr Giger, dass sich mit der
Oeffnung in Osteuropa alles dndern wird. Die vergangenen
vierzig Jahre Ostkommunismus kdnnen doch nicht an der
jahrhundertealten Gotthardroute dauerhafte Spuren hinterlas-
sen,

Oekologisch gesehen ist eine neue Eisenbahn-Alpentransver-
sale eine offensive Antwort auf die mit dem Verkehr verbunde-
nen Probleme. Der Alpentransit ist eine Gkologische Chance
par excellence, Frau Nationalrdtin Diener. Machen wir diese
Chance nicht zunichte, nur weil wir die Schattenseiten des Ver-
kehrs gegenwartig stérker empfinden. Denken wir daran, wel-
che Vorteile er bringt und welchen Wohistand er uns bisher
gebracht hat. Vor allem der Alpentransit kanalisiert die zu er-
wartenden Verkehrsstrome, so dass der Verkehr in Zukunit
umweltvertraglich und energiesparend mit der Bahn bewaltigt
werden kann. Die zusatzlichen Bahnkapazitdten entsprechen
etwa drei bis vier Millionen Lastwagendurchfahrten im Jahr.
Die Ruckwelsung der Grinen ist darum eine Flucht in weitere
Konzepte und in weitere Papierberge. Diese Rickweisung
wirde uns um Jahre zuriickwerfen, derweil die Verkehrsla-
wine, ob wir das gern haben oder nicht, stetig steigen wird. Ich
frage mich, warum gerade Umweltgruppen gegen ein Umweit-
projekt antreten kdnnen. Ich muss sagen, es war viel Wider-
sprﬁchliches in lhren Austfihrungen, meine Damen und Her-
ren der griinen Fraktion. Sagen Sie mir bitte, wie Sie das Pro-
blem des Kantons Uri ohne Verbesserung der heutigen Zu-
stande I6sen wollen. Bitte lehnen Sie deshalb den entspre-
chenden Riickweisungsantrag ab.

Die Schweiz muss sich vor allem auf die Herausforderung des
Zusammenwachsens in Europa vorbereiten. Die heutigen
Bahntransitlinien gentigen diesen kinftigen Anforderungen
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weder qualitativ noch ‘quantitativ. Im Guterverkehr gewinnt
glicklicherweise der kombinierte Verkehr Schlene/Strasse im-
mer mehr an Bedeutung.

Ohne Neue Eisenbahn-Alpentransversale ist ein leistungstahi-
ges-und vom Profil her uneingeschranktes Angebot im kombi-
nierten Verkehr schlicht und einfach nicht méglich. Wir kdnnen
auf die Dauer keine echte Alternative zum geforderten 40-Ton-
nen-Korridor auf der Strasse anbieten. Darum spielen nicht
nur Kapazitatsiberlegungen eine Rolle fir den Alpentransit
und fir diese Vorlage. Die Umlagerung des Giterverkehrs auf

die Schiene kann nicht ohne’ modernisierte Bahin bewerkstel-.

ligt werden, selbst wenn die Mobilitat langsamer als alle Pro-
gnosen wachsen solite.

Aufgrund der Entscheidungsgrundlagen flr die untersuchten
Linienflihrungsvarianten L8tschberg-Simplon, Gotthard, Ypsn-
lon, Spliigen beantragt lhnen der Bundesrat den Bau einer
Gotthard-Basislinie von Arth-Goldau nach Lugano und einen
Lotschberg-Basistunnel aus dem Raume Frutigen in den
Raum Raron/Steg/Gampel. Entscheidend fiir diese Doppeild-
sung sind die Aufteilung und die Vertedung der Verkehrs-
strdme und das Baukastensystem.

Weil sie sich in bezug auf Wirtschaftlichkeit, Strassenentla-

stung und Selbstindigkeit unseres Landes bei der Realisie-

rung des Projektes (ltalien misste sich am Bau einer Splugen-
bahn massgeblich beteiligen) als weniger glnstig erwies, fiel
der Bau einer Spligenbahn ausser Betracht, Herr Nationalrat
Giger. Der Bau einer Splligenbahn setzt einen Staatsverirag
mit Itafien’ voraus, dessen Ausarbeitung unter Umstdnden
Jahre in Anspruch nehmen kénnte. Eine Spliigenbahn ist so-
mit auch zeitlich gesehen keine glinstige L&sung. An dieser
Einschatzung dndert auch die Osteuropadffnung kaum etwas.
Far italien steht — Sie wissen es, aber Sie haben es nicht ge-
- sagt — der Ausbau der Brennerbahn zuoberst auf der Priorita-
tenliste, und mdglicherweise wird italien baid auch am Mont-
Cenis engagiert sein. Ganz sicher aber ist Frankreich am
Mont-Cenis sehrinteressiert. ‘
Nachteilig ist, dass die schweizerischen Siedlungszentren‘we-
gen der peripheren Lage der Spliigenbahn weniger gut in
diese Alpentransitachse sinbezogen werden kdnnten. Damit
kénnte die geforderte Verkehrsumilagerung auf die Schiene
weit weniger als anderswo gelingen. lch bitte Sie deshalb, den
Ruckwelsungsantrag von Herm Nationalrat Giger abzuleh-
nen. Ich weise auch seine Unterstellungen, wir hatien auf par-
teiliche Gutachten zuriickgegriffen, zuriick. Darf ich es als
Sportler so ausdriicken, Herr Giger?: Das khngt ganz nach
schlechtem Verlierer.
Das Projekt Ypsilon ist mit Bezug auf den Hauptas’f mit der
Gotthard-Basislinie identisch: Diese Kombinatior der Gott-
hard-Basislinie mit einem Ostast aus Richtung Chur ist mit ho-
hen, sehr hohen Investitionen verbunden, die nicht voll ge-
nutzt werden kdnnen. Das Ypsilon macht die Gofthardachse
namlich zu einem wahren Trichter. Von Norden her kdnnten
mehr Zige zugefihrt werden, als das siidliche Bahnsystem
' aufzunehmen vermag. Wir hétten im Alpentransit mit dem Yp-
silon nur dann einen KapazitBtsgewinn, wenn vom An-
schlusspunkt des Ostastes auch die sidlichen Anschiuss-
- strecken entsprechend ausgebautwiirden. .
Auch die Variante Gotthard-Ost mit der Linienfihrung Arth-
Goldau-Linthal-Trun-Biasca musste ausscheiden. Mit Blick

auf den nationalen Konsens — ich pflichte Herrn Nationalrat .

Hasli bei —wirkte diese Achse bestechend. In verkehrsgeogra-
phischer Hinsicht enthélt diese Variante ebenfalls interessante
Aspekte. Sie erstreckt sich zu sinem gewlssen Teil Gber die
alte Todi-Greina-Linie. Diese wurde, wie Sie wissen, in den
siebziger Jahren vegworfen, nachdem geologische Schwxeng-
keiten aufgetaucht'waren.

Was sehr wichtig ist: Diese Variante Gotthard-Ost ist, Herr Na-
tionalrat Midhlemann, 22 km Iénger als die Gotthard-Basislinie

und hat — das ist sehr wichtig —einen um 300 m héheren Kul- .

minationspunkt, was wahrend der ganzen Betriebsdauer ei-
nen hoheren Leistungs- und Energiebedarf zur Folge hatte.

Der Bundesrat liess es aber nicht.beim Verzicht auf die Spld-
genbahn bewenden, Herr Nationalrat Blhler, sondern er be-
schloss gleichzeitig, die Ostschweiz besser an die Goithard-
achse anzuschliessen. Die Verbesserung der Zufahrten in der

Ostschweiz — das sage‘ich klar, ich habe das schon mehrmals

-ausgefihrt, und wir werden das tun — wird im Rahmen des

Konzeptes «Bahn 2000» und aufgrund einer Zusatzbotschait

angestrebt.

lch bedanke mich dafiir, dass Herr Nationalrat Jaeger den

neuen Zahleriwerten entgegengetreten ist, die Herr National-
rat Giger aus seiner Warte angefiihrt hat. |ch werde selbstver-

sténdlich, Herr Nationalrat Giger, dieses Gutachten, das Sie

erwahnt haben, noch lberprafen lassen. Ich frage die Ost-

schweiz: Wollen wir einen Zahlenstreit, oder wollen wir eine

Zusatzbotschaft? Ich bin fir die Zusaizbotschaft. .

Die Studien Gber die Machbarkeit mdglicher Linienflihrungen

aus der Ostschweiz Richtung Arth-Goldau sind nun abge-

schiossen. Fir einen Entscheid des Bundesrates missen

aber noch Zweckmassigkeitsprifungen vorliegen. Die Zusatz-

botschaft zur Verbesserung der Zufahrten aus der Ostschweiz

und damit auch aus dem Kanton Graubtinden ist auf den kom-

menden Sommer oder Herbst vorgesehen.

Wie weit darin auch weitere Investitionen der RhB enthalten.
sein werden, prifen wir gegenwdrtig, Herr Nationalrat Colum-

berg. Die Option Graubtiinden stammit ja Obrigens von mijr.

Das Konzept des Bundesrates enthélt auch eine Aufwertung

der Simplonlinie. Sie wird im Rahmen von «Bahn 2000» im

Walliser Rhonetal durchgehgnd auf Doppelspur und zum Teil

auf eine Geschwindigkeit von 200 Stundenkilometer ausge-

baut.

Angestrebt wird auch eine- direkte TGV-Verbindung Genf- -
Mécon zur TGV-Schnellfahrstrecke Paris-Lyon.

In unserer Stellungnahme zum Entwurf des franzdsischen
TGV-Leitplanes haben wir. uns auch fiir einen TGV-Anschluss
in Basel, Herr Nationalrat Burckhardt, eingesetzt. Die zu tref-
fenden Massnahmen werden Gegenstand spaterer Ent-
scheide sein. Der Charakter des Baukastensystems wird aber
auch hier erkennbar.

Kermnstiicke det Botschaft vom 23. Mai 1990 sind der Bau einer
Flachbahnstrecke von Arth-Goldau nach Lugano und der Bau

' gines Lotschberg-Basistunnels. Die Gotthard-Basislinie bildet

die Haupttransitachse, vor allem aus folgenden Grinden:

1. Sie stellt die direkteste Verbindung zwischen bedeutenden
Wirtschafts- und- Bevélkerungszentren ndrdlich und sidlich
der Alpen her. ,
2. Sie geniesst die grosste nationale und internationale Unter-
stiitzung.
Auch hier, Herr Nationalrat Burckhardt, haben wir —sowohi mit .
der BRD als auch mit ltalien — die Arbeiten bereits koordiniert.
Das ist fiir uns eine Selbstverstandlichkeit. In der Vernehmias-
sung haben sich 13 Kantone mit 49 Prozent der Gesamtbevdl-
kerung fur den Gotthard ausgesprochen. Davon kénnen sich
8 Kantone teils zusétzlich, teils alternativ auch den Bau eunes
Lotschberg-Basustunnels vorstelien.

Der Spliigen war in digser Vernehmiassung, Herr Nationalrat
Giger, ganz klar im dritten Rang. Das ist manchmal sehr gut,

-aber hier war es eben nicht.eine Goldmedaiile. Nur13 Prozent

der Bevolkerung standen hinter dieser Variante.

3. Die Gotthard-Basisfinie verspricht auch das beste betriebs-
wirtschattliche Ergebnis Wir dirfen nicht nur an den Bau den-
ken, sondern wir missen vor allem an den Betrieb denken.

4. Die Gotthardlinie vermag die europdischen Transitbedirf-
nisse auf lange Sicht am besten zu befriedigen.

5. Die Gotthardlinie erméglicht die grosste Entlastung der
Strasse. Das ist ein ganz wesentlicher Aspekt.

6. Die Gotthardlinie sichert als einzige der méglichen Varian-
ten dem Kanton Tessin die volle Integration zu. Das.ist staats-
poiitisch sehr wichtig.

Nach Auffassung des Bundesrates bildet die zentral gelegene
Gotthardachse, erganzt durch einen Létschberg-Basistunnel,
das Rickgrat fir ein optimales Konzept. Es gibt gute Griinde
fiir diese Variantenkombination. Sie verteiit den Transitverkehr
auf zwei Achsen. Das vorgesehene System ist damit weniger
stdrungsanfallig.

Auf einen (ber das Konzept «Bahn 2000» hinausgehenden
Ausbau der Zufahrtsstrecken im Mittelland und auf der Alpen-
slidseite — das ist sehr wichtig, aber fast niemand hat das ver-

.standen — kann voridufig verzichtet werden, denn eingehende

Kapazitatsstudien hatzen gezeigt, dass aufgrund der getroffe-
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nen Annahmen {ber die kiinftigen Zugszahlen von
«Bahn 2000», «Cargo 2000~» und dem Alpentransit die Kapazi-
tat der Zufahrtslinien im zentralen Mittelland grundsétziich
ausreicht.

Bei der vollen Auslastung des Systems kénnen allerdings teil-
weise starke Streckenbelastungen, insbesondere im Raume
Rupperswil/Othmarsingen, nicht vollstdndig ausgeschlossen
werden, Herr Rittimann. Erst auf einem Fahrplan basierende
Detailstudien kdnnen endgdiltige Klarheit schaffen. Aber die
erwiahnten Engpasse konnten durch den Bau einer weiteren,
heute auf 100 bis 150 Millionen Franken veranschlagten Dop-
pelspur behoben werden. Dartiber muss jetzt noch nicht ent-
schieden werden. Wir gehen dieser Frage aber selbstver-
standlich nach.

Die vorberatende Kommission lhres Rates hat mdglichen
kiinftigen Unsicherheiten der Auslastungsprognosen durch
einen neuen Artikel 6bis des Beschlusses A Rechnung getra-
gen. Dieser Artikel ist so wichtig, dass ich ihn zitiere: «Der
Bund stellt innert nitzlicher Frist den Ausbau der Zufahrts-
strecken zu den Alpentransitlinien im zentralen Mittelland si-
cher und regelt dessen Finanzierung.»

Es werden, Herr Nationalrat Rdttimann und Herr Nationalrat
Keller, auch weiterhin Z{ige fir den Regionalverkehr zur Verfi-
gung stehen. ich komme dann beim entsprechenden Artiket
der Botschatlt noch auf Ihre Fragen zurick. Aber die Kommis-
sion hat sich von der betrieblichen Plattform, von der sie
Kenntnis erhalten hatte, Gberzeugen lassen. Haben Sie Ver-
standnis, wenn ich thnen zahlenméssig nicht genau angeben
kann, wie viele Regionalziige in zwanzig Jahren auf thren
Hausstrecken zirkulieren werden. Frau Nationalratin Diener,
die Randgebiete werden aber die Zeche sicher nicht bezahien
missen. Diese Ausbauten, sofern sie notwendig sind - ich
sage bewusst, sofern sie notwendig sind —, kdnnten allenfalls
Gber das ordentliche Investitionsbudget der SBB getétigt wer-
den. Erkennen Sie aber bitte auch einmal die umweltpoliti-
schen Vorteile, wenn weniger Zufahrten ausgebaut werden
missen.

Aus nationaler Sicht ergéanzt der Ltschberg-Basistunnel das
Konzept «Bahn 2000», indem er schnellere Verbindungen zwi-
schen der Nordwestschweiz oder der Nordschweiz und dem
Wallis ermdglicht. Er soll mit einem leistungsfahigen Autover-
lad zwei Nationalstrassen, ndmlich die N 6 aus dem Raume
Spiez mit der N 9 im Rhonetal, verbinden, nachdem — wie Sie
ja wissen — die Rawil-Verbindung aus dem Nationalstrassen-
netz gestrichen wurde. Ich erinnere an das entsprechende
Postulat lhres Rates. i :
Beim Lotschberg-Basistunnel spielt aber auch — ganz betont -
der Zeitfaktor eine zentrale Rolle. Der Tunnel aus dem Raum
Frutigen in die Gegend von Raron/Steg/Gampel, wie ihn der
Bundesrat vorschiégt, kann in relativ kurzer Zeit erstelit wer-
den, so dass bis zum Zeitraum 2000/2005 die dringend not-
wendige Infrastruktur fiir ein leistungsfihiges Huckepack-
Angebot ohne Profileinschrankungen zur Verfligung stehen
wiirde.

Sehr wichtig war fiir uns auch das staatspolitische Argument
zugunsten einer starken Achse Létschberg-Simplon und da-
mit der Einbezug des Wallis und der Westschweiz. Dank dem
Baukastensystem kdnnte spéter auch noch der Basistunnel
am Simplon - im Jahre 2030 oder 2050 oder meinetwegen
auch vorher — angebaut werden, Bereits heute sind Verhand-
lungen mit italien im Gang, mit denen eine Verbesserung der
Rampen zwischen Domodossola und Iselle angestrebt wird.
Der Bundesrat hat den Investitionsaufwand far die Neue Ei-
senbahn-Alpentransversale, die Basislinie Arth-Goldau-
Lugano und den Lotsghberg-Basistunnel, auf 10,1 Milliarden
Franken veranschiagf; Preis- und Projektierungsstand 1989,
ich betone, 1989. Rechnet man Zinsen und Teuerung fiir die
néchsten 20 Jahre hinzu, kommt man auf 17,2 Milliarden Fran-
ken. ich bitte Sie, in der Botschaft auf Seite 75 diesen Betrag
bereits heute nachzulesen. Die vorberatende Kommission ih-
res Rates hat die Kosten auf 14 Milliarden Franken erhdht. Wie-
derum inklusive Zinsen und Teuerung ergibt dzs — und das
sage ich hier heute zuhanden der Materialien klar und deutlich
- eine Grdssenordnung von 24 Milliarden Franken Endko-
sten.

Meine Damen und Herren, wir verstecken nichts, wir sind flr
transparente Vorlagen. Man miisste die Botschait nur grindli-
cher studieren, so etwa die Seite 75 noch einmal lesen, denn
das geht tiber herumhdren, Herr Nationalrat Thiir. Auf die stén-
derétliche Beratung hin werden wir diese Zatilen wiederum
Uberprifen und wenn nétig der Teuerung anpassen. Die von
der Kommission beschlossene Erhéhung - ich betone, von
der Kommission — sieht nun im Basistunnel-Gesamtkonzept
Ausgaben von 14 Milliarden vor. 1,65 Milliarden Franken be-
tragt bereits die Bauteuerung der Jahre 1990 und 1991, und
eine Reserve von 2,15 Milliarden Franken wurde von der Kom-
mission beschlossen fir allfdllige geographisch, geologisch
oder dkologisch bedingte Projektdnderungen im Reusstal, in
der Riviera, im Kandertal und im Bereich des Anschlusses der
Létschberg-Basislinie an die Walliser Rhonetal-Linie. Wir be-
trachten dies als eine Art strategische Reserve, um den be-
rechtigten Anliegen der Betroffenen entgegenzukommen.
Das heisst aber nicht, dass die Planer von der urspringlichen
Variante des Bundesrates unbedingt abriicken missen.

Noch kurz zur Anregung von Herm Nationalrat KGhne: Ich
muss ihn fragen: Wollen wir wirklich mit mehr Geld und Tun-
nelmetern die' Zustimmung méglicher Gegner kaufen? Der
Bundesrat meint nein. Es geht uns um sachlich ausgewiesene
Lésungen. Mit Herm Nationalrat Burckhardt bin ich einig, dass
wir aus den vielen Fehlern der letzten Jahre die nétigen Konse-
quenzen und Lehren ziehen missen. lhre Kommission gab
zudem je 50 Millionen Franken frei fir Planungsstudien, die ei-
nen besseren Anschluss der Ostschweiz an die Gotthard-
achse und die LinienfGhrung im Wallis prifen.

Meine Damen und Herren, lhr Parlament tragt eine sehr
grosse Verantwortung. Wir dirfen das Fuder nicht dberladen,
wir dirfen das Fass nicht zum Ueberlaufen bringen. So ach-
tenswert die einzelnen Zusatzwinsche sind, in der Endab-
rechnung Ubersteigen sie die vorhandenen Kréfte. Denken Sie
auch hier an das Baukastensystem, Herr Nationalrat Fischer.
Der Tiefbahnhof Luzern oder eine neue Linie ab Rotkreuz, Herr
Nationalrat Aregger, kénnten spéaterimmer noch realisiert wer-
den. In den gleichen Kontext gehdrt die Energieversorgung,
Herr Nationalrat Bonny. Der Bundesrat hat dieses Thema be-
wusst abgekoppelt und in den Zusammenhang der kinftigen
Energiepolitik gestelit. Man wird aber bei den SBB rechtzeitig
die nétigen Investitionsmittel bereitstellen missen. Die insge-
samt 480 Millionen Franken, die in der Botschatt fir Energie
eingestellt sind, beziehen sich auf die den Neubaustrecken
zugeordneten Energieversorgungsaniagen.

Der Bundesrat liess die Wirtschaftlichkeit des Alpentransitpro-
jektes aufgrund einer Schwellenwertanalyse beurteilen. Die
ersten Berechnungen zeigen, dass die Schwellenwerte ge-
rade auf der Kapazitatsgrenze liegen kdnnen und damit eine
Wirtschaftlichkeit gesamthaft nur noch unter ganz optimisti-
schen Voraussetzungen maglich ist. Dabei zeigte sich schon
bisher, dass der Schienenverkehr durch die beiden Basistun-
nel seine Kosten in der Anfangsphase nicht zu decken ver-
mag. Aus der Wirtschaftlichkeitsbeurteilung lasst sich insbe-
sondere ableiten, dass es ausserordentlich wichtig ist, die Ko-
sten unter Kontrolle zu haiten. Das Projekt ist auf das notwen-
dige und finanziell Verkraftbare zu beschranken. Bei jeder Er-
weiterung ist zu fragen, wie weit diese die Wirtschaftlichkeit
des Projekts tangieren kdnnte. Ein weiteres Aufbldhen der Ko-
sten wird die Wirtschaftlichkeit — ich muss lhnen das klar und
deutlich sagen — untergraben. Ueberschiagsmassig kénnen
die vier Antrége der Herren Aregger, Schmidhaliter respektive
Mdiller-Meilen, Ammann und Ziger im Ganzen einen zusétzli-
chen Kreditbedarf von rund 2 Milliarden Franken auslésen. Es
ist auch alles zu unternehmen, um die Durststrecke bis zur Er-
reichung der vollen Kostendeckung abzukirzen.

Ein so langfristig angelegtes Bauwerk wie die Neue Eisen-
bahn-Alpentransversale verlangt eine Begleitung durch flan-
kierende Massnahmen, und zwar in verkehrspolitischer wie in
bahnbetrieblicher Hinsicht. Wir dirfen nicht nur an die einmali-
gen Baukosten denken, langfristig entscheidend sind glin-
stige Betriebsbedingungen. Doch was in vetrieLswirtschafthi-
cher Hinsicht nicht se erhebend erscheint, prasentiert sich in
Gkologischer und volkswirtschaftlicher Hinsicht wesentlich
besser. Insgesamt ist der volkswirtschaftliche Nutzen der
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Neuen Eisenbahn-Alpentransversale ais betrachtlich einzu-
stufen. Er Gbertrifft die Mehrkosten der ersten Jahre hach Inbe-
triebnahme der neuen Linien. Abzurunden ist diese Vorteilser-
mittlung durch den Nutzen, der dem ganzen Land politisch in
seiner Stellung in Europa erwéchst. Wnr entscheiden heute fiir
den Nutzen von morgen.
Die Vergabe der Planungs-, Pro;ektierungs- und Bauarbelten
richtet sich grundsatzlich nach dem Submissionsrecht des
Bundes. Ihre Kommission hat diese Regelung in einem neuen
Artikel 9bis festgehalten und ergénzt, dass der Bund die Kon-
kurrenz flr die einzelnen Teilstlicke sicherstelle. Im Rahmen
dieser Bestimmung kdnnen die Arbeiien grundsatzlich inter-
national ausgeschrieben werden. Je nach dem Verlauf der
EWR-Verhandlungen kann ein EG-Ausschreibungsrecht ab
19893 Anwendung finden. Im Gatt sind dhnliche Bestrebungen
im Gange. Bereits bei der Auswahl der Projekt-Ingenieure fir
die laufende Zwischenphase sind Offerten ausldndischer Be-
werber in die Evaluation einbezogen worden. in allen Fallen
gilt der Grundsatz der Gleichbehandlung in- und austéndi-
scher Auftragnehmer,
Die Neue Eisenbahn-Alpentransversale ist zugegebenerweise
eine Grossinvestition, die schweizerischen Bedirfnissen dient
und eine gesamteuropdische Dimension auiweist. Wir sind
- aber bei der Finanzierung der Frage nachgegangen, ob die
Schaffung einer eigenen Trégerschaft des Unternehmens «Al-
pentransit» von Vorteil wére, einer Tragerschatt in der Form ei-
ner gemlschtwirtschaftllchen Aktiengesellschaft &ffentlichen
Rechts, an der sich neben dem Bund auch Dritte, beispiels-
weise Kantone, Gemeinden, ausléndische Staaten, Private,
beteiligen kdnnten. Wir haben von einer gemischiwirtschaftli-
chen Gesellschaft abgesehen, weil eine betriebswirtschattli-
che Rendite - das ist in dieser Debatte klar zum Ausdruck ge-
- bracht worden — erst langfristig zu erwarten ist, und man muss
sagen: wenn Uberhaupt! Kapital von Dritten in Form von Aktien
lasst sich aber nur beschaffen, wenn ein Gewinn in Aussicht
steht. Der Bund wiére somit auch bel dieser Gesellschaftsform
der alleinige Kapitalgeber.
Die Grosse des Projektes, seine Komplexitét und vor allem die
Tatsache, dass mit den SBB und der BLS zwei Bahnen am Bau
der Neuen Eisenbahn-Alpentransversale beteiligt sind, lassen
es aber als ratsam erscheinen, die bisherigen Bahnstrukturen
mit einem Koordinations- und Kontroligremium zu erganzen.
Die Kontrolle durch hochqualifizierts, unbestechiiche - ja, ich
‘sage: bissige — Persénlichkeiten steht im Vordergrund. Wir

brauchen «Frihwamsysteme», die zuverldssig Alarm auslo-

sen und wenn nétig auch Auswege zeigen.

Diese modifizierte Bahnidsung, auch «Bahn-plus-Ldsung».

genannt, verspricht die geringsten Reibungs- und Koordina-
tionsverluste. Die Kommission gab der Tragerschaft einen
hohen Stellenwert, und sie steht hinter dieser Lésung. Die
getroffene Losung garantiert nach Meinung des Bundesrates
auch eine enge Zusammenarbsit mit den Kantonen, die ei-
nen hohen Stelienwert erhaiten soll. Damit die Anliegen der
Kantone und Regionen friihzeitig berGcksichtigt werden kon-
nen, haben wir fir die weiteren Projektierungsarbeiten ei-
gens eine Planungsorganisation geschaffen. Das Mitspra-
cherecht der Kantone ist durch Behdrdendelegationen und
Projektkommissionen sichergestelit. Fir jede Achse sind
diese Delegationen, diese Projektkommissionen, diese loka-
len und kantonalen Behérden einbezogen. Sie kdnnen mitre-
den.

. 'Jede Achse hat mederum Abschnitte. Bei diesen Abschnitten

"sind auch die kantonalen Projektkommissionen dabei. Die
fachlichen Anliegen der Kantone und Regionen bzw. der Ge-
meinden kdnnen gber diese Gremien eingebracht werden.
Eine umweltfreundliche Linienfihrung ist auch unsere Sorge.
Ausserdem solflten wir,nicht vergessen, dass wir (ber eine
strenge Gesetzgebung verfligen. im Rahmen dieser Gesetz-
gebung spielen die Umweltschutz-, die Natur- und Heimat-
schutz-Vorschriften eine wichtige Rolle. Schliesslich hat die

Kommission {hres Rates einen Artikel 2bis in den Bundesbe-

schiuss A aufgeno.nmen, wonach den Anliegen der betroffe-
nen Kantone nach schonender Lmlenfuhrung im Rahimen der
Planung und Realisierung zu entsprechen sei. Mehr kann man
nicht tun! t \

Aber das alles hat auch seinen Preis. Die Finanzierung des
Projektes erfoigt - wie Sie wissen, ist das auch neu — tranchen-
weise Uber Darlehen. Der Bundesrat hat fiir die Projektbereini-
gung und Bauvorbereitung eine erste Tranche von 700 Millio-
nen Franken beantragt. Die Kommission Ihres Rates hat die-
sen Verpflichtungskredit auf 800 Millionen Franken erhdht.
Was den Bau der Bahn betrifft, Herr Biel, sind noch keine Auf-
trége erteilt. Bis jetzt erfolgte eine Vertiefung der Planungs-
grundlagen auf der Basis eines Verpflichtungskredites von
130 Millionen Franken, Diesem Kred:t haben auch Sie, Herr
Biei, zugestimmt.

Im Gbrigen muss ich lhnen noch sagen: Fir die «Bahn 2000»

- haben wir bis heute 164 Millionen Franken ausgegeben, und

nicht schon neun Milliarden Franken. Wir drehen also-schon
jedes «Frankli» zweimal um, bevor wir es bei der «<Bahn 2000»
ausgeben.

Inder Kreditvon 14 Mllllarden Franken sind 50 Millionen Fran-
ken fr Projekistudien zur Verbesserung des Anschiusses der
Ostschweiz an den Gotthard einbezogen worden. Als Kom-
missionsmitglied wissen Sie das. Der Bund beschafft die Inve-
stitionsmittel, die er nétig hat, um dieses Werk zu realisieren,
grundsétzlich auf dem Kapltalmarkt. Im Ausmass von 25 Pro-
zent werden auch Mittel aus dem Treibstoffzoll herangezogen,
und zwar fir Investitionen, die im Interesse des Strassenver-
kehrs getatigt werden. Bei dieser Aufteilung ist vor allem zu be-
achten, dass rund die halbe Streckenkapazitit des Lotsch-
berg-Basistunnels dem Autotransport zur Verfligung steht als
Ersatz fir die aus dem Nationalstrassennetz gestrichene Ra-
wil-Verbindung. Ich werde in der Detailberatung noch darauf
2uriickkommen.

Fur die Realisierung des Alpentransitkonzeptes beantragt Ih-
nen der Bundesrat drei Beschilsse, deren Aufbau Sie kennen.
Ich trete nicht néher darauf ein. Aber alle drei Beschlisse sind
rechtlich miteinander verkniipft. Sie treten gleichzeitig in Kraft,
und falls bei einem Referendum das Volk den Beschiuss A
nicht gutheissen wirde, kénnten auch die Beschiiisse B und
C nichtin Kraft treten.

Ich komme zum Schlusé und fasse zusamrmen: Vomeg bitte

ich jene um Geduld, die noch keine Antwort aufihre Fragen er-
halten haben. Ich werde sie — soweit méglich - in der Detaiibe-
ratung bei den einzeinen Artikeln behandeln.

Zu den Ruckwelsung'santragen halte ich nochmals fest, dass
der Bundesrat alle vier zur Ablehnung empfiehlt. Das Alpen-

- transitprojekt ist eine Grossinvestition. Aber es ist kein Aben-

teuer. Es verlangt etwas Mut und auch etwas Risikobereit-
schaft. Es basiert aber nicht auf waghalsigen Spekulationen.
Die finanzielle Belastung des Bundes ist beachtlich. Massge-
bend ist aber der gesamtwirtschaftliche Nuizen, der unserem

.

Land durch den Bau der Neuen Eisenbahn-Alpentransversale -

erwachst. Bitte beachten Sie das und vergessen Sie es nicht.
Die Finanzierung auf dem Anleihensweg ist verkraftbar. Die
schweizerische Lésung heisst: Verlagerung des Transitver-
kehrs auf die Schiene mit Hilfe genligender Kapazititen und
vor allem eines attraktiveren Bahnangebots.

Wir wollen also etwas fir unsere Umwelt tun; wir reden nicht
nur dariiber. Auch beim Bau suchen wir nach umweltvertragfi-
chen Lésungen. Wir wollen unser Land auch in das im Entste-
hen begriffene européische Hochieistungsnetz eingliedern.
Wir missen das tun, um den Standortvorteil dieses Landes
aufrechterhalten zu kdnnen. Mit Gotthard und Létschberg zu-
sammen erreichen wir eine optimale Auf- und Verteilung der
Verkehrssirdme. Mdglichst viele Siedlungsgebiete unseres
Landes sollen an den Fahrzeitgewinnen und den sich daraus
ergebenden Standortaufwertungen teilhaben kénnen: Aus
Griinden der Wirtschaftlichkeit und der finanziellen Verkraft-
barkeit misser wir aber Prioritéten setzen. Das Konzept des

,Bundesrates setzt dortan, wo sowohl die Kapazitéten als auch’

die Tunnelprofile und die heutigen Streckengeschwmdlgkel-
ten der Nachfrage und den Anforderungen einer modemen
Bahh am wenigsten genligen. Das ist zwischen Arth-Goldau
und Lugano und zwischen dem Berner Oberland und dem
Wallis der Fall. Weitere Ausbauten sind spéter je nach Entwick-
lung und Nachfrage mdglich. Sie lassen sich nach dem Bau-
kastensystem chne weiteres in.das vorgeschlagene Konzept
einfligen. ’
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Neue Eisenbahn-Alpentransversale (Neat)

Herr Mitterrand hat an einer Conférence européenne des mi-
nistres des transports gesagt: «L'Europe se construit par les
transports.» Auch er hat recht. Der Alpentransit ist das Rick-
grat eines zukunftsgerichteten integrierten Gesamtsystems.

Er ist die eigenstandige Weichenstellung zur verkehrspoliti-

schen Integration der Schweiz in Europa. Der Alpentransit ist
der solidarische Akt zum Schutz des ganzen Alpenraumes.
Das Verkehrswachstum darf nicht allein von der Strasse tiber-
nommen werden. Gute Verkehrswege, wie die Eisenbahn-
Alpentransversale es werden kdnnte, sind flr uns und unsere
Zukunft Lebensadern. .

Bitte vergessen Sie das nicht, wenn Sie jetzt eintreten, und das
mochte ich lhnen herzlich empfehlen.

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

Riickweisungsantrdge — Propositions de renvoi
Abstimmung - Vote

Erste Eventualabstimmung — Premier vote préliminaire
Fir den Antrag der Mehrheit offensichtliche Mehrheit
Firden Antrag der Minderheit 12 Stimmen

Zweite Eventualabstimmung — Deuxiéme vote préliminaire
Fur den Antrag der Mehrheit offensichtliche Mehrheit
Fir den Anirag der griinen Fraktion 14 Stimmen

Dritte Eventualabstimmung — Troisiéme vote préliminaire
Firden Antrag Scherrer 15 Stimmen
Fiir den Antrag Ruf 8 Stimmen

Definitiv - Définitivement
Fir den Antrag der Mehrheit
Fir den Antrag Scherrer

offensichtliche Mehrheit
4 Stimmen

Detailberatung — Discussion par articles

Titel und Ingress
Antrag der Kommission
Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates

Titre et préambule
Proposition de la commission
Adhérer au projet du Conseil fédéral

Angenommen — Adopté

Art. 1
Antrag der Kommission
Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates

Antrag Steinégger

.. die Strassen vom Giiterfernverkehr entlasten, dem Perso-
nenverkehr dienen und bereits bestehende ibermdssige Be-
Iastungen abbauen.

Art. 1
Proposition de la commission
'Adhérer au projet du Conseil fédéral

Proposition Steinegger

.- délester les routes du trafic marchandnses sur de grandes
dlstances, servir au tr.ansport des personnes et entrainer la
baissedela pollutlon, actuellement excessive.

Steinegger: ich begriisse in Artikel 1 die Zielsetzung des
Schutzes der Alpen vor weiteren dkologischen Belastungen.
Als ibergeordnetes Zlel ist eine derartige Gesamtbetrachtung
richtig. Man konnte aber daraus ableiten, dass bereits beste-
hende (iberméssige und ungesetzliche Belastungen dadurch
sanktioniert werden. Es geht um Landschaftsschutz; es geht
um Larmbelastung; es geht um Luftschadstoffbelastungen.
Diese drei Gefidhrdungen sind nun aber kein Problem des Al-

pengebietes als Ganzes, sondern es handelt sich um Pro-
bleme entlang der Transitachsen. Hier haben wir ibermassi-
gen Verkehrsiarm. Die Abstrahiung von Larm nach oben fGhrt
zwar dazu, dass in den engen Alpentélern auch Auswirkungen
auf Wohngebiete in Hanglagen bestehen. In Seitentélern ha-
ben sie aber keine entsprechenden Probleme. An diesen Ach-
sen haben wir die Luftschadstoffbelastung.

Beim CO, handelt es sich um ein globales Problem. Das SO,-
Problem ist im Kanton Uri beispielsweise trotz Verwendung
von Dieselkraftstoffen gering. Wir haben Grenzwertiiber-
schreitungen beim Ozon. Hier handeit es sich auch um ein
grossraumiges Problem, welches nur mit Senkungen beim
den NO, und HC-Immissionen in den Agglomerationen gel&st
werden kann.

Konkrete Probleme bestehen in der Ueberschreitung der
Stickoxidgrenzwerte im Reusstal und langs der N 2 bis G6-
schenen. Diese Grenzwertfiberschreitungen finden somit
nicht im Maderanertal auf der Kronten ader auf dem Oberalp-
stock statt, sondern in einem engen Parameter entlang der
N 2. Wenn man dieses Problem losen will, muss man an der
Quelle, entlang der N 2, ansetzen. Diese Grenzwerte sind
keine Erfindung der Urner, damit sie jammern konnen, son-
dern es handelt sich um eidgendssisches Recht. Wenn wir
nun bereits iberméssige Belastungen haben und wahrend
der Baugzeit zusatzliche Belastungen kommen, darf ein Alpen-
transit nicht zu einer zusétzlichen Gesamtbelastung fihren. Er
hat die von ihm ausgehenden zuséatzlichen Belastungen be-
ziglich Larm usw. durch positive Auswirkungen auf bereits
vorbestandene Belastungen zu kompensieren. Dies ist beim
Larm durch Zusammenlegung der Bahniinien und gleichzeitig
durch verbesserten Larmschutz mdglich. Dies ist bei der Luit-
schadstoffbelastung dadurch méglich, dass durch ein gutgs
Angebot und gleichzeitig durch flankierende Massnahmen,
wie sie von der Kommissionsmehrheit vorgeschlagen werden,
erreicht wird, dass das NO,-Problem an der N 2 geldst werden
kann - hier hat der Alpentransit einen konkreten Beitrag zu lei-
sten.

Ich schiage Ihnen deshalb vor, diese generelle Zielsetzung in
Artikel 1 zu verankern. Nochmals: Es gentigt nicht, den Alpen-
raum als Ganzes vor weiteren 6kologischen Belastungen zu
bewahren. Das Transitproblem ist nicht ein Problem des gan-
zen Alpenraumes, sondern ein Problem der Gebiete an diesen
Transitachsen. Hier hat die Neat einen Beitrag zur Reduktion
bereits bestehender Gbermassiger Belastungen zu leisten.
Wenn man die Botschaft durchliest, ist diese Zielsetzung
durchaus-anerkannt. Sie kann deshalb auch festgeschrieben,
sie kann normiert werden. Dazu lade ich Sie einl

Kiihne: In den Artikeln: 1, 1bis, 2, 2bis ist der Fragenkomplex
der flankierenden Massnahmen geregelt. ich mochte lhnen
dazu die Stellungnahme der CVP bekanntgeben. Wir folgen
der Mehrheit der Kommission .... (Prdsident: Wir sprechen nur
zum Antrag Steinegger, nicht zu Artikel 1bis!) Gut, dann werde
ich ein zweites Mal antreten miissen.

Der Antrag von Hermn Steinegger lag der Kommission nicht
vor; er war auch wéhrend der Fraktionsverhandlung noch
nicht greifbar. Der Antrag Steinegger bringt aber gine Verstar-
kung von Artikel 1, indem er darauf hinweist, dass bereits be-
stehende Belastungen abgebaut werden sollen. ich werte das
vor allern als bereits bestehende Belastungen in regionaler
Hinsicht, also eine Entlastung in den betroffenen Gebieten,
zum Beispiel Uri und Tessin. Ich finde den Antrag Steinegger
sinnvoll und kann ihm zustimmen.

Blocher: Obwohl dieser Antrag in der Kommission nicht vor-
lag, stimmt unsere Fraktion dem Antrag Steinegger zu. Es han-
delt sich um eine wesentliche, vom Standpunkt des Vertreters
des Kantons Uri durchaus verstandliche Verbesserung. Wir
bitten Sie, diesem Antrag zuzustimmen.

M. Zbinden Paul, rapporteur: Cette proposition n'a pas été
soumise a la commission. Toutefois, le projet de transit alpin
doit répondre a cing, exigences: dans le cadre de I'intégration
européenne, préserver la position de la Suisse en Europe
dans le secteurs des transports; en ce qui concerne I'environ-
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nement, protéger nos alpes des nouvelles nuisances que ces  Abstimmung - Vote ) : .
transports risquent de nous amener; sous I'aspect du trafic a FirdenAntrag Steinegger. offensichtliche Mehrheit

travers les Alpes, garantir un couloir ferroviaire efficace; pour
le trafic rail et route, transférer le trafic marchandises, et, der-
niére exigence, servir également au transport des personnes.
L’idée de M. Steinegger, dans la mesure ou elle vise 'amélio-
ration de la situation écologique sur les axes existants (par
exemple dans le canton d’Uri ou dans celui du Tessin), répond
ala philosophie de la commission. Mais si cette adjonction
vise I'ensemble du pays, partout ol il y a des impacts excess-
sifs sur I'environnement, cela ne paut pas étre accepté. Si j'ai
bien compris M. Steinegger, sa proposition conceme unique-
ment les axes et, comme telle, elle pourrait &étre admise, mais
pas au dela.

Weber-Schwyz, Berichterstatter: Artikel 1 umschreibt die
Grundséatze und die Zielsetzungen dieser Vorlage, welche in
funf Punkten zusammengefasst werden kdnnen: Europaische
Integration, Wahrung der verkehrspolitischen Stellung der
Schweiz, 6kologischer Schutz der betroffenen Alpentéler, Be-
reitstellung-einer leistungsfahigen Schienenachse ~ von zwei
Schienenachsen —, Absicht der Umiagerung von Strasse auf
Schiene und letztlich nattrlich der Personentransport.

Herr Steinegger hat einenh Antrag unterbreitet, der eine Erldu-
terung zu dieser Grundabsicht bringt. Es wére vor aliem eine
Prézisierung der Ziele, die er nun erldutert. Die Kommission
hatte keine Kenntnis von diesem Antrag. Wenn man aber den
Antrag Steinegger wertet und im Kontext betrachtet, so will er
tatsachlich die bestehenden Belastungen in den betroffenen
Alpentalem, also entlang dieser Transitachsen, abbauen. Es
waére eine Utopie zu meinen, mit dem Bau dieser beiden Tran-
sitachsen kénnte man gleichzeitig alle Umweltprobleme in al-
len Agglomerationen unseres Landes l6sen — also im Raume
Zirich oder Basel. Das ist Aufgabe des Umweltschutzgeset-
' zes. Das ist Aufgabe der entsprechenden Verordhungen. Die-
ser Antrag ist eine Erlduterung zu den unbestrittenen Grund-
sdtzen und kdnnte zu einem besseren Verstandms der Vor-
lage beitragen.

Wie bereits gesagt, hat die Kommission hlerzu keine Stellung
genommen. Persdnlich werde ich dem Antrag Steinegger zu-
sﬁmmen

Bundesrat Ogi: Herr Steinegger will, dass das Alpentransnt-
konzept bestehende- uberrnassige Belastungen abbaut.
Uebermassige Belastungen, Herr Nationalrat Steinegger,

konnen sich insbesondere durch Larm und Abgase ergeben.

Das Verkehrswegnetz muss gemdss Larmschutz-Verordnung

bis zum Jahre 2002 larmtechnisch saniert werden. Sie kdnnen

erahnen, welche Kosten das zur Folge haben wird.
Uebermissige Beeintrachtigungen der Luftqualitat sind ge-
mass Luftreinhalte-Verordnung innert zehn Jahren zu behe-
ben. Artikel 33 dieser Verordnung sieht vor, dass die zustén-
dige Behorde die erforderlichen baulichen, betrieblichen, ver-
kehrslenkenden oder -beschrénkenden Massnahmen trifft.
Der Bundesrat nimmt diese Bestimmung sehr emnst.

' Das Alpentransitkonzept ist geeignet, den Verkehr von der

Strasse auf die Schiene zu lenken und dadurch Gibermdssige
Belastungen abzubauen. Durch eine geschickte Projektie-
rung kénnen auch die von der Bahn erzeugten Immissionen
optimiert werden. In diesem Sinne und aufgrund der Prézisie-
rungen des Kommissionsprésidenten und von Herrn National-
rat Weber-Schwyz ist der Bundesrat bereit, diesen Antrag zu
akzeptieren.
Damit, Herr Nationalrat Stemegger und ich spreche Sie jetzt
auch als Urner ang-, wollen wir einmal’ mehr unterstreichen,
dass es uns ernst ist mit den beabsichtigten okologischen
Chancen -aus dem Alpentransitkonzept, aber auch, dass wir
die Anliegen der Bevélkerung an den Transitachsen generell
ernst nehmen. Aber bitte, liebe Umner, Wunder dirfen Sie auch
von uns nicht erwarten. Eine Swissmetro im Kanton Uri ist
nicht maéglich. Sie wissen, was ich damit meine. ich darf zum
Schiuss auch noch anmerken: Eine bessere Informationsar-
beit zugunsten der Urner Bevdlkerung durch inre Regierung
wire sehr wertvoli. ich werde bei Artikel 3 noch einmal darauf
zuriickkommen mussen.

Farden Antrag der Kommission Minderheit
Art. 1bis (neu)

Antrag der Kommission

Mehrheit ‘

Ablehnung der Antrage der Minderheiten

Minderheitl

(Diener, Ammann, Béguelin; Bircher Silvio, Bodenmann, Ca-
robbio, Volimer, Zwygart)

Auf den Zeitpunkt des Baubeginns ist ein Konzept flankieren-
der Massnahmen vorzulegen, damit auf Inbetriecbnahme der
Eisenbahn-Alpentransversale die durch den Verkehr verur-
sachten Umweitbelastungen in der Schweiz vermindert wer-
den gegeniiber 1990/1991.

Minderheit Ii

(Bircher Silvio, Ammann, Béguelm Bodenmann, Carobblo,
Diener, Eggenberg-Thun, Maeder, Ulrich, Zwygart)

Bei Betriebsaufnahme der Neuen Eisenbahn-Alpentransver-
sale muss feststehen, dass

a. der Gutertransitverkehr durch die Alpen grundsatzlich auf
der Schiene durch die Schweiz rolit;

b. der alpenquereride Transitverkehr auf der Schiene seine
der Schweiz entstehenden Kosten deckt.

Art. 1bis (nouveau)

Proposition de la commission

Majorité .

Rejeter les proposntions des mmontés

Minorité!

(Diener, Ammann, Béguelin, Bircher Silvio, Bodenmann, Ca-
robbio, Vollmer, Zwygart)

Au début de la construction, il y aura lieu de présenter un pro-
jet de mesures d'appoint afin que, lors de la mise en service
des transversales ferroviaires alpines, I'atteinte a I'environne-
ment consécutive aux transports soit réduite en Suisse par
rapport 4 1990/1991.

Minorité Il

(Bircher Silvie, Ammann, Béguelm Bodenmann, Carobbio,

Diener, Eggenberg-Thoune, Maeder, Ulrich, Zwygart)

Lors de la mise en service de la nouveile ligne ferroviaire a tra-
vers les Alpes, il faudra garantir que

a. le trafic marchandises transalpin traverse en principe la
Suisse parlerail;

b. le transit ferroviaire transalpin couvre les cotits qu'il occa-
sionne en Suisse

Frau Diener, Sprecherin der Minderheit i: Herr Bundesrat Ogi
hat vorhin in seinem Votum gesagt, dass uns der begeisterte
Blick nach vorn fehle. Die Verkehrsproblematik ist ein sehr
kompilexes Gebiet, vor allem auch verkniipft mit den Umweit-
problemen. Wenn man sich die Mihe nimmt, diese Komplex-
heit anzuschauen, dann fehit einem effektiv die Begeisterung,
einfach nur zu bauen, denn denh Mut zu haben, einfach nur zu
bauen, ohne die anderen Fragen zu berlOcksichtigen, das
scheint mir heute nicht mehr sinnvoll. Ich habe Gbrigens in Ih-
rem Votum die flankierenden Massnahmen sehr stark ver-
misst. Sie haben kein Wort zu den flankierenden Massnahmen
gesagt, obwohl wir in allen Heanngs von allen Fachieuten
darin bestatigt wurden, dass eine Neat 6kologisch nur dann
sinnvoll ist, wenn sie von flankierenden Massnahmen begleitet
wird. .

Nun, was will die Mmderhelt 1? Die Minderheit | mochte die
Neat in einen Rahmen stellen: Die Umweltbelastung, die der
Verkshr heute erzeugt, muss abnehmen. Das ware die dkolo-
gische Chance. Herr Bundesrat, der Verkehr bririgt eben nicht
nur Wohlstand, wie Sie gesagt haben, s:mde n er bringt eben-
sosehr ganz grosse Belastungen.

Ich habe in meinem Ruckwelsungsantrag‘schon aufgezeigt
und begriindet, warum umweltpolitisch mit dem Bau einer
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Neat allein nichts erreicht ist. Eine 6kologische Chance kann
nur mit siner Reihe von flankierenden Massnahmen genutzt
werden. Aber Sie alle haben diese Rickweisung ja abgelehnt,
und ich mochte auch nicht mehr auf meine vorherige Begriin-
dung zurtickkommen. )
Wir missen uns aber doch vielleicht noch einige Fakten naher
anschauen. Mit der Realisierung des EG-Binnenmarktes und
der Forderung nach dem freien Waren- und Personenverkehr
stelit sich doch der Zielkonflikt in ganz hartem Masse, einer-
seits die Frage des Umweitschutzes und andererseits die des
Freihandels. Eine Verdoppelung der Gltertransportmengen
(50 Prozent mehr Lastwagen, 70 Millionen neue Fahrzeuge)
bedeutet 20 Prozent mehr Schwefeldioxid, 14 Prozent mehr
Stickoxid, vom CO,-Ausstoss ganz zu schweigen. Das sind
doch die EG-Fakten. Da hilft sine AlpendurchiGcherung allein
eben nicht weiter. Sie hilft hdchstens mit, das Mobilitatsvolu-
men weiter zu vergrdssern, Wenn wir mit dem Tunnelbau nicht
die Verpflichtung verknupfen, dass der Glterverkehr ganz auf
der Schiene abgewickeit werden muss — das will die Minder-
heit [l -, wenn die freie Wah! des Transportmittels immer noch
oberste Maxime bleibt, wird die Neét zump undkologischen
Pleiteloch, und das ist eine Tatsache.

Der Konkurrenzkampf Schiene/Sirasse ist heute schon dus-
serst hart. Die Strasse als rollendes Warenlager ist billiger und
schneller. Mit der Liberalisierung des Binnenmarktes offnet
sich diese Schere nochmals wesentlich. Durch die Beseiti-
gung der verschiedensten Handelshemmnisse wird der Stras-
sentransport schneller und um 25 bis 30 Prozent billiger, so
hélt es der Cecchini-Bericht fest. Zudem durfen kiinftig auch
Transporte fir Drittldnder ausgefihrt werden, da das Capota-
geverbot aufgehoben wird. Anders gesagt: Der Strassentrans-
port wird attraktiver, schneller und billiger. Wie wollen wir da ei-
nen kostendeckenden Gitertransport auf der Schiene errei-
chen? Das wiirde mich sehr interessieren, Herr Bundesrat.
Sie erinnern sich vielleicht noch an die letzte SBB-Budgetde-
batte, an die Attacken auf die SBB, sie missten besser rentie-
ren, sie kosteten zuviel, der Gitertransport sei zuwenig ko-
stendeckend, die Sparschraube misse angezogen werden.
lch erinnere mich sehr wohl noch an diese Debatte. Wie steilen
Sie sich, Herr Bundesrat, das fiir den kinftigen Warentrans-
port durch die neuen, sehr teuren Alpentunneis vor? Wer soll
das bezahlen? Und wie? Welcher Unternehmer wird freiwillig
auf die teurere und langsamere Bahn umsteigen? Da braucht
es doch flankierende Massnahmen, und zwar ganz konkrete.
Ein weiterer Problemkreis sind unsere Umweltnormen. Wir ha-
ben heute in der Schweiz strengere LArmnormen als die EG.
Die EG-Abgasnormen sind so vorgesehen, dass der Dreiweg-
katalysator umgangen werden kann. Wo bleibt dann das Ziel
unserer Luftreinhalte-Verordnung? Karel van Miert hat kiirzlich
festgehalten, dass ein Verkehrskonzept fir alle Verkehrstrager
festgelegt werden miisste. Das ist dochi fiir unsere schweizeri-
sche Verkehrspolitik eine Chance. Gehen wir doch als ver-
kehrspolitische Pioniere in Europa voran, und binden wir die
Neat und unsere Transitpolitk in die Forderung ein, dass die
gesamte Umweltbelastung, die unsere Mobilitdt verursacht,
gegeniber heute abnehmen muss. Das muss doch die Ver-
handlungsbasis mit der EG sein. In den 10 bis 15 Jahren, die
bis zur Baubeendigung vergehen, bleibt genligend Zeit, die
notwendigen flankierenden Massnahmen zu beschliessen
und durchzufihren.

Herr Bundesrat, der Kanton Uri hat eine Standesinitiative ein-
gereicht, die an Deutlichkeit nichts zu wiinschen Gbriglasst.
Nur mit Versprechungen lasseh sich die Umerinnen und die
Urner nicht mehr abspeisen. Absichtserkldrungen heifen nicht
weiter, wenn Mann upd Frau die Nasen und die Ohren voll ha-
ben. Daneben habén wir auch noch die Alpen-Initiative, die
voraussichtlich vor das Volk kommt. Wenn wir den Alpenraum
als Lebensraum erhaiten wollen, braucht es heute ein verbind-
liches Verkehrskonzept, das keine weitere Transitstrassenka-
pazitat mehr zulésst, also auch keine zweite Gotthardréhre.
Sie haben vorher dem Antrag von Herrn Steinegger zuge-
_ stimmt. Es ist ein Antrag, der sehi vage iesthait, dass Obermés-
sige Belastungen abgebaut werden missen, der aber iber-
haupt nichts konkretisiert. Ich frage mich, wie wir hier in die-
sem Parlament eine Mehrheit erhaiten wollen, denn, was im-

mer wir politisch aufgreifen, es wird hier drin sehr umstritten
sein.

Mein Antrag ist Gbrigens ein Antrag, der auch von der Zweck-
méssigkeitspriifung her, die javon Ihnen, vom Bund erarbeitet
wurde, festgehalten ist. In der Zweckmassigkeitsprifung (Sei-
te 29) heisst es schwarz auf weiss: «Eine dkologische Politik
wirde verlangen, dass gesamthaft die Umweltbelastung ab-
nimmt, sicher nicht mehr zunimmt.» Genau das ist der Inhalt
meines Antrages, und was in lhrer Zweckmaéssigkeitsprifung
steht, das wollen Sie heute nicht unterstitzen und das Plenum
wahrscheinlich auch nicht, Also ich frage mich, wofiir man die
Zweckmassigkeitsprifungen Gberhaupt machte. Und da
reicht auch das Beibehaiten der bisherigen Verkehrspolitik lei-
der nicht aus, auch wenn ich thre bisherige Verkehrspolitik, die
Beibehaltung der 28-Tonnen-Limite, voll unterstitze, aber das
reicht nicht aus, um das zu erreichen, was auch die Zweck-
massigkeitsprifung fordert. Sie haben gegen Schluss lhres
Votums gesagt, Europa konstruiere sich durch den Verkehr.
Far mich ist das natdrlich ein dusserst erschreckender Satz.
Unser Leben, unsere Lebensgrundlagen haben doch eine viel
héhere Prioritét als der Verkehr, und wenn der Verkehr das
Mass aller Dinge ist, dann frage ich mich, wie wir umweitpoli-
tisch mit unseren Schwierigkeiten Gberhaupt noch fertig wer-
den.

Ich mdchte Sie also bitten, Herr Bundesrat, und Sie, meine
Kolleginnen und Kollegen, geben Sie dieser Neat einen dkolo-
gischen Rahmen, wie ihn die Minderheit | dringend fordert.

Bircher Silvio, Sprecher der Minderhsit ll: Wir haben bisher —
mit Artikel 1 - einen Konzeptbeschluss gefasst, der sich weit-
gehend auf die baulichen Elemente der Neat beschrankt. Wir
massen nun dringend darangehen, bei zwei, drei Beschlis-
sen, die jetzt in der Fortsetzung zu Artikel 1 und 2 folgen wer-
den, entsprechende Ueberlegungen anzustellen, entspre-
chende gesetzliche Massnahmen einzubauen, welche auch-
die Zweckmassigkeit dieser Neat garantieren. Die Neat muss

einen Beitrag zu einer wirksamen Umweitentlastung leisten,

sie muss eineh dkologischen Nutzen bringen, sie muss aber
auch betrieblich funktionieren. Wir missen in den Bundesbe-
schluss entsprechende Garantien einbauen, dass die Neat
nach Inbetrisbnahme auch benutzt wird und ausgelastet ist,

also auch rentiert, und schiiesslich mtissen wir auch jetzt

schon daran denken, entsprechende Bestimmungen einzu-
bauen, damit wir eine Zustimmung des Volkes erreichen kén-.
nen.

Ich glaube, ohne soiche flankierenden Massnahmen — oder
sagen wir es konkret: es braucht nicht nur bauliche Elemente,

sondern auch bestimmte verkehrspolitische Bestimmun-

gen—wird diese Vorlage beim Volk keine Chance haben. Esist

ja klar und sicher wie das Amen in der Kirche, dass das Refe-
rendum in verschiedenen Regionen und aus verschiedenen

Beweggrinden heraus ergriffen werden und dass es zu einer

Volksabstimmung kommen wird.

Ich setze an den Anfang der Begriindung des Antrages der
Minderheit il den Ausspruch von Bundesrat Hirlimann, als

der Gotthard-Autobahntunnel 1980 erdffnet wurde. Bundesrat

Hiriimann hat damals offentlich erkiart, dass dieser neue Au-
tobahntunnel keine Transitschwerverkehrsachse werden

solle. Es sei der Wunsch und die Absicht der Behdrden, mit

dieser Autobahn unter dem Gotthard einen Beitrag zur Ver-
kehrsbewdltigung im Inneren unseres Landes und fir den Per-
sonenverkehr zu leisten. Aber wir wissen alle, wie sich diese

Gotthardachse far den Schwerverkehr entwickelt hat: Wir hat-
ten innerhalb von nur zehn Jahren eine Zunahme von rund

100 Lastwagen auf heute etwa 2000 Lastwagen pro Tag, also

eine Verzwanzigfachung des Schwerverkehrs, wobei ein gros-
ser Teil auf den Transitverkehr entfélit.

Wir haben im Parlament schon seit langer Zeit, also nicht erst

mit der Beratung dieses Bundesbeschlusses, entsprechende

Auftrage erteilt, gefordert, dass gesetzliche Grundiagen zu sol-
chen flankierenden Massnahmen studiert und vorbereitet wer-
den sollen. Im Juni 1983 ist im Stinderat bereits eine Motion

des Urner CVP-Standerates Muheim Gberwiesen worden, wel-

che gesetzliche Grundlagen vom Bundesrat verlangte, damit

‘der Schwerverkehr verpflichtend von der Strasse auf die
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Schiene gewiesen werden konne, also genau das, was unser

Minderheitsantrag heute verlangt. Wir haben auch in jingerer

Zeit deutliche Signale in dieser Richtung vernommen, ich er-
wiéhne die Alpen-Initiative.
Die Alpen-initiative ist Mitte dieses Jahres ‘sehr deutlich zu-
stande gekommen. Sie verlangt genau dasselbe: Sie will den
Gitertransitschwerverkehr von der Strasse auf die Schiene
bringen. Sie will das Transitstrassennetz auf dem heutigen Ni-
veau stabilisieren. Und wir haben am 2. Marz dieses Jahres
die sehr grosse Zustimmung des Urnervolkes zu einer Stan-
- desinitiative erhalten, 6700 Ja zu 1600 Nein, welche ebenfalls
- die Verlagerung des Schwerverkehrs entlang dieser Transit-
~achse von der Strasse auf die Schiene verlangt. Wir hérten
auch die deutlichen Absichiserkldrungen des Umer Regie-
rungsrates. Sie sind uns in mehreren Schreiben zugegangen,
ich zitiere nur einen Satz: «Die Umweltbilanz einer neuen Linie
muss gegeniiber heute positiv ausfallen, mit anderen Worten,
eine neue Alpentransitlinie hat neben einer maximalen Rdck-
sichtnahme auf unsere Umwelt bei Bau und Betrieb die
Strasse zuverldssig in einem Masse zu entlasten, welches die
neuen Belastungen mehr als kompensiert.»
Der Regierungsrat selbst hat dann die vage Formulierung vor-
geschlagen, die vorhin von Kollege Steinegger ins Spiel ge-
bracht worden ist. Es istuns allen klar, und Sie haben es vorhin
in der ganz kurzen Diskussion gehdrt, mit der Bestimmung,
- die wir Artikel 1 eben angefugt haben, haben wir iberhaupt
nichts Konkretes, sie ist eine reine Absichiserkldrung. Die im-
mer wieder konkret vorgeschlagenen und geforderten - aus-
formulierten — flankierendsn Massnahmen fehlen, werden
ausgespart.
Auch der:Minderheitsantrag | von Frau Diener — wenn Sie ihn

genau lesen —umgeht die Klippe, konkret vorzuschlagen, wel- .

‘che flankierenden Massnahmen im Neat-Konzept stehen sol-
len. Man wirft zwar dem Bundesrat vor, er spreche nicht Klar-
text, er wolle die konkreten Vorschiéige nicht auf den Tisch le-
gen; aber der Antrag Ist dann ebenfalls sehr ausweichend: Es
sei ein Konzept flankierender Massnahmen vorzuschiagen,

um die Umweltbelastung zu vermindern. Natiirlich kdnnen wir
auch dieser Formulierung grossmehrheitlich — alle hier im

Saale, so hoffe ich wenigstens — zustimmen. Aber ich betone .

nochmals: Die konkreten Massnahmen, die konkreten Be-
stimmungen, werden leider nicht genannt und aufgezeigt. .
Wir haben anlésslich unserer Hearings in der Kommission —
die ja von den beiden Kommissionsreferenten in ihrem Ein-
gangsreferat ausfihrlich umschrieben wurden — von meh-
reren Experten die Forderung nach solchen flankierenden
Massnahmen ausgesprochen gehént. Aber die Experten ha-
benimmer betont, diese Massnahmen massten von den politi-
schen Behdrden definiert werden.

Der Bundesrat selbst hat in seiner Botschaft und auch heute
wieder im Referat von Herrn Bundesrat Ogi seifi Konzept der

flankierenden Massnahmen stwa so umschrieben: Wir haben

die 28-Tonnen-Limite. Sie garantiert uns mindestens, dass
keine 40-Tonner durch die Schweiz fahren. Wir haben dane-
ben das Sonntags- und Nachtfahrverbot fir den Lastwagen-
verkehr, Daneben streben wir noch bahntechnische Verbes-
serungen an. Dann sagt der Bundesrat weiter, dass seiner An-
sicht nach das Preisniveau beim Schwerverkehr zu tief sei,
dass mit preislichen Massnahmen unbedingt eine gewisse
Garantie erreicht werden misse, dass sich der Verkehr, die
Mobilitat, nicht weiter nach oben bewege. Aber, so dusserte
sich der Bundesrat, er kénne und wolle nicht von sich aus in
die Preisstrukiuren eingreifen. Man misse das dem Markt
Uberlassen. Aber die bisherige Entwicklung habe gezeigt,
dass sich Schwervegkehr auf der Strasse einerseits und Bahn-
guterverkehr dauf det anderen Seite preislich eher gegen unten
trieben, dass eirf Dumping gegen unten staitgefunden habe.
Die Korrektur, die nun der Bundesrat vorschiagt, besteht ein-
" zig und allein in einer gewissen Mehrbelastung des Schwer-
verkehrs auf der Strasse durch eine letstungsabhangige
Schwerverkehrsabgabe.
Aber auch damuss ich ankntipfen an die jingsten Beschiliisse
des Bundesrates, die sehr vage aussehen und fir den nich-
sten Zeithorizont keine Klarheit bringen. Der Bundesrat hatam
" letzten Montag beschiossen, dass man die bisherige pau-

)

schale Schwerverkehrsabgabe - der jeglicher Steue-
rungscharakter abgeht —, die nicht leistungsabhéngig ist, vor-
laufig einmal beibehalten woile. Der bisherige Vorschlag zur
Einflihrung einer leistungsabhéngigen Schwerverkehrsab-
gabe ist also vorlaufig wieder sistiert worden.

Es sind schon mehrmals die Expertenberichte — die Zweck-
massigkeitsstudie, die dieser Neat voranging, aber auch

der Umweltvertréglnchkertsbencht — erwahnt worden. Ich

habe in diesem Umweltvertraglichkeitsbericht (UVB) Stufe |,

der direkt die Begleitung zu dieser Botschaft darstellt, nach-
gescHaut, was die Verfasser — das Bundesamt fir Verkehr
und auf fachlicher Seite die Arbeitsgemeinschaft Emnst Bas-

ler, Ingenieurbiro — zu den flankierenden Massnahmen

aussagen. Im Umweltvertriglichkeitsbericht steht zusam--
mengefasst, dass das starke Verkehrswachstum auf der
Strasse entlang der Transitachsen Massnahmen erfordere,

dass der Verkehr von der Strasse auf die Schiene zu verla-
gern sei. Dann steht wortlich: «Die Vorbereitung und Einlei-
tung dieser Massnahmen bilden die Voraussetzung daftr,

dass der Alpentransit im Zeitpunkt der Eréffnung erfolgreich

sein kann.» Schematisch wird dann im Umweltvertraglich-
keitsbericht ?ezexgt, wie sich die Verkehrsnachfrage auf der
Strasse bis ins Jahr 2010 etwa eniwickeln werde. Es wird

vorausgesagt — immer laut UVB —, ohne den Alpentransit
wirde sich das Verkehrsaufkommen auf der Strasse etwa
verdoppein. Mit dem Alpentransit gdbe es eine Zunahme

des Strassenverkehrs um etwa zwei Drittel, etwa 60 Pro-
zent. Mit dem Alpentransit und mit flankierenden Massnah-
men allein sei dann gewahrielstet, dass der Zuwachs des

Strassenverkehrs nur minim ausfallen wirde. Es sind keine

quantifizierien Aussagen gemacht worden, deshalb habe
ich sie so zusammengefasst, wie sie im Bericht stehén.

L)

- Dies sind deutliche Signale, dass wir den Alpentransit mit

flankierenden Massnahmen kombinieren missen, wenn wir
nicht trotz Neat eine gewaltige Zunahme des Strassenver-
kehrs erreichen. wollen.

Auch der Umweltvertrdglichkeitsbericht - Sie sehen, ich kreise
immer um die konkrete Nennung unserer flankierenden Mass-
nahmen — macht keine konkreten Vorschidge. Wir schlagen -
thnen vor, in Artikel 1bis Buchstabe a und nachher sinnge-
maéss auch im Artikel 2bis, dass wir einerseits den Gitertransit-
verkehr durch die Alpen grundsétzlich auf der Schiene statt auf
der Strasse beférdern missen. Das ist also eine klare Pflicht.

_ Gekoppelt ist diese Bestimmung mit Buchstabe b, dass dieser

Verkehr seine der Schweiz entstehenden Kosten zu decken
habe. Wir verlangen dann im Sinne einer Kongruenz in Arti-
kel 2bis einen Verzicht auf den Ausbau des Transitstrassen-
netzes.

. Wir sind Cberzeugt, dass die Massnahmen zur Giterverlage-

rung auf die Schiene eine unbedingte Notwendigkeit darstel-
len. Ich habe dies 8kologische und umweltmaéssig begriindet.
Wir haben von mehreren Referenten in der Eintretensdebatte
gehort, dass es nicht nur um ein Bauwerk gehen dirfe. Auch
Herr Bundesrat-Ogi hat deutlich gesagt, es misse auch um
den Schutz unseres Alpengebietes gehen. Aber deshalb mus-
sen wir garantieren, dass der Schutz des Alpenraumes vor
dem Schwerverkehr auch in Zukunft gewdhrieistet ist, dass
keine Verdoppelung des Strassenverkehrsvolumens gemass
UVB stattfindet oder. dass keine 60-Prozent-Zunahme des
Strassenverkehrs stattfindet, wenn -wir keine flankierenden
Massnahmen einbauen!

lch méchte aber Gber diesen okologlschen Aspekt hinaus sa-
gen: Wir missen diese flankierenden Massnahmen ergreifen,

damit der Alpentransit auch wirtschaftlich zum Tragen kommt.

Diese grossen Investitionen werden sich namlich nur lohnen,

wenn die Gter auch wirklich auf der Schiene beférdert wer-
den. :

Ich bitte Sie also, in der Absicht, dass wir nicht nur ein Bauwerk
wollen, sondern dass wir auch einen effektiven Schutz des Al-
penraumes erzielen wollen, unseren flankierenden Massnah-
men - einerseits konkret hier beim Artikel 1bis, nachher aber
auch beim Artikel 2bis — zuzustimmen und es nicht bei rein de- -
kiamatorischen Absichtserklarungen zu belassen, wie wir sie
jetztin Artikel 1 hinzugefligt haben, aber wie sie leider auch im
Minderheitsantrag Dlener enthalten sind.
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Kihne: Es geht um die Frage, welche flankierenden Massnah-
men wir einflhren wollen und zu weichem Zeitpunkt. Ich stelle
fest, dass es flankierende Massnahmen gibt, die nicht in die-
sem Beschiluss enthalten sind, so das Nachtfahrverbot, das
Sonntagsfahrverbot, die 28-Tonnen-Limite, und auch die
Schwerverkehrsabgabe kdnnte man als flankierende Mass-
nahme bezeichnen. Man darf feststellen, dass diese flankie-
renden Massnahmen dazu gefiihrt haben, dass ein wesentli-
cher Teil des Transitverkehrs an der Schweiz vorbeifdhrt und in
der Regel den Weg dber den Brenner wéahit. Wir sehen uns
den Forderungen nach solidarischem Verhaiten gegeniber
unseren Nachbam ausgesetzt. Wir haben die Forderung nach
einem Strassentransitkorridor fir 40-Tonnen-Fahrzeuge auf

dem Tisch, und das wird immer wieder als Druckmittel gegen’

uns angewendet, wenn es in Verhandlungen um den Européi-
schen Wirtschaftsraum geht. Unsere Gegenofferte ist, einen
Alpentransit auf der Schiene sicherzustellen. Die Zeitspanne
wirde friihestens in zehn Jahren beginnen und andauern, bis
das Werk in finfzehn bis zwanzig Jahren wirklich fertig ist. Wir
sind der Ansicht, dass das Ganze trotzdem ein Verhand-
lungspfand fir unsere Verhandlungen mit Europa ist. Ich ver-
weise auf die Ausflihrungen, die Herr Blocher gestern in die-
sem Zusammenhang gemacht hat.

Mir personlich ist immer wieder passiert, dass, wenn ich mit
Parlamentariern aus Deutschland, aus ltalien oder aus Oester-
reich zusammentreffe, die Frage nach dem Transit gestelit
wird. Alles andere an der Schweiz interessiert sie bedeutend
weniger. Die Transitfrage steht allein im Vordergrund; also
missen wir ein Angebot machen, das fiir unsere Nachbarlan-

der interessant ist, und deshalb sind auch die flankierenden-

Massnahmen entsprechend anzusetzen. Wenn wir Auflagen
machen, die jegliches Interesse an der Vorlage sofort zuhichte
machen, bevor wir iberhaupt einen Meter Tunnelbau in Angriff
genommen haben, kommen wir nicht zum Ziel. Das Ziel muss
sein, dass der Alpentransit — wenn wir die Objekte dann.in Be-
trieb nehmen — leistungsféhig ist, dass er attraktiv ist, dass ein
gutes Angebot vorhanden ist, und nicht, dass wir eine
Zwangsbenttzung vorschreiben und entsprechend das An-
gebot verschiechtern. Die Alpentransitvorlage kann fiir uns ein
Verhandlungstrumpf sein, und wir haben nun die Méglichkeit,
diesen Trumpf im richtigen Moment und geschickt auszuspie-
len. Dann sind aber die Méglichkeiten fertig. Den Trumpf wie-
der vom Tisch nehmen und ein zweites Mal ausspielen — wie
man es jetzt mit diesen flankierenden Massnahmen machen
mochte ~ kdnnen wir nicht. Mit solchen Jassern spielt nie-
mand!

Schmid: Bei jedem grdsseren Bauvorhaben heisst die Kern-
frage: Was sollen wir mit der Realisierung eines Projektes fur
Probleme I6sen, und wie sind diese Problemidsungen priori-
tar zu gewichten? Die Neat ist zweifellos ein enormes Vorha-
ben, welches einem schon rein dusserlich suggeriert, es gehe
vordringlich um Transportprobleme. Das Verkehrsaufkom-
men, insbesondere der Transitglterverkehr, nimmt Jahr um
Jahr zu, und so liegt es auf der Hand, dieser Entwickiung
Rechnung zu tragen und eine entsprechende infrastruktur zur
Verfligung zu stellen, wenn nicht auf der Strasse, dann doch
noch lieber auf der Schiene. Nun haben wir aber I&ngst die Er-
fahrung gemacht, dass wir das Gesamtverkehrsvolumen nicht
stabilisieren kénnen, wenn wir einfach bereitwillig immer mehr
Strassen und Schienenstrange bauen. So ist eigentlich das
Verkehrsproblem nicht mehr in erster Linie eine Kapazitts-
frage, sondemn eine Umweitfrage. Bevor wir planen und
bauen, mussten wir uns Gberlegen, wieviel Verkehr denn ei-
. gentlich notwendig, signvoll und noch zutraglich ist. Ins End-
lose kdnnen wir doch den Speditionsbediirfnissen Europas
nicht nachgeben, sonst bauen wir ndmlich alte 12 Jahre eine
neue Neat, und jede Linienvariante, die jemals auf dem Reiss-
brett entworfen wurde, kommt dann letztlich auch noch zum
Zug, von den Strassenverbindungen gar nicht zu sprechent
Nicht erst spéter, schon jetzt ist das Verkehrsproblem in erster
Linie von der Menschen- und Umweltvertraglichkeit her zu be-
urteilen, und wenn wir das tun, kénnen wir dem geplanten Vor-
haben nur zustimmen, wenn es in dieser Hinsicht eine Verbes-
serung herbeifiihrt. Alles andere ist Scheindkologie und be-
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stenfalis Pflasterlipolitik. Hier erkennt man, wie rasch gewis-
sen Grinangehauchten der kologische Atem ausgeht. Auch
die sozialdemokratischen Minderheitsantrage Bircher und Ul-
rich, die wir zwar unterstitzen, sind im Grunde Symptombe-

- kdmpfung, solange man nicht dem Rickweisungsantrag zu-

stimmt.

Die Schweiz ist moralisch nicht verpflichtet, jeden grossten-
teils durch Standortvorteile der Produktion, durch Zolibegtin-
stigungen und zwischenstaatliches Lohngefalle entstehenden
Verkehr durch den Alpenwall zu beférdern. Wir sind keine Soli-
daritdtsmasochisten. Europa soll ein gescheiteres, ndmlich
dem Prinzip der Dezentralitit verpflichtetes Versorgungskon-
zept anstreben, damit das Verkehrsaufkommen einen gewis-
sen Plafond nicht Gberschreitet. Wenn nun die vier kommer-
ziellen Freiheiten exzessiv auf dem Buckel der Menschen und
der Natur ausgelebt werden sollen, dann sagen wir nein zur
freien und unbeschrankten Durchfahrt. Wir schieben damit die
Verkehrslawine nicht auf Oesterreich ab, denn unser Nachbar-
land wird, wie auch schon, darauf den einzigen Schiuss zie-
hen und sagen: Da machen wir auch nicht mit.

Die Umweltfrage ist von weittragenderer Bedeutung als die
Speditionsfrage. Wir leben in ganz Europa kein bisschen bes-
ser mit dem doppelten, dem dreifachen, vierfachen Verkehrs-
volumen. Deshalb nehmen wir nur Mehrverkehr in Kauf, wenn
dann auch gesamthaft gesehen die durch den Verkehr verur-
sachte Umweltbelastung abnimmt. Das bedeutet natirlich im
Endeffekt, dass wir nicht mehr Schienen und Strassen parallel
und unabhéngig voneinander ausbauen und von der freien
Auswahl des Verkehrsmittels Abschied nehmen, einer heili-
gen Kuh, die doch nur das goldene Kalb der unersattlichen
Geschéaftemacher ist.

Der Minderheitsantrag Diener ist die erste Bedingung, die er-
failt werden muss, wenn wir uns zu einem solchen Vorhaben
ohne vorgesehene Verkehrsplafonierung positiv stellen sol-
len.

Im Namen der griinen Fraktion ersuche ich Sie, diesen Antrag
zu unterstitzen.

Miller-Meilen: Im Namen der freisinnig-demokratischen Frak-
tion bitte ich Sie, die beiden Minderheitsantrage zu Artike! 1bis
abzutehnen. Im genehmigten Artikel 1 ist klar festgehalten,
dass eines der Ziele der Alpentransitvorlage die Entlastung
der Strassen vom Giterfernverkehr und der Gkologische
Schutz der Alpen ist. Mit dem Antrag Steinegger haben wir zu-
sétzlich die Entlastung schwer betroffener Gegenden als wei-
teres Ziel aufgenommen. Zu diesen Zielen stehen wir voll und
ganz. Dass zur Erreichung dieser Ziele auch flankierende
Massnratimen gehdren, ist unbestritten. Sie bestehen teilweise
bereils; Herr Kiihne hat sie genannt. Sie bestehen zum' Teil
trotz internationaler Kritik. .

In diesen Alpentransit-Beschiuss solite man aber nicht we-
sensfremde Elemente einbauen. Die gesamten durch den Ver-
kehr verursachten Umweltbelastungen kdnnen beispiels-
waise nicht durch Eisenbahn-Basistunnels reduziert werden.
Also muss das Ziel des Antrages Diener, eine Reduktion ge-
geniber 1980/91, durch Massnahmen auf den lbrigen Ver-
kehrsnetzen und bei den Fahrzeugen erreicht werden. Man
will auf dem Buckel der Alpentransitvoriage Massnahmen ver-
wirklichen, die andere Gesetze betreffen. Das scheint mir un-
redlich. Man verhindert damit das politisch Mdgliche.

Was heisst es Gbrigens, dass «die Mobilitét der Oekologie un-
tergeordnet» werden muss, wie das Frau Diener in der Eintre-
tensdebatte gesagt hat und wie es Herr Schmid in etwas ande-
rer Formulierung wieder aufgenommen hat? Heisst das, dass
die Fahrkilometer kontingentiert werden sollen? Heisst das,
dass nur noch mit Bewilligung Auto gefahren werden kann?
Hier wére es ndtig, dass die griine Fraktion einmal ihre Karten
vollig offenlegt und nicht nur um den heissen Brei herum
spricht.

Zum Antrag Bircher: Zur obligatorischen Verlagerung des Gii-
tertransitverkehrs durch die Alpen auf die Schienen, die
winschbar und auch Ziel der Vorlage ist, fehlen heute die Ver-
fassungsgrundliagen. Sie widersprache auch internationalen
Verpflichtungen. In dieser Richtung zu arbeiten ist zweifellos
das Ziel unseres Verkehrsministers in den wichtigen, gegen-
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wartig und kiinftig nétigen Verhandlungen (ber ein Transitab-
kommen. Aber hier enge Fesseln zu beschliessen geht nicht

an. Im Antrag Bircher wird in Buchstabe b verlangt, dass die -

Betriebsaufnahme der Neuen Eisenbahn-Alpentransversale -
erst dann erfoigen kann, wenn der alpenquerende Transitver-
kehr auf der Schiene seine der Schweiz entstehenden Kosten
-deckt.

Wir missen uns die Konsequenzen dieser Formulxerung vor
Augen fGhren. Stellen Sie sich einmal vor, die Alpentransver-
salen sind gebaut, und es stellt sich heraus, dass keine volle
Deckung der entstandenen' Kosten erreicht werden kann.

Dann dirfte der Betrieb gemass diesem Antrag nicht aufge-
nommen werden. Wir hatten zwar die Immissionen des Bau-
ens gehabt, aber die Frichte des Baus kdnnten wir nicht ern-
ten. Glauben Sie wirklich, dass die Schweizerinnen und
Schweizer im Jahre 2010 zu einem solchen Schlldburger-
streich bereit waren?

Wir soliten uns hiten, Sachen in diesen Beschluss zu schrei-

ben, die durch diesen Beschluss gar nicht erreicht werden
kénnen, sondemn ganz andere Gebiete beschlagen, wie die

Reduktion der gesamten Umweitbelastung durch den Verkehr

oder internationale Verkehrsabmachungen. ich empfehle |h-
nen, beide Antrage abzulehnen.

Zwygart: Die LAU/EVP-Fraktion unterstitzt mit allem Nach-
druck flankierende Massnahmen. Einen ersten Schritt haben
wir in Artikel 1 gemacht. In Artikel 2 Buchstabe ¢ sind weitere
vorgeschlagen, ebenso nun durch Minderheitsantrége in Arti-
kel 1bis. Wir sind der Meinung, dass es richtig ist, dass man
die flankierenden Massnahmen in einen besonderen Ariikel
hineinnimmt, um ihnen das besondere Gewicht beizumessen.
Man ist sich bewusst, dass die neuen Verkehrsachsen nicht
ohne bestimmte Vorkehrungen Personen und Giterverkehr
-Gbernehmen werden. Die heute in allen Zeitungen zu lesen-
den Berichte Gber die S-Bahn in Zirich zeigen, dass der Ver- .
kehr nicht einfach automatisch auf die Schiene kommt.
Wir wissen, dass die Umweltbelastung eine schwebende Ge-
fahr ist. Diese Verantwortung nimmt uns niemand ab, und un-
- sere Massnahmen helfen — guch im Ausland — mit, zu neuen
Bewegungen zu kommen.
Aus den verschiedenen Antragen sehen wir, dass es kein ein-
fach zu Idsendes Problem ist. Die Grundfrage bleibt aber: Wie
gelingt es, Schiene und Strasse zu verkniipfen, und zwar mog-
lichst dort, wo die Giter fabriziert werden, falls man sie 4ber-
haupt transportieren muss?
Es braucht schon heute ein Transitkonzept fur die Bahnen;
denn die Erhaitung von Giterkapazititen braucht eine stin-
dige Anstrengung. Die verkehrspolitischen Massnahmen sind
vieltdltiger Natur. Zum Teil bestehen sie bereits und zeitigen
Wirkung. Sie wurden hier schon mehrfach erwéhnt. Die 28-
- Tonnen-Limite und das Sonntags- und Nachtfahrverbot ste-
hen da im Vordergrund.
Wie weiter? Transitabkommen — auch diese kdnnten eine Wir-
kung zeitigen. Um erneut zu unterstreichen, dass es uns als
Schweiz mit den Anliegen des Umweltschutzes ernst ist,
braucht es auch die Hilfe von entsprechenden Artikein im Al-
pentransit-Beschluss; der Bundesrat muss diesen Auftrag
vom Parlament bekommen.
Wir wissen weiter, dass in dieser Woche der Bundesrat ge-
wisse Massnahmen entschieden hat: Die Schwerverkehrsab-
gabe soll leistungsbezogen werden. Der Qekobonus steht in
Aussicht. Es wird aber lange dauern, bis auch diese Massnah-
men effektiv in Kraft sein werden. Und doch: dbers Portemon-
naie lasst sich v'eles regein. Darum brauchen wir Lenkungs-
massnahmen.
Ich danke dem Bimdesrat, dass er diese Lenkungsmassnah-
men ins Auge gefasst hat, und hoffe, dass sich das Parlament
und das Schweizervolk dazu durchringen kdnnen. Weiter ist
der Verzicht auf den Ausbau von neuen Strassen, insbeson-
dere auf den Bau von netien Strassentunneln am Gotthard
und am San Bernardino, von entscheidender Bedeutung. Wir
haben ja den Entscheid der Uiner Cevdikerung zur Kenntnis
genommen. Er tendiert genau in diese Richtung. Es gilt ganz
einfach, die Verkehrswertigkeit der Bahn mdglichst ideal zu
halten, damit Preis und Qualitat stimmen und damit auch die
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Mengenrelation mit den Kapazitaten in Einklang zu stehen
kommt.
Die Forderung der Anrechnung der externen Kosten ist j jelan-
ger, desto wichtiger. Alle Verkehrstrager soliten ihre Kosten
tragen. Es ist zu bedauern, dass wir nicht gleichzeitig mit dem
Alpentransnt-Beschluss ein Transitverkehrsgesetz verabschie-
den kénnen. Dann wire 2. B. die Alpen-initiative durchaus
schon zum Teil erfdlit.
Die Netzwirkung der neuen Eisenbahnaniagen soll aber nicht
nur dem internationalen Transitverkehr oder den grossen
Stadten dienen, sondern auch dem regionalen Eisenbahnver-
kehr. In dieser Beziehung bestehen grosse Bedenken, dies -
vor aliem im Raume Chiasso/Lugano/Bellinzona/Locarno.
"Herr Bundesrat Ogi hat in seinen Ausfiihrungen beim Eintre-
ten erklart, dass man keine Bedenken zu haben brauche inbe-
zug auf den Regionalverkehr, er werde nicht auf die Strasse
verdréngt. Aber wir teilen die Beflrchtung, dass dies gesche-
henwird, wenn nicht flankierende Massnahmen zum Tragen
kommen.
Zusammenfassend halten wir fest, dass zwei Tunnels durch
die Alpen ohne flankierende Massnahmen ein kopfloses Un-
getiim sind, das uns mehr bedroht als hilft.

M. Friderici: En déposant sa proposition de minorité, '
Mme Diener a clairement dit qu’elle visait a réduire les attein-
tes & I'environnement. Nous avons déja repris ces dispositions
dans la proposition de M. Steinegger & I'article premier. Si
Mme Diener voulait étre conséquente, elle pourrait donc reti-
rer sa proposition de minorité. En effet, le projet du Conseil fé-

-~ déral stipule ceci: «Le projet doit garantir un couloir ferroviaire

efficace, délester les routes du trafic marchandises sur de
grandes distances et servir au transport des personnes.» .
Madamae Diener, vous étes contre le trafic de transit. Or, nous
avons besoin de ce trafic, qui est engendré par le commerce.
Etant donné-notre haut niveau de vie, nous cornmergons énor-
mément avec I'étranger et si nous faisions un bilan du trafic de
transit des marchandises importées par la Suisse qui passent
devant nos voisins, nous serions déficitaires, nous offrons
moins de prestations & I’étranger que nous en exigeons de
leur part. Vous-méme, Madame, lorsque vous partez en va-
cances a l'étranger, vous faites exactement ce que font les
étrangers lorsgqu'ils passent a travers le tunnel du Gothard.
Nous ne pouvons exiger des autres ce que nous ne voulons
pas nous imposer. Le trafic de transit, nous devons le tolérer,
sur le plan des accords internationaux que nous avons pas-
sés, mais aussi sur le plan de I’éthique personneile.
M. Bircher n’est malheureusement pas l& pour entendre ce
que je vais lui répondre. Sa proposition de minorité a au moins
-une chose de bien: a lalettre b, il demande que le transit ferrg-
viaire transalpin couvre les coilts qu'il occasionne en Suisse.
+ Je crois qu'il faut ici faire preuve d’un peu de réalisme, car
cette proposition est assez angélique. Personne ne peut ga-
rantir que le transit ferroviaire a travers ces nouvelles transver-
sales couvrira les colts qu'il occasionne. Nous-mémes, nous
ne le demandons pas. Nous sommes d'accord que ce trafic
ferroviaire soit subventionné par ia Confédération sur certains
points. C'est d'ailleurs la réponse que nous faisons également
aux pays qui tolérent ce transit par leur territoire.
La lettre a de la proposition de minorité il Bircher néglige les
accords internationaux en vigueur avec nos partenaires euro-
péens depuis plus d’un siécle. Ces accords, et notamment les
accords qui ont été signés en 1918, garantissent la réciprocité
en ce qui conceme le transport routier. En exigeant que le tra-
fic de marchandises traverse la Suisse par le rail, M. Bircher
nous obligerait 4 dénoncer ces accords internationaux et &
faire fi de la liberté du commerce et de I'industrie qui est pour-
tant garantie par la constitution.
Je voudrais répondre a M. Bircher sur un point qu’il ne connait
certainement pas. Ces nouvelles transversales ferroviaires al-
pines faciliteront le transport combiné, non pas tel que nous le
voyons & la maniére suisse — le ferroutage — en chargeant un
moyen de transport sur un autre moyen-de transport, ce qui
n'a absolument rien d'écologique, mais le transport combiné
de containers et de caisses mobiles. Or, il y a seulement une
dlzalne d'années, alors gue les entreprises ferrov:alres ne
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croyaient pas a ce systéme, ce sont principalement des entre-
prises de transport privées qui ont développé le transport com-
biné et qui I'ont imposé aux chemins de fer. M. Bircher était
pourtant présent I'année derniére a Bruxelles au congrés Eu-
romodal et il a certainement entendu M. Menzinger, Directeur
général de Danzas, I'annoncer a la tribune.

Nous pouvons faire confiance a l'industrie privée, qui utilise
toujours le moyen le plus adéquat, c’est-a-dire celui qui finale-
ment rend les meilleurs services et colte le moins cher. Dés
lors, je crois que ces propositions de minorité | etil ne sontab-
solument pas nécessaires. Le groupe libéral s’entiendraala
proposition de la majorité de la commission.

Blocher: Es ist ja schon eigenartig, dass die gleichen Leute
zwei verschiedene Minderheitsantrage unterstitzen, die den
gleichen Artikel und den gleichen Absatz betrefien. Korrekt
wdre entweder das eine oder das andere.

Nun zur Minderheit [I: Soweit ich sehe, ist das der sozialdemo-
kratische Antrag, unterstiitzt von den Grinen. Der Minder-
heitsantrag | ist dann der Antrag der Granen, unterstitzt von
den Sozialdemokraten.

Ich nehme Antrag Il voraus, weil mir scheint, der Antrag der
Sozialdemokraten sei etwas klarer und auch etwas ehrlicher
formuliert. Aber er ist ein unmadglicher Antrag; wiirde man ihm
zustimmen, wére die Alpentransversale erledigt.

Zu Artikel 1bis: Wenn wir der Alpentransversale nach diesem
Antrag der Minderheit [l zustimmen wiirden, wiirde das dazu
fiihren, dass wir zwar eine Bahn bauen, aber sie nie in Betrieb
nehmen kdnnten. Man kdnnte sie nicht betreiben, das wére
mal etwas Neues. Wir haben ja viele Bauvorhaben, die be-
schlossen sind, fiir die Geld ausgegeben wird, die aber nicht
gebaut werden. Das kennen wir schon.

Jetzt kommt etwas Neues: Planen und bauen, aber nicht in
Betrieb nehmen. Das geht einen Schritt weiter. Warum kénnen
wir sie nicht betreiben? Bei Betriebsaufnahme der Neuen Ei-
senbahn-Alpentransversale muss nach Artikel 1bis Buchsta-
be b feststehen, dass der alpenquerende Transitverkehr auf
der Schiene seine der Schweiz entstehenden Kosten deckt.
Das ist unmgglich. Bei einem solchen Bauvorhaben ist es aus-
geschlossen, dass bei Betriebsaufnahme diese Kosten ge-
deckt werden kdnnen. Eine andere Behauptung ist unehrlich.
Das ist an sich auch nichts Besonderes. Als Unternehmer
weiss ich, dass bei kaum einer Anlage, die in Betrieb genom-
men wird und die einige Jahre bestehen muss, die Kosten am
Anfang gedeckt werden kdnnen. Die Rentabilitét ist eine Frage
der Auslastung. Wir kénnen doch nicht eine Bahn bauen, die
am Anfang bereits rentiert und ausgelastet ist.

Artikel 1bis Buchstabe a: Danach muss feststehen, dass der
Gtertransitverkehr durch die Alpen grundsatzlich auf der
Schiene durch die Schweiz rollt; und das muss bei Inbetrieb-
nahme feststehen. Das kénnen Sie ja erst sagen, wenn dann
wirklich die Bahn betrieben wird und der Verkehr mit der Zeit
auf die Bahn umgeladen wird.

Der Artikel gemass Minderheit 1l fihrt dazu, dass diese Bahn
nie in Betrieb genommen wird. Darum meine ich: Wenn wir
diesem Artikel zustimmen, dann kénnen wir die Bahn nicht
realisieren. Dann hat es auch keinen Wert, noch Geld auszu-
geben.

Zum Antrag der Minderheit |, derunklar und meines Erachtens
auch weniger ehrlich ist als der Antrag der Minderheit 1l, auch
wenn er von den gleichen Leuten unterzeichnet wurde: Mit
diesem Artikel verlangen Sie etwas Unmdgliches. Sie verlan-
gen etwas, was fr die ganze Schweiz gilt, was sie in Verwirkli-
chung mit einer Nord-Siid-Achse erbnngen miisste. Es ist
doch nicht so, dass xmit dem Ziel in Artikel 1, den wir hier ja
beschlossen haben um dieses Ziel zu erreichen — keine flan-
kierenden Massnahmen beschlossen wiirden. Solche flankie-
renden Massnahmen sind in der Vorlage enthalten und sind
auch beabsichtigt. Die Annahme des Antrages der Minder-
heit | heisst, ein Konzept zu verankern, das ganz andere Ver-
kehrstréger beschlagen wirde.

Der Artikel geméss Minderheit | ist zwar etwas weniger «ge-
fahrlich» als der Antrag li, weil hier die Bahn nicht zuerst ge-
baut wiirde, sondern sie wiirde nur geplant, und bevor man sie
baut, wiirde sie dann gestoppt, aber Hunderte von Millionen

wirden natlrlich ausgegeben, zumindest 700 Millionen.
Dann wirde man die Bahn nicht realisieren. Diesen Konzept-
streit, der hier losginge, den mdéchte ich dann sehen. Die
ganze Schweiz, also auch der Raum Genf und Tessin und
Schaffhausen und St, Gallen, ware so miteinbezogen, also
Gebiete, die gar nicht direkt vom Nord-Sid-Verkehr betroffen
sind.

Nun gibt es allerdings Leute, die haben den Antrag mitunter-
zeichnet, die sagen: An sich kann man dem gut zustimmen.
Man muss eigentlich gar nichts machen, man muss ja eigent-
lich nur ein Konzept vorlegen. Man verlangt ja nur ein Konzept
bis zum Baubeginn. Machen muss man nichts. Wenn Sie so
hinterhaltig argumentieren, dann missen Sie den Artikel ab-
lehnen, weil er hinterhaitig ist. Aber wenn Sie das Konzept
dann noch realisieren mdchten und glaubwirdig sein wollen
mit diesem Antrag, dann ist die Alpentransversale gestorben.
Man kann eine Alpentransversale nattrlich auch mit solchen
Antragen erledigen, aber dann ist es vielleicht besser, man
sagt von vornherein nein.

Unsere Fraktion lehnt beide Minderheitsantrage ab.

M. Rebeaud: Je remercie M. Blocher de sa franchise et de la
clarté deson exposé Il part de I'idée que les buts inscrits dans
I'article premier de la loi, y compris I'adjonction apportée par
M. Steinegger, ne doivent pas étre atteints. Vous voulez les
considérer, comme souvent les buts énoncés au début de nos
lois, comme des objectifs vers lesquels il faut tendre mais
qu'on ne veut pas atteindre. Donc les propositions de minorité
sont nécessaires, parce qu'elles vous donnent I'obligation,
dans la réalisation du projet et dans la mise en service du tun-
nel, de faire en sorte que les buts énoncés a I'article premier
soient réellement atteints. C'est une garantie nécessaire, Mon-
sieur le Conseiller fédéral, pour que nous puissions joindre no-

tre enthousiasme au vétre si vous le souhaitez. Mais c’est une

condition sine que non, car si on part de I'idée —comme I'a ex-
pliqué M. Blocher — que les buts de I'article premier ne seront
pas atteints, il vaut mieuxne pas en parler du tout.

Tout a I'heure, M. Ogi a repris 4 son compte la citation sui-

_ vante: «L’Europe se fera par les transports.» En vous enten-

dant, je me suis dit que c'est un peu comme si les Waldstatten
avaient affirmé il y a 700 ans: «La Suisse se fera par I'armée.»
Or, les premiers Suisses n’ont jamais tenu un tel propos. lis
ont rédigé un pacte et I'ont signé sous la protection divine en
prenant toute une série de précautions et en avangant toute
une série de valeurs qui démontraient que la vérité des armes,
si elle était nécessaire, n’était pas la vérité ultime. L’Europe,
Monsieur le Conseiller fédéral, a sans aucun doute besoin de
transports mais elle ne peut pas se construire sur cette oriorité
exclusive parce qu'elle serait alors détruite par les transports.
Vous feriez alors & mon corps défendant ce que j'appelle
«I'Europe des rouleaux compresseurs», et ce n’est pas celle
que nous voulons. Il faut donc prendre des précautions.

La page 25 du message fait état d’une étude d’opportunité qui
est une espéce de vaste étude d’impact. Cette étude énumére
certaines conditions & la réalisation de I'ensemble du pro-
gramme. Elle indigue que le projet est écologiquement accep-
table s'il remplit plusieurs conditions: provoquer le transfert au
rail du trafic routier, en particulier sur les longues distances,
ménager le paysage et les sites, réduire globalement les nui-
sances infligées & I'environnement. La proposition de minorité
Diener ne demande rien d’autre. Si M. Ogi a accepté I'impres-
sion de ce passage dans le message, je suppose qu'il pense
faire quelque chose et qu'il avait une idée de ce que cela signi-
fiait. Je crois qu'il le comprend trés bien, parce qu'il dispose
des instruments techniques et des concepts théoriques né-
cessaires. lis sont contenus dans le rapport Infras.

Quand on nous dit que ces conditions sont trop vagues et peu
claires, c’est faux: tout est contenu dans ce rapport, que les
membres de la commission ont regu et dontj’ai connaissance.
Avec les expériences effectuées ces demiéres années en ma-
tiere d'étude d’impact, nous disposons de tous les concepts
et de tous les instruments de mesure qui permettent d’évaluer
la charge globale sur I'environnement.

Ceci revient a dire que si nous refusons ces deux propositions
de minorité nous sommes d'accord de prendre le risque de
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donner raison a M. Blocher, c'est-a-dire de percer le trou et
d’'accepter une destruction irremédiable, continuelle et glo-
bale de la quaiité de I'environnement. Nous pourrons alors
aussi mesurer les dégats.

J'ajoute encore deux mots 4 I'intention de M. Friderici. Il n'est
pas la, mais vous lui transmettrez. Je suis un peu perpiexe lors-
© que j'entends un libéral accepter d'avance que le chemin de

fer ne couvrira pas ses colits. Nous, nous voulons qu’un jour,”

etle plus vite possible, il couvre ses codts! L’automobile aussi.

" Etnon seulement ses coilts immédiats, mais encore ses coits
ecologlques et sociaux. Je trouve qu'll n’est pas trés rigoureux
pour un libéral d'accepter comme une évidence éternelle ce
genre de déficit forcément couvert par la collectivité, D’autre
part, je ne trouve pas — ce sera mon deuxiéme mot — que la
maniere dont M. Friderici a fait tout a I'heure 1a legon & notre
collégue Verena Diener soit 4 la hauteur de la distinction a la-
quelle les libéraux ordinaires nous ont habitués. Pour le reste,
je vous remercie de ne pas donner raisor 4 M. Blocher.

Meier-Glattfelden: Herr Bundesrat Ogi hat heute unseren «be-
- geisterten Blick nach vom» vermisst. Diesen begeisterten
Blick hatten wir Anfang der sechziger Jahre, als wir die Auto-
bahnen bauten. Er ist heute vielen vergangen.

Auch heute morgen und gestemn ist mir aufgefallen: Viele wol-
len diese Neat gar nicht, aber sie beklagen die Zwange. Sie sa-
gen, wir missten uns beugen, es gehe eben nicht anders.
Eigenartig schien mir auch das Votum von Kollege Boden-

mann, der zwar zustimmt, gleichzeitig aber mit dem Referen--

dum droht und dazu unmdgliche Bedingungen stellt.

Die grine Fraktion sagt klipp und klar, dass sie der Neat zu-
stimmt, wenn namiich erstens flankierende Massnahmen die
Umweltbelastung gegentiber heute reduzieren, zweitens der
Transitverkehr grundsétzlich auf die Schiene gezwungen wird,
drittens der Verkehr seine Kosten selber trédgt, damit sinnlose
Billigtransporte unterbleiben, viertens keine weiteren Transit-
strassen — vor allem keine zweite Gotthardrbhre fiir die Autos=
gebaut werden und flnftens der’ Lotschberg-Basasmnnel aus
der Vorlage gestrichen wird.

Die S-Bahn in Zirich — Sie kdnnen es heute im «Tages-Anzet—
ger» lesen — zeigt ganz klar, dass mit Freuwllllgkelt ein Umstei-
gen nicht erreicht wird. Folgllch missen wir dleses Umsteigen
des Transitverkehrs erzwingen.

Zu den Kosten: Solarige der Verkehr seine eigenen Kosten’
nicht tragt solange er subventioniert wird und viel zu billig ist,

kénnen wir die Verkehrslawine nicht stoppen.

Herr Kollege Blocher, Sie haben uns Griinen einmal vorgewor-
fen, wir wirden, wenn wir mit unserer Politik weiterfahren, die
Schweiz bald zum Armenhaus Europas herunterwirtschaiten,
das der Mutter Europa von selbst in den Schoss falle. Mit sol-
chen Milliardenvorlagen — Furkaloch und Centovalli-Bahn-
Debakel lassen griissen! - verwandeln wir die Schweiz ins Ar-

menhaus Europas, nicht in erster Linie in bezug auf das Geld, 5

sondern in bezug auf die Lebensquahtat Wir schaffen Alpen-
wisten, Auswanderergebiete, wie dies Kollege Stemegger
heute morgen erwéhnt hat.

du programme de protection de ['air; réalisation des terminaux
pour le trafic combiné et, je rappelle également, la soiution
transitoire pour le trafic combiné a travers le Gothard et le Sim-
plon. ll'y a donc des mesures d’appoint qui fonctionnent déja .
ou qui sont prétes & étre réalisées. D’autre part, si vous lisez at-
tentivement la proposition de Mme Diener, vous constaterez
qu'elle veut une réduction de I'atteinte & I'environnement glo-
balement pour la Suisse. C'est, 2 mon avis, une exigence irréa-
lisable pour I¢ transit alpin, la seule possibilité serait une ré-
duction de la pollution sur les deux axes et non sur I'ensemble
de la Suisse. C'est la raison pour laquelle nous VOous propo-
sons de rejeter cette proposition. |
Quant & la proposition de la minorité 1I, M. Bircher va plus loin
encore et la formule utilisée par cette minorité est trop absolue
lorsqu’elle parle du transfert du trafic marchandises sur le rail.
Obliger tout transportt de marchandises a travers la Suisse a se
faire sur le rail n’est pas constitutionnel, et contraire aux tracta-
-tions internationales. La commission a retenu le maintien du li-
bre choix du moyen de transport mais elle admet des mesures
_ d'appoint pour non pour obliger, mais pour favoriser le trans-
" fert du trafic marchandises de la route sur le rail. Quant aux
colits que M. Bircher voudrait faire supporter par le transit fer-
roviaire au moment de la mise en fonction des tunnels, c’est -
absolument irréalisable. Nous ne pouvons pas, dés le début,
exiger la rentabilité de ces colits, étant donné que nous accor-
dons aux CFF et au'BLS soixante ans pour le remboursement
des préts. L4 aussi, les exigences de la minorité sont trop ab-
solues, je dirais méme prohibitives . Pour réaliser ces exigen-
ces 4 la lettre on pourrait réaliser les tunnels, mais on ne pour-
rait pas les mettre en exploitation.
Je vous propose donc, avec la commission, de rejeter les pro-
portions des minorités | et Il et de revenir sur le sujet &
I'article 2, lettre ¢, ot 'on demande des mesures d’appoint &
réaliser pendant les phases de la pianiﬁmﬁon et de la cons-
truction qui vont durer dix, qumze ou méme vingt ans.

! Weber-Schwyz Berichierstatter: ‘Wenn man die beiden Min-
derheitsantrage einer allgemeinen Betrachtung und Beurtai-
lung unterzieht, kdnnte man sagen: Es sind unbestrittene For-
derungen, die da gestelit werden. Aber sie sind gepragt von ei-
ner Inseimentalitat; man geht von der Vorsteliung aus, unser
Land sei ein unpassierbares, abgegrenztes Territorium und
wir kdnnten demzufoige Vorschriften machen, die fiir jeder-
mann Gultigkeit haben wiirden. Aus dieser Sicht ist es unreali-
stisch, obwohl man vom Grundsétzlichen her bestimmte Mei-
nungen teilen kénnte.

Es wird bei der Minderheit | von Frau Diener ein umfassender
Massnahmenplan gefordert. Dies ist durch den Bundesrat be-
reits in seiner Botschaft umrissen, und man vergisst dabei,
dass wir ein geltendes Umweltschutzgesetz haben, das alle
diese Massnahmen nicht nur weitgehend zuldsst, sondern
‘auch deren Durchsetzung erméglicht. Mit anderen Worten:
Man ist hier eher kleinglaubig beziiglich Wirksamkeit beste-
hender Gesetzgebungen und glaubt selber nicht mehr daran.
Man will das Vehikel der Alpentransversale beniitzen, um an-

Ich bitte Sie, stimmen Sie allen 6kologisch begrundeten Mm- * dere Forderungen durchzusetzen.

derhe:tsantragen zu! .
M. Zbinden Paul rapporteur: Les propositions des minorités |
et !l doivent étre mises en relation avec l'article 1, aveci'adjon-
tion Steinegger que nous avons votée ce matin d’'une part et
l'article 2, lettre ¢, d’autre part. Dans les deux articles que je
viens de citer, on parle d’«apport» et pour I'environnement, de
«mesures d'appoint». La commission était en présence des

deux propositions ge minorité. Celle de Mme Diener a été reje- -

tée par 18 voix coritre 8. Les raisons de ce rejet sont les suivan-

tes. Tout d’abord, le Conseil fédéral nous a soumis un pro-:

gramme de mesures d'appoint, programme que nous vou-
lons réaliser par le biais de I'article 2 et au fur et & mesure de
I'avancement de la planification. Je dois rappeler, dans ce ca-
dre, quelles sont ces mesures d’ appomt maintien de la limite
des 28 tonnes — ce n'est pas rien —; interdiction aux poids
lourds de circuler de nuit et le dlmanche redevance pour les
poids lourds que le Conseil fédéral propose de modifier; re-
nonciation a I'extension du réseau routier national; réalisation -

Im Gibrigen ist es utopisch zu meinen, mit der Inbetriebnahme
dieser beiden Transitachsen kénne man die Umweltsituation
in unserem ganzen Land verbessern. Es geht also um folgen-
des — das sagt Artikel 1 ganz kiar ~: Man will die betroffenen
Gebiete der Transitachsen schonen und Umweitbelastungen
abbauen. Uebrige Regionen missen auf einem anderen Weg
saniert werden, und diese Massnahmen sind mdglich.

Zur Minderheit Il (Bircher): Hier wird in zwingender; ultimativer
Form gefordert, dass der Giitertransitverkehr auf die Schiene
zu verlagern sei und dass der alpenquerende Transitverkehr
auf der Schiene die entstehenden Kosten voll zu decken habe.

Beziiglich Umlagerung auf die Schiene gilt es eines festzuhal-
ten: Diese zwingende Bestimmung wére gegen unsere beste-
henden Abkommen, die wir zwischenstaatlich paraphiert ha-
ben; sie wére aber auch fiir unseren Verhandlungsspielraum
im Bereich der europdischen Verkehrspolitik kontraproduktiv.
Wir wiirden uns da etwas einhandeln, das zu Retorsionsmass-.
nahmen fiihren wiirde, wo letztlich die Schweiz Nachteile zu
tragen hétte. Diese zwingende Massnahme wiirde aber unter
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Umstanden auch etwas anderes ausidsen, namlich Umweg-
verkehr, also Verkehr, der anderen Staaten zugemutet wirde.
Ich glaube, auch da haben wir solidarisch zu sein.

Meine politische Herkunft kénnte mich dazu verleiten, den An-
trag Bircher zu unterstiitzen. Wenn man aber realistisch ist,
muss man doch sagen: Er ist eine Utopie; die volle Auslastung
ist mindestens bei Betriebsaufnahme nicht mdglich. Die volle
Auslastung der Transitkapazitaten ist abhangig vom Konjunk-
turveriauf in Europa. Es gibt immer wieder konjunkturelle
Schwankungen, und vor allem bei konjunkturellen Schrump-
fungen ist die Glitermenge auch entsprechend tief.

Auch aus dieser Sicht ware es also fragwiirdig, in solchen Si-
tuationen eine volile Kostendeckung zu verlangen. Da ist man
im Interesse der Bahntrager sogar verpflichtet, sich anzupas-
sen.

Vom Grundsatz her sind diese Ziele anzustreben. Zwang ware
falsch. ich glaube, es braucht indirekte Lenkungsméglichkei-
ten; diese sind uns gegeben, und diese kdnnen wir einleiten.
Aus all diesen Grinden bitte |ch Sie, die beiden Minderheits-
antrdge abzulehnen.

M. Rebeaud: Je voudrais vous faire remarquer qu’aujourd’hui
c¢'est quelque chose d'entiérement nouveau qui apparait dans
ce débat. M. Blocher, tout d’abord, et surtout les rapporteurs
de la commission ont dit que ce projet ne peut pas étre réalisé
avec la garantie d'une réduction globale de la charge sur {'en-
vironnement, ou que, si on exigeait que cette charge soit ré-
duite, cela rendait la mise en service impossible. G’est assez
grave et cela contredit de maniére radicale les buts que le
Conseil fédéral assigne a tout le projet.
Dés lors, je voudrais demander au représentant du Conseil fé-
déral de prendre position sur ces affirmations et sur ces appré-
ciations de la maniére la plus précise possible, car cela déter-
minera le degré d'enthousiasme que nous mettrons a soutenir
ou combattre le projet par la suite.

Bircher Silvio, Sprecher der Minderheit lI: Es geht vor allem

um das Abstimmungsverfahren, nachdem Herr Blocher ja ins-
besondere die Praktikabilitdt von Buchstaben b bezweifelt hat.
Herr Blocher meint, dass die Vorschyift nicht gehe, wonach der
Transitverkehr auf der Schiene seine der Schweiz entstehen-
den Kosten voll zu decken habe. Ich verweise darauf, dass die
Schweiz bei dieser Neai-Vorlage die Baukosten voll Gber-
nimmt. Die 14 Milliarden — oder wieviel es dann auch immer
sind — werden nach dem Territorialprinzip voll durch unser
Land (bernommen. Aber die Betriebskosten, Herr Blocher,
haben wir heute auch bei der Strassenrechnung oder anderen
angewandten Methoden durchaus so berechnet, dass in einer
sauberen Betriebsrechnung fr jede einzelne Fahrt und flr je-
des Guteraufkommen eine eigene Kostenrechnung erstellt
werden kann, so dass niemals der ganze Infrastrukturkosten-
aufwand von Anfang an hineingerechinet werden muss. ich
gebe Ihnen aber die Mdglichkeit, Buchstabe a und Buchsta-
be b zu trennen. Ich schlage eine getrennte Abstimmung vor.
Buchstabe a, also die Wegweisung des Transitgiterverkehrs
von der Strasse auf die Schiene, ist separat der Mehrheit ge-
geniberzustellen und Buchstabe b, wonach der Transitver-

_kehr seine Kosten voll zu decken habe, ebenfalls. So kann je-
der seiner eigenen Ueberzeugung Ausdruck verleihen, und
insbesondere Herr Blocher kann dann auch Buchstabe a voll
zustimmen, er hat ja insbesondere Buchstabe b bezweifeit.
(Glocke des Préasidenten)

Président: Um die Diskussion abzukirzen: Ich werde Gber
beide Buchstaben geffennt abstimmen lassen.

Biocher: Ich habe zu beiden Buchstaben gesprochen, und
ich bin sehr froh, dass man jetzt flr eine getrennte Abstim-
mung pladiert, man sieht offenbar ein, dass Buchstabe b of-
fensichtlich falsch ist, dass man ihn gar nicht gelten lassen
kann.

Ich bitte Sie, folgendes zu beriicksichtigen: Wenn Sie argu-
mentieren, ein Verkehr misse die Kosten decken, und jetzt
pldtzlich sagen, aber mit Kosten meinen wir nicht die Investi-
tionskosten, muss ich Ihnen entgegnen: Sie wissen nicht, was

Kosten sind. Auch bei einer Betriebsrechnung bilden Ab-
schreibungen und Zinsen fir Investitionen doch einen ganz
wesentlichen Teil der Kosten. Bei einer Eisenbahn ist s ein
wesentlicher Teil der Kosten. Man hat eingesehen, dass Buch-
stabe b vollig unerfilibar ist. Wenn Sie den Gedanken von
Buchstabe a noch erfiilibar machen woliten, Herr Silvio Bir-
cher, missten Sie sagen, dass bis zur Betriebsaufnahme aile
Massnahmen getroffen sein sollen, um den Verkehr grund-
sétzlich auf die Schiene zu bringen. So, wie Sie es formulieren,
geht es aber nicht, denn vor Inbetriebnahme kann doch gar .
nicht feststehen, dass der Verkehr Gber die Schiene rollt. Das
wissen Sie erst, wenn die Bahn lauft. Die Buchstabenaund b
muissen abgelehnt werden.

Bundesrat Qgi: ich bitte Sie auch, beide Minderheitsantrage
abzulehnen. Beide Antridge sind in ihrer Konsequenz nicht
durchdacht, und beide wirden uns bei den Verhandlungen
mit der EG und im Rahmen des EWR in unglaubliche Schwie-
rigkeiten bringen. Auch der Bundesrat ist sich bewusst, dass
flankierende Massnahmen notwendig sind, und zwar in ver-
kehrspolitischer Hinsicht wie auch im Bahnbetrieb und im
ganzen Bereich des Marketing. Was wir vorgesehen haben,
haben wir unter Ziffer 14 unserer Botschaft auch klar darge-
legt.

lch muss nach dieser Debatte einmal mehr feststellen: Man
nimmt hier gar nicht zur Kenntnis, was wir bereits alles getan
haben. Wir haben den 28-Tonnen-Korridor — glauben Sie ja
nicht, der sei eine Selbstverstindlichkeit! Wir missen prak-
tisch jeden Monat dafir kAmpfen, diese Position halten zu kon-
nen —; wir haben ein Nachtfahrverbot — auch das ist keine
Selbstverstandlichkeit —; wir haben ein Sonntagsfahrverbot —
auch das ist keine Selbstverstandlichkeit —; wir haben ein Luft-
reinhalte-Konzept mit den Auswirkungen, die Sie kennen; wir
planen eine CO,-Abgabe mit den Auswirkungen, die Sie ken-
nen; wir haben heute schon Gber 80 Prozent des Giitertransit-
verkehrs auf der Schiene und weniger als 20 Prozent auf der
Strasse. Auf der Gotthardachse zirkulieren 400000 bis
500 000 Lastwagen - ich weiss, dass das zuviel ist. Diese Tat-
sachen fithren dazu, dass mir Kollegen immer wieder sagen,
wir Schweizer seien die einzigen, die zwischen Moskau und
Paris und zwischen Rom und Narvik Hindernisse aufbauen, so
gehe es nicht mehr. Wenn Sie das jetzt beschliessen, bedeutet
es die Oeffnung in Richtung 40-Tannen-Korridor. Das ist kon-
traproduktive Politik. ich staune auch, was Sie immer alles ver-
langen. ich habe im «Bund» vom 5. November 1990 lesen kén-
nen, dass die Grinen von Frankreich unsere Politik, also die
schweizerische Verkehrspolitik, als vorbildlich hinstellen. Sie
kénnen also nicht immer mehr und Weiteres verlangen. Dann
missen Sie konsequent sein und alles ablehnen.

Sie sagten, Herr Nationalrat Meier-Glattfelden, viele in diesem
Saal wollten diese Neat gar nicht. Waren Sie nicht da, als man
abgestimmt hat? Die Entscheide vor einer Stunde waren ganz
klar. Leider hat man nicht ausgezahit. ich bedaure das. Aber
es waren weit Gber hundert, die dafiir waren, und weniger als
zehn, wenn ich richtig gesehen habe, die abgelehnt haben.
Monsieur Rebeaud, il faut que je vous dise, la Suisse s’est
construite grace a la construction du passage de la Schélle-
nen, il ne faudrait quand-méme pas oublier cela. C'est un fait.
Auf das, was Herr Blocher gesagt hat, werde ich beim entspre-
chenden Artikel noch antworten.

In bezug auf den Minderheitsantrag Bircher Silvio mdchte ich
zu dem, was bereits vom Kommissionssprecher und auch von
den Fraktionssprechern gesagt worden ist, nur hinzufligen:
Aus vdlkerrechtlichen Griinden kénnen wir den Transitverkehr
auf der Strasse nicht verbieten; das geht schlicht und einfach
nicht. Die Schweiz hat den Grundsatz der Freiheit des Durch-
gangsverkehrs in verschiedenen véikerrechtlichen Abkom-
men anerkannt, und deren Kindigung hatte schwerwiegende
Retorsionsmassnahmen des Auslandes zur Folge. In unse-
rem Aussenverkehr sind eben der import und der Export sehr
wichtig, und flir uns als Binnenland - vergessen Sie unsere
Puosition nicht, wir sind ein Binneniland, das nicht schalten und
walten kann, wie es will — sind die Verkehrswege im Ausland
von{ebenswichtiger Bedeutung. Es wére deshalb politisch un-
klug, das zu verlangen und sich praktisch abzuschotten. Die
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Durchfilhrung des Antrages von Herrn Nationalrat Bircher ist
praktisch unmaglich, Herr Blocher sagte es bereits. Unmdg-
lich ist auch der Buchstabe b des Antrages. Vorredner haben
bereits ausgefihrt, warum. Die Verkehrskosten sollen wohi
harmonisiert werden, dies muss jedoch auf europaischer
Ebene diskutiert und durchgesstzt werden. Wir sollten nicht
bereits im Jahre 1991 etwas festschreiben, was wir dann viel-
leicht im Jahre 2010 voliziehen sollen.

Ich bitte Sie, sich die Konsequenzen dieser beiden Antrége
vorzustellen und sie daher abzulehnen.

Ordnungsaritrag ~Motion d’ordre

Bonny: Ich bin nicht ganz einverstanden mit dem Vorschlag

unseres Vizeprasidenten, Gber die beiden Bychstabena und |

b im Antrag der Minderheit Il getrennt abzustimmen. ich finde
das juristisch nicht in Ordnung. Der Antrag von Herrm Kollege
Silvio Bircher ist eindeutig ein Antrag mit zwei kumulativen Be-
dingungen; es ist kein «oder» enthaiten. Deshalb bildeter eine
Einheit. Es ist nicht in Ordnung, wenn wir jetzt Gber die beiden
Buchstaben a und b getrennt abstimmen.

Ich stelle deshalb den Antrag, (iber den Antrag der Minder-
heit Il als Ganzes abzustimmen. .

Président: Wir stimmen Gber den Ordnungsantrag Bonny ab.
ich habe lhnen vorgeschiagen, beim Minderheitsantrag Il
Uber die Buchstaben a und b separat abzustimmen. Herr
Bonny beantragt, iber den Mlnderhentsantrag Il als Gesamtes
abzustimmen.

Abslimmung -Vote
Firden Ordnungsantrag Bonny
Dagegen

82 Stimmen
67 Stimmen

»

Président: Weil die beiden Minderheitsantrige sinander nicht
ausschliessen, schlage ich thnen vor, dass wir sie jeweils der
Kommissionsmehrheit gegentiberstellen,

Erste Abstimmung — Premier vote

Far den Antrag der Mehrheit 111 Stimmen

Furden Antrag der Minderheit | 57 Stimmen

Zweite Abstimmung - Deuxiéme vote

Fir den Antrag der Mehrheit 102 Stimmen

Fir den Antrag der Minderheit 1| 59 Stimmen
CArt.2

Antrag der Kommlssion

Mehrheit

E."(neu) flankierende Massnahmen, insbesondere zur Umla-
gerung des Gitertransitverkehrs auf die Schiene.

Minderheit
(Friderici, Fischer-Seengen)

E:.(neu) Streichen

Art. 2
Proposition de la commission
Majorité .

c (nouvelle) des mesures d’appoint, notamment pour per-,
metire le transfert vers le rail du trafic des marchandises en
transit. & .

- cr

Minorité ~
(Friderici, F“scher~Seengen)

c. (nouvelle) Biffer

M Friderici, porte-parole de la minorité: La majorité de la

commission a décidé d’adjoindre une lettre c A cetarticle 2 qui |

prévoit des mesures d’appoint notamment pour permettre le
transfert vers le rail du trafic de marchandises en transit.

~

M. Ogi, conseiller fédéral, vient de le dire: plus de 80 pour cent
du trafic marchandises transitent déja par le rail. Que devons-
nous attendre alors de ces mesures d’appoint? Est-ce célles
qui nous sont proposées par le groupe socialiste de la com-
mission, qui pose la question suivante: quelle réduction de la
pollution entrainerait un tel service au cas ou le tunnel routier
du St-Gothard serait désaffecté? Devra-t-on prévoir comme
mesure d’appoint la désaffection du tunnel routier du St-
Gothard? Cela me parait aberrant.

Dans les mesures d’appoint proposees par le Conseil fédéral
dans un rapport complémentaire, je reléve une ou deux pe-
rles. La premiére concemne les mesures ferroviaires. Ces me-
sures d’appoint me semblent en effet 8tre normalement des
mesures propres a dynamiser le chemin de fer. Qu’en est-il? A
la page 2, le Conseil fédéral dit ceci: «Le Conseil fédéral es-
pére que les chemins de fer seront disposés a faire les efforts
n
14 milliards sur un plateau, je crois que la moindre des choses
serait de faire I'effort nécessaire pour utiliser ce cadeau. Or, ce
sontles seules mesures d’appoint qui concernentles chemins
de fer. Toutes les autres mesures d’appoint qui sont propo-

‘sées par le Conseil fédéral sont des mesures de politique des

transports sur lesquelles le peuple suisse s’est déja prononcé
a maintes reprises.’ Je rappelle linitiative de I'Association
suisse des transports refusée par le peuple et les cantons en
1986 proposant «une juste imposition des poids lourds». La
deuxiéme fois que le peuple s'est prononcs, ¢’est sur une poli-
tique coordonnée des transports. Quant a la troisiéme fois, il
s'agissait de la récente initiative de I'Alliance des indépen-
dants que le peuple et les cantons ont refusée le 3 mars de
cette année. Toutes ces initiatives ou projets politiques ont été
refusés parle peuple. Orje lis, dans le rapport complémentaire
du Conseil fédéral, que les mesures de politique dés trans-
ports vont exactement dans le méme sens que la politique
coordonnée des transports.

Doit-on mentionner alors, ailleurs que dans Ia Ioi sur la circula-
tion routiére, le maintien de la limite des 28 tonnes et I'interdic-
tion faite aux trains routiers de circuler la nuit? Doit-on vérita-
blement introduire une redevance sur les poids lourds propor-

ires.» lLorsqu'on vous apporté un cadeau de .

tionnelle aux prestations, alors que;, je le rappelle, c’était sous- .

entendu dans la politique coordonnée des transports qui a été
refusée—c'était également valable dans 'initiative de I'Alliance
des indépendants qui le mentionnait dans les considérants?
Doit-on également renoncer a I'extension du réseau des rou-
tes nationales au-dela de ce-qui a été approuvé par le Parle-
ment? Je rappelle encore que le dimanche soir 3 mars,
M. Dick Marty a dit-que la deuxiéme galerie du tunnel du
Saint-Gothard était absolument indispensabie. Je crois que

M. Dick Marty a fait une trés bonne analyss de la situation car .

ce n'est pas lorsqu'il y a du trafic de marchandises que le
Gothard est saturé, c’est lorsqu'il y a dy trafic de personnes,
lors des grands déplacements saisonniers, des vacances ou
des week-ends prolongés. Dans les mesures d’appoint que le
Conseil fédéral veut également introduire figure la redevance-
surle CO,.

Si nous voulons faire capoter le projet des nouvelles transver-
sales ferroviaires alpines, nous devons charger le bateau.
C’est peut-&tre le désir des mouvements écologistes et des
Verts de ce Parlement, qui ne veulent pas dire clairement
maintenant qu'ils refusent ce projet, mais qui'souhaitent qu'on
le charge suffisamment pour que d'autres lancent le référen-
dum. Nous ne devons pas accumuler les dispositions qui pro-
voqueraient des oppositions aussi bien des écologistes que

des milieux routiers. C’est pourquoi je,vous propose de refuser -

cette lettre ¢ & I'article 2 de maniére & ce que cet arrété surle
transit alpin puisse étre accepté par une majorité de notre po-
pulation.

M. Rebeaud: Je ne dirai qu'un mot aﬁn devous rassurer, Mon-
sleur Friderici: Les intentions machiavehques que vous nous
prétez n'existent pas; et je vous serais reconnaissant de vous

~ entenir & nos déclarations qui sont suffisamment claires.

M. Zbinden Paul, rapporteur: L'article 2 met en évidence la
facon dont nous voulons atteindre les buts que nous nous

14
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sommes fixés a I'article premier. Sans parler encore de tuninel
de base, le projet prévoit I'amélioration des deux axes de tran-
sit par le Gothard et le Loetschberg-Simplon. C’est un premier
choix qui répond al'aspect du trafic a travers les Alpes. Tel est
le sens de I'article 2, letires a et b. Ensuite, nous voulons éga-
lement intégrer notre réseau de chemins de fer au réseau eu-
ropéen & haute performance, qui existe ou qui va se réaliser
dans les dix ou vingt prochaines années.

Notre commission a eu un débat interne au sujet des mesures
en faveur de I'environnement, notamment pour transférer le
trafic marchandises au rail, elle a voté une lettre ¢ par 25 voix
contre 2, c'est-a-dire une majorité évidente, pour bien démon-
trer que paraliélement a la planification ej a la construction des
nouveaux tunneis de base le Conseil fédéral devra établir et
réaliser un programme de mesures d’appoint qui favorise ce
transfert du trafic marchandises de la route au raii. C'est donc
au fur et a mesure de I'avancement que ce programme devra
étre mis sur pied et réalisé. Je le répéte, nous avons un certain
temps, dix, quinze ou vingt ans pour ce faire. A mon avis, la
proposition de minorité de biffer la lettre ¢ diminue I'impor-
tance et la portée du projet.

Je vous prie, aprés la discussion que nous avons eue, de
maintenir la lettre ¢ qui fait en sorte que nous tenions aussi
compte des revendications justifiées de I'écologie.

Weber-Schwyz, Berichterstatter: Dieser Buchstabe ¢ ist ei-
gentlich die lllustration der Grundséize, die wir soeben in Arti-
kel 1 beschlossen haben. Wenn wir in diesem Konzeptartikel
verschiedene wesentliche Punkte aufnehmen, so besteht
auch ein Informations- und ein Erklarungsbedarf, weil unsere
Vorlage schiiesslich nicht nur von diesem Rat, sondern auch
vom Stimmbuirger verstanden werden muss. Aus diesen
Grlnden schien es uns richtig und notwendig, Artikel 2 Buch-
stabe ¢ aufzunehmen und damit zu erkldren, dass es nicht nur
Absicht sei, zwei Transitachsen zu bauen, unser Konzept in
das europdische Hochleistungsnetz einzubinden, sondemn
dass vor allemn auch die Absicht bestehe, unseren Alpenraum
zu schitzen, dass also die 6kologische Komponente eben-
falls ein wichtiger Bestandteil dieser Vorlage sei. Diese Ausfih-
rungen zu den flankierenden Massnahmen sind nicht nur not-
wendig, sondern sie sind eine Erklarung daflr, dass nicht erst
im Zeitpunkt der Betriebsaufnahme, sondern bereits im Laufe
der Bauzeit flankierende Massnahmen zu ergreifen sind.

Es ist eine unndtige Dramatisierung, wenn Herr Friderici hier
einen Ablehnungsantrag stelit. Wir haben ja bereits darauf hin-
gewiesen, dass wir europaféhig bleiben missen. Es wurde
nicht eine zwingende und ultimative Formulierung gewahit.
Trotzdem wollen wir — das ist eine betriebswirtschaftliche Ab-
sicht — unsere Bahn, unsere Transitlinie, méglichst optimal
auslasten. Wir wollen also die Umiagerung soweit als mdglich,
soweit als nétig, aber wir lassen die Option der freien Wahl des
Verkehrsmittels offen, wenn die Umwelt damit nicht zusatzlich
belastet wird. Wir wollen in den betroffenen Alpentélern eine
Entlastung, eine merkliche Entlastung, anvisieren.

Bundesrat Ogi: Die Kommission hat die Bestimmung «flankie-
rende Massnahmen, insbesondere zur Umlagerung des Gu-
tertransitverkehrs auf die Schiene» aufgenommen. Es ist wich-
tig, zuhanden der Materialien zu erkléren, was das heisst: Das
heisst, -dass im Bahnbereich organisatorisch-administrative,
aber auch technisch-betriebliche Massnahmen zu ergreifen
sind, um diese Zielvorstellung der Umlagerung des Giterver-
kehrs auf die Schiene zy erreichen. Dazu sind auch Terminals,
Infrastrukturen vorgesehen; es sind keine Massnahmen vor-
gesehen, die in Richtung Verkehrsverbote gehen, sondemn es
sind marktkonforme Massnahmen vorgesehen.

Ich bitte Sie deshalb, der Kommissionsmehrheit zuzustim-
men.

Abstimmung —Vote
Flrden Antrag der Mehrheit
Firden Antrag der Minderheit

93 Stimmen
19 Stimmen

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

Schiluss der Sitzung um 13.00 Uhr-
Laséance estlevéed 13h 00
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Art. 2bis (neu)

Antrag der Kommission

Abs, 1 ‘

Den Anliegen der betroffenen Kantone nach schonender Lini-
enflihrung ist im Rahmen der Planung und Realasnerung der
Werke angemessen zu entsprechen.

Abs. 2 (neu)

Mehrheit ‘

Ablehnung des Antrages der Minderheit

Minderheit

(Ulrich, Ammann, Béguelin, Bircher Silvio, Carobbio, Diener,
Eggenberg-Thun, Zwygart)

Auf den zusatzlichen Ausbau des Transitstrassennetzes — na-
mentlich am Gotthard und San Bernardino - ist zu verzichten.

Antrag Luder
Abs. 1

.. Realisierung der Werke mit ihren Zufahrtsstrecken ange-
messen 2u entsprechen. ,

Antrag Ruf
Abs. 1

..... nach schonender Lm:enfuhrung der Transxtachsen und
der Zufahrtsstrecken istim Rahmen ..

Art. 2bis (nouveau)

Proposition de la commission

AT

Les intéréts des cantons concernés (tracé ménageant I'envi-
ronnement) seront sauvegardés de maniére appropriée dans
le cadre'de la planjfication et de la réalisation des ouvrages.

Al. 2 (nouveauy

Majorité

Rejeter la proposition de la minonte

Minorité

(Ulrich, Ammann, Béguelin, Bircher Silvio, Carobblo Diener,
Eggenberg-Thoune, Zwygart)

ily a lieu de renoncer a une nouvelle extension du réseau des

- routes de transit, notamment au Saint-Gothard et au San Ber-

nardino.

Proposition Luder
Al 1

... etde laréalisation des ouvrages compte tenu de leurs voies
d’acces.

Proposition Ruf

Al 1 '
Les intéréts des cantons concernés (tracé des axes de transit
et des voies d'accés ménageant Ienvnronnement) seront
sauvegardés :

Frau Ulrich, Sprecherin der Minderheit: Die Minderheit stelit
Ihnen den Antrag, es sei auf den zuséatzlichen Ausbau des
Transitstrassennetzes, vor allem am Gotthard und San Bernar-
dino, zu verzichten.

Warum dieser Antrag? Wir haben eine Vorlage vor uns, von der

wir wissen, dass sie sehr viel Geld kostet: 14 Milliarden.
Stimmbdrgerinnen und Stimmburger werden sich fragen: So
hohe Kosten, und wo ist da der Nutzen? Wir alle wissen und
haben es heute morgert auch gehdrt — zum Beispiel von Herrn
Steinegger —, dass im Alpenraum, vor allem im Umerland, die
Strassen sehr stark belastet sind. Es ist nicht nur ein rein me-
chanisches Problem, dass da viele Autas fahren, sondern wir
haben eine sehr hohe Luftbslastung, und die Leute leiden un-
ter dieser fir sie unertraglichen Situation. Wir haben auch ge-
sehen, dass sechs Siebtel der Urner so denken, denn sie ha-
ben vor zehn Tagen einer Standesinitiative zugestimmt, die .
verlangt, dass diese Belastung gesenkt wird und — vor allem —
dass sie nicht weiter anwachsen darf.

Wir wissen auch — wir haben es auch schon gehort —, dass wir
mit der Neat gegeniber der EG ein Pfand in der Hand haben,
mit dem wir verhindern kdnnen, dass doch einmal die 40-Ton-

' nen-Lastwagen durch unser Land rolien und die Luitbelastung
. noch weiter erhdhen werden. Herr Ogi macht als Verkehrsmi-

nister immer wieder Sightseeing mit seinen Ministerkollegen
und fithrt sie ins Urnerland, um ihnen die Situation eins zu eins
vor Augen zu fihren und sie davon zu (berzeugen, dass dort
wirklich keine grossere Belastung mehr zumutbar ist.

Wir haben aber heute morgen auch von Herrn Friderici gehort,
dass es Leute gibt, die der Meinung sind, es brauchs iber kurz
oder lang troizdem eine zweite Autordhre im Gotthard. Das ist
aber doch eine recht schizophrene Situation! Einerseits sagen
wir: Wir brauchen die Neat, um die Luftbelastung zu senken.
Herr Ogi zeigt seinen Kollegen, dass wir wirklich die 40-Ton-
nen-Lastwagen nicht durchlassen kdénnen, weil sie unser Pro-

- blem noch stérker. akzentuieren, so dass die Situation dann

wirklich nicht mehr tragbar ist. Andererseits wollen wir uns die
Option offenhalten, doch noch eine zweite Autoréhre im Gott-
hard zu bauen. .

DieseRechnung geht nichtaufl Denn zwel Réhren heisstdann
auch: mehr Verkehr auf den Zufahrtsstrassen durch das Umer-
land hindurch. Die Neat soll mit ihren beiden Tunnels eine Al-
ternative sein, die wirklich viel kosten darf, die auch Umtriebe
bringen darf widhrend der Bauzeit, die dann aber eine Entla-
stung — oder zumindest keine Mehrbelastung mehr — auf den
heutigen Strassen bringen soll. Wenn wir konsequent sind,
stimmen wir heute diesem Antrag zu und sagen: Das Transit-
strassennetz wird nicht weiter ausgebaut, und wir verzichten

-vor allem auf eine zweite Autorbhre im Gotthard und auf Aus-

bauten im Bereich des San Bernardino. Denn auch das Biind-
nerland leidet unter dem Transitverkehr Das muissen wur uns
ganz klar vor Augen halten.

Ich frage mich: Wollen wir diesem Projekt Neat eine Chance
geben? Dann milssen wir uns entscheiden, den Strassenver-

" "kehr zumindest nicht Gber den heutigen Standard hinaus aus-

zubauen. Oder wollen wir dem Projekt keine Chance geben,
namlich dadurch, dass wir uns samtliche Optionen im Transit-
strassennetz auch offenhalten?

Das ist die Frage, Uber die Sie heute entscheiden mlssen. Der
Minderheitsantrag legt ganz klar dar, dass wir jetzt auf die
Karte Schiene, auf den Eisenbahntransit setzen wollen und
nicht auf einen weiteren Ausbau des Transntstrassennelzes
Noch eine kurze Bemerkung: Es wurde in der Kommission ge-
sagt, wir ddrften zukunftlgen Generationen nicht eine Ent-
scheldung verwehren, die sie vielleicht in vierzig Jahren treffen
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wollen. Wir alle sitzen dannzumal sicher nicht mehr in diesem
Saal. Sehr wahrscheinlich wird dann der kleinste Teil von uns
Uberhaupt noch als Stimmburger oder Stimmbdrgerin mitent-
. scheiden. Dann sollen das die kunftigen Generationen selber
entscheiden. Wenn sie allenfalls im Jahre 2020 oder spéater auf
die Idee kommen, es sei doch nédtig, das Transitstrassennetz
auszubauen, dann sollen sie diesen Entscheid wieder neu fiir
sich féllen. Fiir uns ist es heute wichtig zu sagen: Strasse, bleib
auf deinem jetzigen Niveau, wir bauen die Bahn aus!

Luder: Mein Antrag will auch fir die Zufahrisstrecken eine
bessere Beriicksichtigung der Anliegen der betroffenen Kan-
tone, eine bessere Berticksichtigung, als das bis heute der Fall
war.

Die Kommission hat gut daran getan, den Kantonen im Rah-
men der Planung und Realisierung mehr Gewicht einzurdu-
men. Das heutige AnhGrungsrecht wird so konkretisiert. Das
Anhdren soll nicht mehr so sein, dass das, was das linke Ohr
. hdrt, zum rechten gleich wieder hinausgeht.

Das Anhdren soll so geschehen, dass auch etwas von den An-
liegen der Kantone im Planungs- und Realisierungsverfahren
Eingang findet. Der Antrag kann die Ueberschrift «Gleiches
Recht fir alle» tragen: Unzweideutig soll hier festgelegt wer-

den, dass die angemessene Berilicksichtigung der Anliegen -

der Kantone auch fiir die Zufahrtsstrecken geiten soll, also
auch fir die Zufahrtsstrecken, die im Rahmen des Konzepts
«Bahn 2000» gebaut werden und der Neat dienen, also bei-
spielsweise wie die Neubaustrecke Muttenz—Olten oder die
Neubaustrecke Mattstetten—Rothrist. Die dort bis heute ge-
sammelten Erfahrungen beziglich Bertcksichtigung kanto-
naler Anliegen ist enitduschend; um diesen Zustand zu ver-
bessern, ist es noch nicht zu spét. Dies wiirde auch die rasche
Realisierung fordern.

«Gleiches Recht fur alle» ist ein verfassungsmaéssiges Grund-
recht. Darum bitte ich um Zustimmung.

Ruf: Der von der Kommissionsmehrheit vorgeschlagene neue
Artikel 2bis will den Grundsatz verankern, dass den Anliegen
der betroffenen Kantone nach schonender Linienflhrung im
Rahmen der Planung und Realisierung der Werke angemes-
sen zu entsprechen ist. Dieser Artikel ist bekanntlich vor allem
auf die berechtigten Wiinsche des Kantons Uri ausgerichtet,
der bereits unter den immissionen der beiden bestehenden
Gotthardrdhren stark zu leiden hat und von der Neat erneut
massiv betroffen sein wird. Glticklicherweise ist diese Bestim-
mung als solche nicht bestritten.

Mein Antrag schilagt thnen nun —~ &hnlich wie derjenige von
Kollege Luder—eine Prazisierung ir dem Sinne vor, dass einer
umweltschonenden Linienfihrunig sowohl bei den unmittelba-
ren Transitachsen (also den Tunnelbauten selbst) als auch bei
den Zufahrtsstrecken zu genigen ist. Die Formulierung der
Kommissionsmehrheit ist in diesem Punkte zu wenig konkret.
Die beantragte Prazisierung dréngt sich auf, weil bekanntlich
das Neat-Konzept mit den Varianten Gotthard und Lotsch-
berg-Simplon zwingend einen Ausbau der Zufahrtsstrecken
erfordert, damit die Kapazitaten der neuen Tunnels — sofern
diese beschlossen werden — (iberhaupt genutzt werden kon-
nen. Die neuen Zubringerlinien bringen nun ebenfalls schwer-

wiegende Eingriffe in die Umwelt mit sich. Deshalb ist auch

den Forderungen der von den Zufahrtsstrecken betroffenen
Kantone nach umweltschonender Linienfiihrung zu entspre-
chen. Im Falle der Gotthardachse betrifft dies namentlich die
neuen Strecken Arth-Goldau-Erstfeld und Bodio-lLugano,
spéter auch die Linien, die fiir den Einbezug der Ostschweiz in
das Neat-Gesamtsystgm erforderlich sind.

Beim Lotschberg sind als Zufahrtsstrecken zwingend auch be-
reits beschlossené Bestandteile des Konzepts «Bahn 2000»
Zu betrachten, ndmlich die neue Linie Olten—Muttenz und ins-
besondere die Neubaustrecke Mattstetten—Rothrist im solo-
thurnisch-bernischen Mittelland. Ohne diese neugeschaffe-
nen Zubringerkapazititen kdnnte ein neuer Lotschbergtunnel
bekanntlich nur sehr beschrénkt genutzt werden und wére ei-
gentlich sinnlos.

Die Neat-Botschaft bringt auf Seite 25 klar folgendes zum Aus-
druck: «'Bahn 2000’ bildet aber auch eine Grundlage far die

33-N

konkrete Ausgestaitung der Transversale, kann sie doch weit-
gehend auf die beschlossenen Netzausbauten ausgerichtet
werden.» Aehnlich aussert sich auch die Neat-Zweckméssig-
keitsprifung, und bereits die Botschaft zum Konzept
«Bahn 2000» hielt auf Seite 46 kiar fest: «Die Neubaustrecken
zwischen Basel und Bern dienen nicht nur dem Reiseverkehr,

sondern sichem auch dem Giterverkehr jene Kapazitit, die
zur Auslastung der auf Doppelspur ausgebauten Létschberg-
achse bendtigt wird.» Praziser noch ein weiteres Zitat aus Sei-
te 28 der «Bahn 2000»-Botschaft: «Eine Neubaustrecke zwi-
schen Mattstetten .... und dem Raum Olten ist auch fiir den
Guterverkehr notwendig. Die Investitionen in die auf Doppel-
spur ausgebaute Litschbergbahn kdnnen erst voll genutzt
werden, wenn die Zufahriswege im Norden und im Siiden auf
die gleiche Kapazitdt ausgebaut sind.»

Was nun fir den blossen Doppelspurausbau des alten Létsch-
bergtunnels gilt, von dem hier die Rede war, hat natdrlich um
so mehr flr einen neuen Lotschberg-Basistunnel zu gelten,
der ein noch grosseres Giiterverkehrsaufkommen bewaitigen
soll. Sie wissen, wie sehr die Linienfihrung der Neubau-
strecke Mattstetten—Rothrist umstritten ist: Seit Jahren setzen
sich die betroffenen Kantone Bern und Solothurn, alle Pla-
nungsverbénde, liber 60 Gemeinden und prakiisch die ganze
Bevéikerung geschlossen und vehement fiir eine eigene um-
welt- und landschaftsschonende Variante ein — leider bisher
weitgehend vergeblich!

Ich frage Sie nun: Ist es aus staatspolitischer Sicht klug, auf
berechtigte Wiinsche nach schonender Linienfihrung im ei-
nen Falle, namlich bei der Gotthardachss, einzugehen — dies
tut der von der Kommission vorgeschiagene Artikel 2bis in sei-
ner jetzigen Form —, im anderen Falle, bei der Loétschberg-
achse, jedoch nicht, nur weil die unerldsslichen Zufahrts-
strecken dort bereits Bestandteil eines anderen Bahnkon-
zepts bilden? Mit der expliziten Erwahnung der Zufahrts-
strecken in Artikel 2bis, wie vorgeschlagen, wird eine notwen-
dige und sachlich mehr als nur begriindete Gleichbehandlung
beider Varianten erreicht, sofern beide Transitachsen be-
schlossen werden.

Paul Luder hat die Forderung auf den Nenner «Gleiches Recht
fir alle» gebracht. Diese Forderung méchte ich nochmals un-
terstreichen und Sie um Zustimmung zu diesen Antragen bit-
ten!

M. Carobbio: Le groupe socialiste appuie la proposition de
minorité Ulrich et vous invite 4 en faire de méme.

Cette proposition, comme les deux que vous avez malheureu-
sement repoussées ce matin concernant I'article premier,
comme la proposition Steinegger, qui a été acceptée, et la pro-
position de la majorité de la commission que nous venons
d’accepter d’ajouter une lettre ¢ & I'article 2, fait partie des me-
sures complémentaires & prendre afin d'atteindre I'objectif
prioritaire de transférer sur rail le trafic marchandises a longue
distance.

La réalisation de la transversale ferroviaire alpine du Gothard
qui, ne I'oublions pas, comportera tout de méme des nuisan-
ces importantes pour les régions intéressées, revét un sens, a
la seule condition de réussir @ modifier la structure du traficeta
réduire le volume du trafic routier de transit. il faut donc renon-
cer 4 une mesure qui pourrait aller dans un sens contraire, ce
serait le cas si on.décidait de doubler, dans un avenir pius ou
moins proche, les tunnels routiers du Gothard et du San Ber-
nardino. li est en effet évident qu’un deuxiéme tunnel routier
ne pourra qu’appeler encore plus de trafic. Nous devons com-
battre préventivement une telle éventualité, d’autant plus que
le transit routier est parfaitement inadapté aux transports a lon-
gue distance.

Monsieur le Conseiller fédéral, je pense qu'il n’y a aucun sens
ase battre, comme vous I'avez fait avec mérite, contre les pres-
sions de la Communauté européenne pour e libre passage
des 40 tonnes, et en méme temps de laisser ouverte 'option
du doublement des tunnels routiers du Gothard et du San Ber-
nardino. On apporterait ainsi des arguments aux milieux de la
Communauté en vue de I'autorisation des 40 tonnes.

Nous ne pouvons non plus oublier I'opposition des popula-
tions concernées, comme I'a clairement exprimé le vote des
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Uranais, le dimanche 3 mars dernier, sur l'initiative cantonale
pour une protection contre le trafic de transit. Cette initiative a
du reste été appuyée par tous les partis, y compris celui
du président du Parti radical, démocratique suisse,
M. Steinegger.

Quant a la prise de position, déja citée, du conseiller d’Etat tes-
sinois Dick Marty, en faveur du deuxiéme tunnel routier du Go-
thard, quelques précisions s'imposent.

Le moins quef'on puisse dire, c’est que cette prise de position
représente une opinion trés personnelle qui est loin de repré-
senter celle de tous les Tessinois. En outre jelaconsidére, en
ce moment, comme inopportune.

Le Tessin, dans sa grande majorité, s’est battu pour la trans-
versale ferrovnalre en s'appuyant justement sur 'exigence de
transférer au rail le trafic routier de transit, afin de réduire, voire
d’annuler les nuisances a I'environnement. Je suis d’avis qu’il
est malvenu, aujourd’hui, avant méme que le projet soit ap-
prouvé de revendiquer le deuxiéme tunnel routier. Prétendre
qu'il sera nécessaire, malgré I'existence du tunnel ferroviaire,
revient & concevoir I'important oeuvre comme un simple axe
de trafic parmiles auires, et  se prononcer pour I'option d'une
‘croissance sans limites. et en dehors de toute rationalisation
du trafic, ce que nous ne pouvons pas du tout accepter.
Objecter, comme le font certains d'entre vous, qu'il ne faut
pas, dans ['arrété sur la transversale, adopter une disposition
si rigide qu'elle pourrait prejuger de l"avenir (Mme Ulrich 'a
souligné), signifie oublier qu il faut aujourd’hui donner un si-
gnal politique afin que le projet soit soutenu par une large ma-
jorité. C'est pourquai il faut I'assortir d'indications claires a pro-
pos du trafic routier, ce que propose du reste la minorité. Je
vous invite donc a Pappuyer.

M. Cavadini: Je vous rappelle que nous dlscutons ici sur un
arrété fédéral relatif a la construction de lignes ferroviaires
suisses 4 travers les Alpes et non pas du programme de cons-
truction des routes nationales. Pour cette question d’ordre for-

mel, la proposition de la minorité ne peut pas étre acceptée.

D’autre pan, elle devrait faire Fobjet d’'un examen approfondi

. et d'une consultation de tous les milieux directement ou indi-,

rectement intéressés a I'autoroute du Gothard et & celle du
San Bernardino, ce qui n'a pas été le cas. Le groupe radical re-
jette cette proposition. Il s'agit tout d’abord d’une décision qui
intéresse le réseau autoroutier suisse et qui ne peut pas étre
introduite dans ces arrétés sur la nouvelle ligne ferroviaire.
Drautre part, it n'est pas admissible de charger aujourd’hui les
autoroutes du Gothard et du San Bernardino d'une lourde hy-
potheque pour le futur, en croyant, par cette décision, bloquer
i'augmentation du trafic de transit. Ce-théme n’est pas priori-
taire actuellement, mais nous ne devons pas non plus I'ex-
clure de maniére définitive de nos discussions futures.

Je voudrais encore rappeler briévement quelques arguments.

Tout d’abord, lorsque cette autoroute du Gothard a été con-
gue, il s’agissait d’une autoroute a quatre pistes et c'est seule-
ment dans la région du Gothard qu’il y a deux pistes. Sur cette
autoroute & quatre pistes suisse et internationale, qui méne de
Hambourg jusqu'au sud de I'ltalie, nous avons au Gothard ce
goulet d'étranglement. Il n'est pas exciu qu'a un moment
donné, cette erreur devra étre corrigée. Les trafics interne et de
transit ont été supérieurs aux prévisions. Quand on acongu le
tunnel du Gothard, on avait prévu 2,7 milfions de véhicules par
année, aujoud’hui c'est presque 6 millions de véhicules qui
passent. La conception initiale et les prévisions ont été large-
meht dépassées. Le trafic augmente non seulement le trafic
marchandises que nous voulons faire passer sur le rail, mais
aussi le trafic des vpyageurs etce n’est pas en bloquant le tun-
nel du Gothard ou en blogquant nos frontiéres que nous pour-
rons diminuer lé trafic qui intéresse notre pays. li y a encore un
motif de sécurité. Un tunnel d’'une longueur de 17 km est dan-
gereux. Au Gothard nous avons le double d'accidents qu’au
tunnel du Seelisberg. D'autre part les travaux d’entretien que
I'on devra entreprendre au Gothard ces prochaines années
nécessiteront la fermeture du tunnel. Imaginez les conséquen-
ces de cette décision! La aussi, il faudra revoir la question. En
plus, il y a un probléme de fluidité du trafic. On pense qu'en
interdisant de doubiler le tunnel du Gothard on parviendra a li-

t

miter le trafic. Toutefois, si I'on doit passer sur une autoroute
de quatre pistes 4 deux pistes, la conséquence ce sont les co-
lonnes de véhicules. Ces colonnes causent des dangers, des
accidents et souvent de longs temps d’arrét, des émissions de
gaz et des bruits supérieurs. Alors que si le trafic est fluide, il
n'y a pas de colonnes et moins d’émissions de gaz. Les colon-
nes que I'on constate dans la vallée de la Léventine et dans la
vallée de la Reuss démontrent que le goulet d'étranglement
du Gothard devra, a un moment donné, étre résolu, pour éviter
encore des émissions de gaz supérieures dans ces vallées.

Nous ne pouvons donc pas accepter une propositiort de ce
genre. Si vous faites ce raisonnement dans le contournement

- de Berne en bloquant deux pistes qui contournent la ville, pen-

sez-vous que cela réduirait le nombre de véhicules en transit
ou le trafic qui intéresse la ville de Beme? Je ne pense pas que
cela soit une solution réaliste. ’

En conclusion, la proposition de Mme Ulrich nest pas réaliste,
elle est contraire au simple bon sens. Le groupse radical vous
invite a ia rejeter pour ne pas créer de préjudices pour I'avenir
et laisser ouverte cette possibilité pour la discuter le moment’
venu.

M. Jeanneret. Le groupe libéral voit dans cetarticle une ques-
tion de principe. La proposition de Mme Ulrich et de ses cosi-
gnataires nous semble étre une proposition grave dans I'en-
semble du projet soumis par le Conseil fédéral. M. Friderici
vous a dit clairement hier que nous étions pour ce projet, que
nous le soutiendrions, mais & certaines conditions. Il y a deux
articles essentiels, & nos yeux: I'article 11, quitraite du finance-
ment dans le cadre de l'arrété A — nous en parlerons tout &
I'heure — et celui-ci, pour des raisons de cohérence et de fond.

" Jé voudrais m’adresser d’une part aux signataires et d'autre

part au Conseil fédéral. -

Aux signataires d’abord. Je me serais adressé a M. Béguelin,

qui nous a donné hier de grandes explications. En son ab-
sence, je m'adresse donc & M. Carobbio. M. Béguelin nous a
fait hier, au nom du groupe socialiste, une déclaration de paix.

Il a souhaité une unanimité autour de ce projet, que nous puis-
sions tous nous rallier & une idée chog, qui ait un certain souf-

. fle, et qui entraine le Parlement, voire d'autres milieux derriére

lui ~ je crois ne pas avoir trahi la pensée de M. Béguelin qui
nous rejoint maintenant. Nous étions donc entiérement d’ac-
cord avec M. Béguelin pour cette déclaration de paix et nous
pensions, comme {'a dit M. Friderici, qu’une telle déclaration
signifiait une complémentarité du rail et de la route. Or, ce que
nous présente aujourd’hui une partie du groupe socialiste,
dont M. Béguelin, ¢’est tout le contraire d'une déclaration de
paix, c'est une déclaraton de guerre! Vous &tes retombés
dans l'orniére, vous rious proposez une attaque contre le ré-.
seau routier et vous considérez que ce texte-1a, qui concerne
des transversales ferroviaires, doit traiter d’un probléme qui
n'a rien a voir avec lui. Les propos d’union que vous teniez hier
sont donc déja dépassés et la guerre est déclarée.

Nous demandons par conséquent au Conseil fédéral d’'étre
extrémement ferme dans ses propos, tout & I'heure. il ne suffit
pas de dire qu'il y aura trés probablement une majorité au
Conseil national, qu'il y aura le Consei| des Etats. Nous sou-
haitons du Consell fédéral une déclaration extrémement nette
et sans équivoque concernant le rejet de la proposmon de
Mme Ulrich.

Cette proposition nous parait en effet. absolument irréahsable
a plusieurs égards, sur les plans politique et juridique. Elie est
certainement contraire a I'esprit de I'article constitutionnel en
la matiére, et surtout elle est fausse dans la maniére de légifé-
rer du Parlement puisque dans une loi qui, encore unefois, n’a
rien & voir avec ce sujet on veut s'interdire de faire autre chose
dans un autre domaine. C‘est exactemement comme Jinitia-
tive «Une Suisse sans armée» ou l'initiative antinucléaire: on
veut qu’un pays écrive dans un texte une fois pour toutes qu’il
ne construira pas telle route ou tel tunnel routier. C'est extré-
mement important. M. Cavadini a éloquemment dit ce qu’il fal-
lait dire sur le.deuxiéme tunnel du Gothard. Ce n’est pas le su-
jet de la discussion d’aujourd’hui. Mais nous ne devons pas, &
propos des transversales ferroviaires, condamner les routes

de transit et notamment un deuxiéme tunnel sous le Gothard,
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dont tout le monde admet la saturation. Il suffit d’étre un peu
raisonnable, il suffit de se rendre a I'étranger, comme le fait
M. Ogi. Tous les étrangers qui traversent notre pays se de-
mandent comment il peut y avoir I& un tel bouchon. .

Mme Ulrich nous dit que c'est un choix, que c'estla chance de
ce projet, qu'il faut étre transparent. Nous le disons aussi trés
nettement a cette tribune: si votre proposition devait étre ac-
ceptée, Madame Ulrich, ce projet ne présentera plus aucune
complémentarité entre le rail et la route. Vous donneriez aux
écologistes et a leur volonté de référendum toutes les armes
nécessaires et tous les milieux routiers se précipiteraient dans
cette voie pour lancer un référendum contre cette loi. C'est
bien un signal politique, mais nous le donnons dans I'autre
sens. |l faut rejeter trés catégoriquement la proposition de
Mme Ulrich, il y va de la crédibilité du projet tout entier. C'est
pourquoi nous demandons au Conseil fédéral d’étre extréme-
ment net dans sa réponse.

Grassl: Ich bitte Sie, den Minderheitsantrag Ulrich abzuleh-
nen, er hat hier keinen Platz.

La proposta della minorita Ulrich mira ad escludere qualsiasi
intervento alla rete stradale di transito sulle tratte del San Got-
tardo e del San Bernardino. E' una proposta che non rientra in
questo decreto per vari motivi € dev’essere respinta. Innanzi-
tutto & sbagliato ancorare nella legge delle decisioni che pre-
giudicano I'avvenire del sistema dei traffici. Meglio soprasse-
dere e decidere a ragion veduta. In secondo luogo, la propo-
sta penalizza due attraversamenti importanti delle aipi, mentre
ignora altri passaggi, altrettanto importanti, per cui  compren-
sibile il sostegno, formulato questa mattina dal collega Boden-
mann. D'altronde & risultato chiaro dall’intervento della col-
lega Ulrich che la disposizione si rivolge contro un’eventuale
seconda galleria stradale del San Gottardo.

Occorre considerare che I'evoluzione del traffico si pud con-
trollare, ma non impedire. La situazione caotica, che si riscon-
tra al San Gottardo e al San Bernardino in certi momenti e du-

rante certi periodi dell’anno, & assolutamente insostenibile a -

lunga scadenza. Soprattutto se aumenta, com’é nelle previ-
sioni, il traffico stradale privato — il collega Cavadini ci ha fomito
alcune cifre.

L'inquinamento nelle valli al di qua e al di 13, dei due passi al-
pini, diventa insopportabile, a causa delle interminabili co-
lonne di automobili che si muovono a passo d'uomo. La sicu-
rezza del traffico & pregiudicata dal forte traffico, in modo parti-
colare in galleria. E' perlomeno temer aria I'affermazione del
collega Carobbio, che non pud parlare a nome del cantone Ti-
cino, né dalla maggior parte dei Ticinesi, che it raddoppia-
mento dalla galleria del San Gottardo porta un aumento del
traffico. Se mai porterebbe uno snellimento del traffico.

Ora questi aspetti negativi saranno uiteriormente aggravati
dalle necessita di manutenzione della galleria stradale del San
Gottardo, la quale — a detta degli esperti — dovra essere chiusa
altraffico parzialmente o totalmente per circa 150 notti all’anno
tra il 1991 e il 2010. Vi lascio immaginare le conseguenze del
traffico nelle vallate del Ticino e della Reuss. Ma anche il carico
accresciuto che ne derivera sulla tratta Thusis—Bellinzona del
San Bernardino.

Non si possono ignorare queste situazioni. Per cui & irrespon-
sabile negare oggi ogni possibile intervento destinato a limi-
tare il disagio agli abitanti della regione e agli automobilisti in
viaggio, come potrebbe essere il raddoppiamento della galle-
ria stradale.

Non & con questi divieti che rendiamo un servizio all’ecologia,
alla vita ambientale e alla soluzione dei problemi del traffico.
Mit solchen Verbotendeisten wir weder der Oekologie noch
der Umwelt, noch der Lésung der Verkehrsprobleme einen
Dienst.

Ich bitte Sie daher, der Mehrheit zuzustimmen.

Fischer-Seengen: Dass jene, welche der Meinung sind, diese
Liicke im europadischen Autobahnnetz misse geschlossen
werden — weil ndmlich der Gotthard die einzige Strecke zwi-
schen Hamburg und Palermo ist, die bloss zweispurig ist —,
den Antrag von Frau Ulrich ablehnen, das ist klar. Es gibt aber
auch gute Grinde fir die Gegner einer zweiten Réhre am Gott-

hard-Strassentunnel, sich gegen den Antrag Ulrich auszu-
sprechen. Zundchst muss man sich einmal etwas Grundsétzli-
ches Gberlegen: Die Vorlage zum Alpentransit darf doch nicht
eine Verhinderungsvorlage fir andere Vegkehrstrager werden.
Diese sachfremde Bestimmung hat somit schon aus grund-
sétzlichen Erwagungen keinen Platz in dieser Vorlage. Im (ibri-
gen besteht zurzeit (iberhaupt keine Absicht, diesen zweiten
Strassentunnel am Gotthard zu bauen oder gar den San Ber-
nardino auszubauen. Insofern ist der Antrag von Frau Ulrich
ein Schiag ins Wasser.

Wir diirfen aber nicht verhindern, dass man spéter einmal
diese zweite R6hre am Gotthard bauen kann. Hierzu sind ver- -
schiedene Griinde denkbar, z. B. europapolitische Griinde,
Griinde der Verkehrssicherheit, aber auch Umweltgrinde, um
Staus zu vermeiden, oder gar vielleicht eine grundsatzlich an-
dere Einstellung zur Strasse als die, welche man gerade jetzt
proklamiert. Meines Srachtens wére es vollig falsch, es wére
ein Schildbirgerstreich, wenn man sich nun die Hande ge-
setzlich binden wiirde.

Ja, Frau Ulrich, wir wollen uns die Freiheit bewahren, dann
tber diese zweite Rdhre zu entscheiden, wenn entschieden
werden muss. Und diese Freiheit, Frau Ulrich, wollen Sie uns
mit Inrem Antrag nehmen, und deshalb wenden wir uns dage-
gen.

Scherrer: Ich méchte Sie ebenfalls bitten, den Minderheitsan-
trag Ulrich abzulehnen. Frau Ulrich, lhre Rechnung geht nicht
auf, Sie vergleichen namilich Aepfel mit Birnen: Die Neat soll ja
hauptséchlich den Giiterverkehr aufnehmen. Nur fir den Tran-
sitverkehr der Glter auf der Strasse brauchten wir tatsachlich
keiné zweite Rohre. Dieses Verkehrsaufkommen ist namlich
viel geringer als die Kapazitit der heute bestehenden Réhre
am Gotthard. Das Problem ist der PW-Reiseverkehr, das mer-
ken Sie erst in zwei Wochen, wenn Ostern ist; warten Sie den
Griindonnerstag, den Karfreitag und den Ostermontag ab,
und warten Sie Pfingsten und die Sommerferien ab! Dann ha-
ben Sie wieder diese Staus von 10, 15, 20 Kilometern — nicht
nur in Uri, sondern auch im Kanton Tessin. Es ist Gbrigens in-
teressant, dass der Kanton Tessin nicht vehement gegen eine
zweite RGhre opponiert wie der Kanton Uri.

Glauben Sie, Sie kdnnen mit der Verhinderung einer zweiten
Rohre am Gotthard eine Familie aus Deutschland, Holland,
Belgien, Danemark, Schweden, Norwegen oder Finnland
daran hindern, mit Sack und Pack, mit dem privaten Motor-
fahrzeug in die Ferien zu fahren? So etwas ist doch reine Au-
genwischerei! Die Staus am Gotthard sind viel stirker umwelt-
belastend als der Gitertransitverkehr. Das will man nicht wahr-
haben, aber Sie mitissen es trotzdem einmal zur Kenntnis neh-
men. Und wenn Sie fir den Umweltschutz sind und wenn Sie
far moglichst geringe Umweltbelastung sind, dann dirfen Sie
jetzt dem zukinftigen Ausbau der zweiten Gotthardrhre nicht
ein fir allemal einen Riegel schieben!

Ich bitte Sie also, den Minderheitsantrag Ulrich abzulehnen.

Bircher Silvio: Herr Jeanneret hat von Bundesrat Ogi eine Er-
klarung verlangt, in der er den Antrag Ulrich unzweideutig ab-
lshnen und sich ebenso unzweideutig zum weiteren Ausbau
der Nationalstrassen bekennen solle. Wir haben dann sehr
wortreich, vor allem von Vertretern der Romandie und auch
aus dem Tessin, die sehr deutliche Forderung nach der
zweiten Gotthardrdhre gehdrt. Ich zitiere Herm Cavadini: Der
Gotthard sei ein Engpass. Herr Jeanneret meinte, wir dirften
dem Entscheid (iber eine zweite RShre nicht vorgreifen; Herr
Grassi sagte, eine zweite Réhre flihre zur Verfliissigung des
Verkehrs. So geht es natdrlich nicht. Wenn wir vom Bundesrat
eine solche Erkldrung erhalten, dann —das kann ich Ihnen vor-
aussagen — sinkt die Glaubwiurdigkeit der Neat-Vorlage ins
Bodenlose. Wir kénnen doch nicht in den letzten dreissig Jah-
ren das Nationalstrassennetz mit 30 Milliarden Franken auf
den heutigen Standard ausbauen, eine Strasseninfrastruktur
fir eine moderne Zeit schaffen, und gleichzeitig haben wir In-
frastrukturanlagen der Gotthardbergstrecke, die etwa hun-
dedjdhrig sind. Jetzt wollen wir hier gleich lange Spiesse
schaffen und mit der Neat eine modernisierte Flachbahn
bauen. Aber dann gieichzeitig wieder mit diesem Begehren flr
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den weiteren  Ausbau der Autobahnréhre zu kommen, das
passt nun wirklich nicht in diese Debatte. So unpassend, wie
Sie den Antrag Ulrich hinstellen wollen, so unzweideutig mis-
sen wir lhnen sagen, dass es vollig deplaziert ist, jetzt mit der
2weiten Réhre zu kommen. Es geht doch nicht an, dass wir bei
diesen Milliardeninvestitionen fiir die Bahn und ausschliess-
lich fir die Bewaltigung des Transitvolumens gleichzeitig auch
wieder mit den Begehren fir den Strassenbau kommen, und
hier auch wieder kanaligiert flir den Transitstrassenbau unter
. dem Gotthard. Also, diese Sowohl-Als-auch-Politik in diesem
Rahmen ist jetzt wirklich feh! am Platz.

Ich mbchte Sie doch biiten, hier bei diesem Artikel besonnen
zu urteilen. Sie kbnnen sich zum Antrag Ulrich stellen, wie Sie
wollen, Sie kénnen ihn als formaljuristisch deplaziert bezeich-
nen - wie es einzeine Redner getan haben —, aber er ist vom

Sinn her folgerichtig. Er will vethindern, dass wir jetzt genau

entlang dieser Transitachse Gotthard eine Milliardeninvesti-

tion tétigen und zugleich in den néchsten zehn, finfzehn oder

zwanzig Jahren nochmals das Autobahnnetz entlang dieser
Transitachse verdoppeln. Das wére doch eine Fehlmvestltlon
die ins Gigantische ginge.
" Ich bitte Sie also, das genau zu Gberjegen. Diese Duplizitat
dirfen Sie nicht machen. Wenn Sie folgerichtig (berlegen,
wenn Sie die Erkidrungen des Bundesrates, die uns bis heute
vorlagen, zum Nennwert nehmen — dass ndmlich das Auto-
bahnnetz mit dem heutigen Stand beendet sei —, dann mis-
sen Sie dem Antrag Ulrich zustimmen. ’
Ich bitte Herrn Bundesrat Ogi, sich nach diesen provozieren-
den Voten der Vorredner sehr deutlich dartiber auszuspre-
chen, wie er sich die Weiterentwicklung des Autobahnnetzes,
bezogen auf die Transitachss, vorstelit.

Cavadini: Herr Silvio Bircher hat meine Aussage zitiert. Ich
mdchte aber nochmals betonen, dass wir jetzt nicht Gber die
Verdoppelung dieses Gotthardtunnels diskutieren. Wir wollen
nur, dass die Mdglichkeit offenbleibt, spater — wenn der Zsit-
punkt gekommen sein wird — eine offene Diskussion zu fih-
ren. Fir diese offene Diskussion miissen wir auch mit den be-
troffenen Kantonen und Instanzen Kontakt aufnehmen.

Wenn wir dem Antrag zustimmen, haben wir diese Maglichkeit
nicht mehr, weil ef auch diese Diskussion verhindern will. Das
ist nicht korrekt, denn wir haben weder in der Kommission
noch hier eine soiche Diskussion gefihrt.

Lassen wir diese Mdglichkeit often. Wir entschelden heute
nicht dber dieses «Doppelrohr» am Gotthard.

M. Jeanneret: Je ne peux évidemment pas laisser passer les
propos de M. Bircher que je dois rectifier immédiatement.
Monsieur Birclier, M. Béguelin nous a fait hier une déclaration
de paix et vous nous faites aujourd’hui une déclaratlon de
guerre. Le projet du Conseil fédéral ne comporte pas cette
phrase, ¢'est vous qui 'introduisez. En effet, vous faites figurer
dans un contexte, otl celan’arien a voir, une interdiction défini-
tive de construire un tunnel, alors que M. Cavadini a précisé
qu'll ne s'agissait pas de décider de le construire mais de ne
pas interdire de le faire un jour. C’est donc vous qui faites un
proces d’intention et nous demandons que le Conseil fédéral
mdique clanrement sa position sur ce point.

M. Zbinden Paul, rapporteur: Je ferai une dlstmctuon entre les
deux alinéas de I'article 2bis. L'alinéa premier a été introduit
par la majorité de la commission. En effet, nous avions en-
tendu tous les gouvernements concernés par les tunnels de
. base et d’accés. Tous avaient insisté pour que la Confédéra-
“tion, respectlvemem le département, les organes de planifica-
tion ainsi que les responsables de la réalisation des projets

maintiennent le contact avec les autorités cantonales. Il est

compréhensible que ces demieres veuillent disposer d’un
pouvoir de décision, mais cela, de I'avis de la commission,
n’est pas possible. Par contrs, la commission tierit A ce que les
intéréts des cantons soient sauvegardés de maniére appro-
priée. ll s'agira donctoujours d’ évaluer le poids des intéréts en
.- cause: intéréts locaux, codts, durée de construction, géologie,
protection de I'environnement, etc. C'est dans ce sens-Ia que
nous avons introduit I'alinéa premier de I'article 2bis.

MM. Luder et Ruf voudraient compléter notre texte en ce sens
que les cantons devraient étre entendus, non seulement en ce
qui concerne les nouvelles lignes de base en tant que telles,
mais également en ce qui concerne les voies d'accés. Bien
que cela n'ait pas été traité en commission, je crois pouvoir af-
firmer que I'article 2bis est valable pour les lignes de base, par
exemple Arth-Goldau-Lugano, tunnel ou non, c'est la ligne
qui compte. Pour le Loetschberg, c'est Frutigen/Heu-
strich—Rarogne/Gampel/Steg. Pour ces nouvelles lignes
dong, I'arrété prévoit que les cantons soient entendus. En de-
hors de ces nouvelles lignes de base, toute une série de voies
d’accés ne sant pas touchées par I'arrété et nous estimons

-que la loi sur les chemins de fer oblige, comme pour

RAIL 2000, la Confédération et les CFF a s'entendre avec les
cantons. Le souci de MM. Luder et Ruf est en soi justifié dans
ce sens que la loi des chemins de fer oblige un tel contact,
mais, je le répéte, la teneur de 'article 2bis se limite aux nou-
velles lignes seulement. Je vous propose donc d’en faire de
méme etde nepas prendre de dispositions dans le présent ar-
rété pour les autres voies dlaccés. .

L’alinéa 2 proposé par laminorité Ulrich veutaller plusioinque
T'alinéa premier. Dans les mesures d’appoint, le Conseil fédé-
ral dit vouloir renoncer a I'extension du réseau routier national.
Celan’exclut pas la possibilité d’améliorer le réseau actuel, se-
lon la loi sur les routes nationales, voire celle de construire une

_deuxiéme ou une troisiéme voie, ou un deuxiéme tube au

Gothard ou ailleurs. C’est justement ce que veut interdire la
proposition Ulrich dans le présent arrété sur le transit ferro-
viaire alpin.

La commission avait décidé qu’une telle disposition n’avait

" pas sa place ici et qu'il ne fallait pas préjuger I'avenir & ce sujet.

Personne, au sein de fa commission, n'a d’ailleurs exigé 'ex-
tension, dans I'immédiat, du tunnel routier du Saint-Gothard,
par exemple. Je partage I'avis de Mme Ulrich selon lequel il
faut laisser fa génération future prendre une telle décision,
mais nous estimons que l'interdiction formulée dans cet alinéa
est malvenue. En effet, sile Conseil fédéral entend rerioncer a
l'extensnon cela ne veut pas dire qu'il faut I'interdire, ce que
préconise Mme Ulrich,

J'ajoute ' une remarque personnelle Nous devrons tenir
compte d'un élément: nous ne pourrons certainement pas

- construire, dans 'immédiat, deux axes pour des milliards eten

méme temps des tunnels qui leur feraient concurrence. Mais
stipuler maintenant une telle interdiction serait faux; laissons
les générations futures prendre de telles décisions.

Weber-Schwyz, Berichterstatier: Bei Artikel 2bis liegen ver-
schiedene Antrage vor. ich dussere mich zuerst zum Arti-
kel 2bis in der Fassung der Kommissionsmehrheit.

Die Kommission hat nach Anhdrung der Kantone vor allem de-
ren Wiinsche aufgenommen und hat ihnen noch zusétzlichen
Ausdruck gegeben. Es ist also eine Absichtserklarung, dass
die Anliegen der betroffenen Kantone im Rahmen von Pla-

‘nung und Realisierung angehért werden und ihnen soweit

moglich zu entsprechen sei.

Hier ist beizufGgen, dass die Kantone beispielsweise im Ver-
gleich zum damaligén Nationalstrassenbau eine erheblich
bessere Position haben. Alle Teilstrecken haben die Umweit-
vertraglichkeitspriifung zu bestehen. Da sind die Kantone wie-
derum mitbeteiligt. Sie sind auch in der Behdrdendelegation
der Projekigemeinschaften vertretén. Sie werden also auch da
zu Wort kommen. Ich glaube, dass die Kommission damitzum
Ausdruck gebracht hat, dass diese Kontakte gepflegt und die
Winsche entgegengenommen werden. Sie hat deshalb den

_ damaligen Antrag von Frau Ulrich aufgenommen.

Nun liegen zwei Antrage der Herren Luder und Ruf vor. Sie
wollen in diesem-Abschnitt den Begriff der «Zufahrtsstrecken»
aufnehmen. Die Zufahrisstrecken sind nicht Bestandteil der -

Vorlage. Wir beschrénken uns ganz kiar auf die beiden Transit-

linien von A nach B und die entsprechenden Basnstunnels
Kinftige Zufahrtsausbauten missten in andere Programme
aufgenommen werden. Es ist so, dass die derzeitigen Kapazi-
taten auf den Zulauf- und Abflussstrecken absolut gentigen.
Die néhere Zukunft wird uns einstweilen keinen Bedarf an sol-
chen Ausbauten bringen.
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Im Gbrigen sind Knoten und bestimmte Strecken im Ausbau
begriffen, vorab im Rahmen von «Bahn 2000». Also besteht
einstweilen kein Handlungsbedarf. Es ist auch nicht nétig, den
Begriff der «Zufahrtsstrecken» aufzunehmen.

Im weiteren weise ich auf die Gefahrlichkeit dieser Aufnahme
hin; das wirde ndmlich die ganze Vorlage noch zu einem Sa-
nierungsprogramm fiir die bestehenden Stammstrecken aus-

weiten. Wenn da alle Bedingungen zu erfillen wéren, wirden -

wir unweigerlich in ein Sanierungsprogramm fir bestehende
Strecken hineinkommen.

Diese Antrage sind daher abzulehnen, vor allem auch des-
halb, weil diese Grundsétze auf den Neubaustrecken ohnehin
Giitigkeit haben.

Nun zum Antrag der Minderheit zu Artikel 2bis Absatz 2. Frau
Ulrich schlégt vor, dass man in diesen Beschluss ganz aus-
dricklich einen Verzicht aufnimmt auf einen kinftigen Bau ei-
nes zweiten Gotthardstrassentunnels oder auch eines zweiten
San-Bernardino-Tunnels. Der Ausbau oder der Neubau von
Strassentunnels ist derzeit Gberhaupt kein Thema. Der Bun-
desrat hat dies zum Ausdruck gebracht. Mit der Aufnahme die-
ses Antrags in den Bundesbeschluss wiirden wir nicht verhin-
dern, dass kiinftige Generationen oder kiinftige Nationalrite
einen anderslautenden Beschluss fassen konnten. Wenn
schon, misste man einen solchen Wunsch anderweitig veran-
kern. Wir kénnen doch solche Entscheide von kunftigen Gene-
rationen nicht verbarrikadieren.

Ein letztes — und das sage ich besonders zu den Antragstellern
‘und Vertretern der Griinen —: Wollen Sie tatsachlich verhin-
defn, dass eine kiinitige Generation einmal eine zweite Réhre
bauen kann fiir Elekiromobile und wasserstoffbetriebene
Fahrzeuge? Vielleicht wird das dereinst einem Bedirfnis ent-
sprechen. Zurzeit sind weitere Strassentunnels am Gotthard
und am San Bernardino kein Thema, und wir wollen den Ent-
scheiden kinftiger Generationen nicht vorgreifen.

Ich bitte Sie, diesen Antrag Ulrich abzulehnen.

Bundesrat Ogi: Der Nationalrat begibt sich mit dieser Diskus-
sion voribergehend von der Schiene auf die Strasse, ndmlich
auf die Gotthardstrasse und auch auf die San-Bernardino-
Strasse. Aber wir behandeln hier die Neat, den Alpentransit,
und nicht das Nationalstrassennetz. Der Antrag Ulrich'gehort
nichtin dieses Gesetz. Deshalb bitte ich Sie, diesen Antrag ab-
zulehnen. So dirfen wir die beiden Sachen nicht verkn{ipfen.
Ablehnen miissen Sie aber auch die Antrage von Herrn Ruf
und von Herrn Luder.
Ich darf dem Nationairat in Erinnerung rufen, dass der Bundes-
rat 1987 im Zusammenhang mit dem Luftreinhalte-Konzept
beschiossen hat, dass er der Bundesversammiung keine wei-
teren Erweiterungen des beschiossenen Nationalstrassennet-
zes beantragen werde. Das gilt mindestens bis zur Realisie-
rung des Konzeptes «Bahn 2000». Der Verzicht gilt auch fiir
den Bau einer finften und sechsten Spur entlang der N 1 und
N 2 sowie der zweiten Tunnelrdhre am Gotthard. Aber Sie wis-
#sen es ja: Herr Ambros Gisler, seines Zeichens Landammann
des Standes Uri, ist gegen eine zweite Gotthardrohre, und
Herr Dick Marty, seines Zeichens Finanzminister und Baudi-
rektor des Standes Tessin, mdchte eine zweite Rdhre.
Der Bundesrat hat ganz klare Prioritdten. Er will jetzt zundchst
den Schienen-Alpentransit am Gotthard realisieren, und dann
sehen wir im Jahre 2000, 2010 weiter. Wenn wir heute sagen
wirden, dass wir diese zweite Strassenrohre am Gotthard
bauen, warden wir ein falsches Zeichen setzen. Aber, Frau Na-
tionalratin Ulrich, wir sollten nicht jetzt schon fiir unsere Nach-
kommen Beschlisse fassen. «Never say never», glaube ich,
wadre hier angebracht
Herr Nationalrat Weber hat es gesagt: Vielleicht haben wir im
Jahre 2010 ein verbreitetes Elektromobil, vielleicht Ldsungen
mit Rapsol, Wasserstoff oder Methanol. Ich muss zudem klar
sagen: Der Bundesrat schiiesst auch nicht aus, dass fir ein-
zelne kurze Streckenabschnitte zusétzliche Fahrspuren be-
schlossen werden kdnnen, wenn beispielsweise die Funkti-
onsfahigkeit der Strasse oder die Verkehrssicherheit das ver-
langen wirden. In jedem Falle wére der Bedarfsnachweis zu
erbringen, und die Umweltinteressen sind zu bericksichtigen.
Frau Ulrich, Sie haben etwas Gbertrieben, wenn ich das so sa-

gen darf, in bezug auf die Verkehrsentwicklung am San Ber-
nardino. Darf ich Ihnen die Zahlen geben: 1981 durchquerten
73000 LKW den San Bernardino. Am Gotthard waren es
171 000 LKW, ein Verhdltnis von etwa 1 zu 2. 1989 waren es
am Gotthard 538 000 LKW und am San Bernardino nur 82 000,
also ein Verhdltnis von etwa 1 zu 6. Darin ist der ganze Verkehr
enthalten, nicht nur der reine Transitverkehr von Grenze zu
Grenze. Ich bitte Sie also, hier nicht bereits fir die Jahre nach
2000, 2010 Entscheide zu treffen.

Zum Antrag von Herrn Nationalrat Luder mdchte ich sagen,
dass er nicht der Logik des Bundesrates und seiner Vorlage
entspricht. Welche Neubaustrecken im Rahmen des Alpen-
transitkonzeptes gebaut werden sollen, ist fiir diesen Schritt
eindeutig bestimmt. Weitere bauliche Massnahmen auf den
Zufahrtsstrecken sind nicht vorgesehen, abgesehen von den
technischen Anpassungen nach Artikel 7 des Beschlusses A.
Dafir, dass die Zufahrtsstrecken trotzdem beachtet werden
missen, hat die vorberatende Kommission des Nationalrates
gesorgt mit ihrem Antrag zu Artikel 7 Absatz 3 betreffend die
larmtechnische Sanierung der Zufahrtsstrecken bis zur Inba-
triebnahme der Neubaustrecke. Ich bitte Sie, Herr Nationalrat

- Luder, das zu beachten.

Noch zu Herrn Nationalrat Ruf: Sie wollten sine «Bahn 2000»-
Debatte vom Zaune réissen. DarGber werden wir uns spéter
unterhalten. Aber wenn Sie sagen, dass beispielsweise das
Projekt «Bahn 2000» zwischen Mattstetten und Rothrist keiner-
lei Verbesserungen in Sachen umweltvertragliche Linienfih-
rung erhalten habe, mdchte ich Sie herzlich einladen, die
Pléane der «Bahn 2000» am néchsten Dienstag, am 19. Marz
1991, zwischen 15.00 Uhr und 18.00 Uhr, in der Bea-Halle zu
besichtigen und mir dann objektiv zu sagen, ob wirklich keine
Verbesserungen angebracht wurden.

Artikel 2bis in der Fassung Ihrer Kommission drickt aus, dass
fur die Neubaustrecken schonende Linienfihrungen gewahit
werden missen. Ich bitte Sie noch einmal, zur Kenntnis zu
nehmen, dass hier grosse Fortschritte gemacht worden sind.
Ich bitte Sie auch, zur Kenntnis zu nehmen, dass wir aufgrund
der bestehenden Gesetzgebung ohnehin nicht mehr umwelt-
feindlich bauen kénnen, und das ist gut so.

Ich bitte Sie, alle drei Antrage abzulehnen.

Abs. 1Al 1
Abstimmung —Vote

Eventuell - A titre préliminaire

Fiirden Antrag Luder 35 Stimmen
Firden Antrag Ruf 5 Stimmun
Definitiv— Définitivement

Firden Antrag der Kommission 105 Stimmen
Farden Antrag Luder 49 Stimmen
Abs. 2-Al 2

Abétimmung -Vote

Fir den Antrag der Mehrheit 109 Stimmen
Flrden Antrag der Minderheit 58 Stimmen

Prasident: Damit ertibrigt sich ein Aufteilen des Wortlautes in
Absitze.

Art.3

Antrag der Kommission

Abs. 1

.a. zwischen den Rdumen Erstfeld/Silenen und Bodio erwei-
tert.

Abs. 2 (neu)

Die neue Linie ist so zu konzipieren, dass eine allfalllge Erwei-
terung in den Raum Luino méglich ist.

Antrag Aregger
Abs. 1

... wird durch eine neue Linie von Rotkreuz bis Lugano mit ei-
nem Basistunnel zwischen ....
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Art. 3 ’

Proposition de la commission
A1

" .....entrelesrégions d’ Erstfeld/SIIenen etde Bodio.

AI 2 (nouveau)

La nouvelle ligne sera congue de maniére a permettre une

éventuelle extension dans la région de Lumo

Proposmon Aregger
Al 1

.. nouvelle ligne reliant Rotkreuz a Lugano, par un tunnel de
base entre ...

Aregger: Im Gegensatz zum vorhergehenden Artikel 2 und
zum nachfolgenden Lotschberg-Artikel scheint bei Artikel 3,
beim Gotthard-Artikel, in der Kommission Eifnigkeit geherrscht
zu habert. Als Nichtkommissionsmitglied gestatte ich mir aber,
einen Aenderungsantrag 2u begrinden.

Ich beflirworte eine neue leistungsfahige europaische Eisen-
bahnlinie von Basel nach Chiasso, und ich bedaure, dass sich
der Bundesrat nicht dazu durchringen konnte, das Vorhaben
klar und einfach so zu definieren. Der Bundesrat beschrankt
sich namilich in seiner Vorlage auf die Prasentation eines bun-
‘ten Geschenkkorbes, der fast allen etwas bringen soll, vieles
offen und viele unzufrieden I&sst. Ist die Alpentransitlinie -nun
eine EG-Glterbahn, ist sie eine Autoverladebahn, oder ist sie
eine Personenbahn? Darliber und Gber die vielen offenen Fra-
gen der Zufahrten, der Verbindungen zu Zirich, zu Luzern, zur
Ostschweiz soll spater eine Zusatzbotschaft Auskunft geben.
Wir stehen heute vor der paradoxen Situation, das teuerste
eidgendssische Vorhaben aller Zeiten beschliessen zu mas-
sen, ohne den Inhait einer noch nicht vorhandenen Zusatzbot-
schaft zu kennen. Mein Antrag hat das Ziel, ein Prajudiz zu be-
seitigen, ein Préjudnz das nach meiner Auffassung das Pla-
nungspenmeter im Raum Vierwaldstéttersee zu sehr ein-
schrankt.

Die Erwahnung von Rotkreuz als nordlichen Ausgangspunkt
der Gofthardstrecke wird es ermdglichen, im Raum Vierwald-
stattersee mehr Varianten miteinander zu vergleichen zum
Beispiel auch eine linksufrige Tunhelvariante: Gber Luzern—
Seelisberg. Die vorgeschlagene Fixierung von Arth-Goldau
schliesst diese letztere Méglichkeit aus. Ich weiss, dass heute
unter anderem Varianten ab Arth-Goldau studiert werden, die
eine Hangebricke Uber den Vierwaldstittersee oder eine
Rohre 80 Meter unter dem Seespiegel vom Urmiberg nach
Treib in Erwagung ziehen. (Deutet auf das Gemdlde an der
Stimwand des Saales) Am linken Bildrand hinter dieser Fels-
wand sehen Sie den Urmiberg, vis-a-vis ist Treib.

Bei solchen Utopien sehe ich nicht ein; warum wir als Pla-
nungsperimeter im Raum Vierwaldstittersee nicht Rotkreuz
festlegen und damit den Spielraum flr sinnvollere Mdglichkei-
ten erweitern. Rotkreuz ist heute ein sehr wichtiger Eisenbahn-
knotenpunkt. In Rotkreuz kreuzt sich die Eisenbahnlinie Zi-
rich-Zug-Luzerm mit der SGdbahn von Aarau-Rupperswil
durch das Frelamt zum Gotthard. Auf der Siidbahn verkehren
heute schon alle direkten internationalen Ziige durch die
Schweiz nach Italien und umgekehrt. In Rotkreuz kann die Ein-
bindung von Zlrich an den Alpentransit am besten bewerk-
stelligt werden. Ab Rotkreuz sind verschiedene Linienfihrun-
gen mdglich, unter anderem kann ab Rotkreuz auch eine
linksufrige Vierwaldstattersee-Variante gewdhit werden, die
den Tiefbahnhof Luzern miteinbezieht und den geplagten
Kanton Uri nur am Rande berihrt. ,
Ich bitte Sie, diese verkehrspolitisch unid planungstechnisch
begrindeten Argumente zu bedenken und meinem Antrag,
trotz Ablehnung dnrch Bundesrat und Kommission, zuzustim-
men.

.

Steinegger: Ich mdchte zundchst der Kommission und dem |

Bundesrat danken, dass sie in diesem Artikel 3 einen Tunnel
ab Erstfeld ermdglichen. .

Geologische und Umweltschutzgriinde, 2. B. die Lirmbela
stung durch 550 Zuge statt 250 pro Tag, sowie betriebliche
Griinde verlangen eine derartige Lsung. Es ist ein Verdienst
der Studie des Kantons Uri, dass dies erkannt worden ist.
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Mich stért nicht, dass der Ort fiir das Nordportal weit umschrie-
ben ist. Man kann nicht aufgrund von Vorstudien ein Tunnel-
portal auf den Meter genau bestimmen. Wichtig ist aber, dass
das Geld fir ein Tunnelportal Erstfeld vorhanden und damit in
den Vorschldgen der Kornmissionsmehrheit enthalten ist.
Meine Frage, Herr Bundesrat Ogi, bezieht sich nun auf die
Strecke Kantonsgrenze Schwyz/Uri bis Erstfeid. Hier haben
wir eine. Botschaftsvariante. Diese Botschaftsvariante basiert
auf einem Projekt aus den Siebziger Jahren. Sie wiirde nach
unserer Auffassung eine Umweltschutzprifung nicht beste-
hen. Vom Tunnelportal Moosbad bis Bahnhof Altdorf wére

«eine Eindeckung vorgesehen, was zu einem 960 Meter langen
Riegel von etwa 12 Metern Héhe flihrén wiirde. Bei der Scha-

cheniiberfOhrung wiirde ein 270 Meter langer Lehnenviaduld
entstehen und den Larmvon 550 Zigen ins Tal ausstrahlen.
Der Kanton Uri hat in einer Planung — Studie 89 - eine umwelt-

- schonende Variante vorgeschlagen. Ich weiss, gegenwartig

sind etwa 32 Varianten in Priifung, wobei die’ Botschaftsva-
riante und die Planunigsstudie Uri Pflichtvarianten sind. Es be-
weist mir mindestens, dass der Urner Vorschlag ernsthaft er-
wogen wird. ‘

Miristauch klar dass unter diesen Voraussetzungen kelne ge-
naue LinienfGhrung mit Hohenquoten der einzelnen Bau-
werke normiert werden kann. Man mdsste den Beschluss
dann wahrscheinlich laufend an die Planung anpassen. Far
uns besteht aber das Problem, dass fiir die Strecke zwischen
Kantonsgrenze Schwyz/Uri und Erstfeld im Anhang zum Be-
schluss C 620 Millionen Franken ausgewiesen sind. Wir sind
der Auffassung, dass das nicht ausreicht, um eine umweli-

" schonende Llnlenfuhrung samt flankierenden Massnahmen
_zufinanzieren. Wir méchten nicht die schiechtestmadgliche L6-
© sung durch Kreditlimiten préjudizieren. Es ist im Anhang von

einem Projektierungsstand 1989 die Rede, in Tat und Wahrheit
handelt es sich bei der Botschaftsvariante aber um ein Projekt,
das die seit 1983 ergangene Umweltschutzgesetzgebung
nicht bericksichtigt. Ich gehe davon aus, dass ein Projekt auf
der Basis der Botschaftsvariante mit Verbesserungen wegen
der Umweltschutzgesetzgebung einiges mehr kosten wurde
Daraus ergeben sich folgende Fragen:

1. Ist es richtig, dass die Botschaftsvariante das seit 1983 er-
gangene Umweltschutzrecht nicht beriicksichtigt?

2. Wiirden die umweltbedingten Mehrkosten bewilligt, ohne
dass. die heute zu beschliessenden Kredite als Argument ge-
gen die erforderlichen zusatzlichen Ausgaben verwendet wer-
den? Im Klartext: umweltrechisbedingte Mehrkosten kommen
dazu.

3. Wird durch die heutige Beschlussfassung ein Projekt im
Sinne der Planungsstudie Uri 1989 ausgeschlossen?

Je nach Antwort behalte ich mir einen Antrag zum Be-
schiuss C oder zu dessen Anhang vor oder meine Zustim-
mung zum Antrag Ziiger. Oder es wére dann mit weiteren An-
tragen im Standerat zu rechnen.

M. Zbinden Paul, rapporteur: Il est bien évident que pour
Finterprétation des modifications que nous introduisons a
I'article 3, la commission vous doit quelques explications.

L’article 3 nous améne au premier point crucial du projet. Il
s’agit tout d’abord de fixer la nouvelle ligne ferroviaire de base
du Gothard. La loi suries chemins defer exige qu’une nouvelle
ligne soit désignée avec une certaine précision qui ne laisse
pas en suspens la question des deux exirémités de la ligne de
chemin-.de fer. Pour le Gothard, nous avons retenu Arth-
Goldau et Lugano, sans contestation particuliére d'ailleurs.
L'idée de Chiasso et de Luino a finalement été abandonnée.
puisqu’on nous a assuré que les lignes existantes depuis Bel-

‘linzone en direction de Luino et de Lugano étaient suffisantes,

méme pour le trafic supplémentaire imputable & la nouvelle li-
gne du St-Gothard.

Par contre, la commission a abandonné la notion de points
fixes pour les sorties du tunnel & Amsteg et 4 Bodio. Tout
d'abord, nous avons introduit la notion de région pour laisser
une certaine liberté de planiﬁcation et pour mieux tenir compte’
des exigences locales. C'est ainsi que nous avons retenu
comme sortie sud du tunnel de base du St—Gothard la région
de Bodio. :
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Quantau portail nord, le gouvernement du canton d'Urinous a
convaincus que I'endroit précis d’Amsteg ne répondait pas
aux conditions particuliéres de la vallée étroite dans cette ré-
gion. C'est I'une des raisons pour lesquelles la commission a
décidé, par 25 voix sans opposition, de fixer le portail nord
dans la région d’Erstfeld/Silenen. I s’agit I3, précisons-le,
d’'une marge de planification du projet, d’un «Projektierungs-
spielraum». Il faut que les ingénieurs puissent procéder 4 des
études d'un portail situé plus bas dans la vallée de la Reuss,
ou de prévoir un «Vortunnel», un avant-tunnel, précédant I’'en-
trée du tunnel de base. Je rappelle que le projet du Conseil fé-
déral prévoit un tunnel de base de prés de 50 kilométres et
qu’entre Erstfeld et Amsteg il y a2 une distance supplémentaire
d’environ 7 kilomatres.

Ces études de planification permettront aux autorités politi-
ques et exécutives de prendre la décision définitive de réalisa-
tion et de proposer au Parlement les crédits d’enjagements
nécessaires pour réaliser le nouveau tunnel de base. D’ores et
déja, il faut étre attentif au fait que, pour un déplacement du
portail nord dans la région d’Erstfeld/Silenen, ta corstruction
d’un avant-tunnel peut coliter entre 300 et 800 millions selon la
variante choisie.

Dans I'annexe & I'arrété C, qui a pour objet le crédit giobal du
transit alpin, nous ajouterons une réserve moyenne de
600 millions pour le portail nord, respectivement pour la nou-
velle ligne ou un «Vortunnel» dans la vallée de la Reuss. Je lais-
serai & M. Ogi, conseiller fédéral, le soin de répondre aux
questions posées par M. Steinegger.

La commission s'est penchée attentivement sur les problémes
posés au sud du tunnel de base, notamment le passage a Bel-
linzone. Le gouvernement tessinois exige un détournement
ferroviaire de Bellinzone pour le trafic marchandises, il de-
mande «un certain by-pass». En effet, & cet endroit, la vallée
est presque totalement construite, a Bellinzone et a Giubiasco,
avec une concentration importante de population. D'un autre
cOté, il faut s'attendre a ce que la totalité du trafic du Gothard
traverse Bellinzone, c'est-a-dire plus de 500 trains par jour,
dont 300 trains internationaux de marchandises et 88 trains
internationaux de voyageurs. li s’agit 1a aussi d’un «Projektie-
rungsspielraums, d’'une marge de planification du projet, sans
pour autant préjuger des décisions définitives. Les colts y re-
latifs sont évalués selon les variantes entre 500 et
1100 millions. La réserve retenue a l'annexe C est de
800 miilions. Avec |'élargissement éventuel du portail nord, la

_réserve totale pour la ligne du Gothard est de 1 milliard

400 millions. Ce sont l1a des conséquences des décisions de fa
commission permettant un élargissement des possibilités de
construction de tunnels supplémentaires.
Etant donné que le transit alpin devra égalemant disposer
d'une issue vers Luino et que plus tard le besoin pourrait se
faire sentir de prolonger la nouvelie ligne du Gothard en direc-
tion de Luino, le cas échéant par un tunnel sous le Monte Ta-
maro, un tunnel de contournement de Bellinzone devra étre
congu de telle fagon qu’une extension vers Luino soit permise.
C’est le sens du nouvel alinéa 2 de I'article 3 voté d’ailleurs en
commission par 25 voix sans opposition.- .

» Je vous ai expliqué dans le cadre de mon exposé d’entrée en
matiére les motifs pour lesquels la commission a repousssé,
par 18 voix contre 2 et une abstention, la proposition de cons-
truire un raccordement direct des Grisons a la ligne du Go-

' thard par un nouveau tunnel dans la Surselva entre Trun, Di-
sentis et le centre du tunnel du St-Gothard. Dans un rapport
spécial, I'Office fédéral des transports a évalué les cofits sup-
plémentaires pour I'assainissement de la ligne a ciel ouvert de

Coire a Trun 4 400 millipns, pour e tunnel de la Surselvad’une -

longueur de 20 kilométres a 800 miilions, pour 'adaptation du
tunnel de base du’ St-Gothard a plus de 100 millions, soit au
total plus de 1,3 milliard de codt supplémentaire si I'on veut
'raccorder les Grisons. Sans tenir compte des autres revendi-
cations des cantons d'Uri, du Tessin et des Grisons, ét sans
‘méme calcuier le renchérissement, le projet de la ligne de
base du Gothard coltera 7,1 milliards, plus une réserve suite
aux décisions de la commission de 1,4 milliard, soit un total de
8,5 milliards. Telles sont les explications que je voulais appor-
ter au texte proposé par la commission.

-

J'en arrive & la proposition de M. Aregger. Il n'a jamais été
contesté en commission que la nouvelle ligne de base devait
commencer a Arth-Goldau. La population et le gouvernement
du canton de Schwytz nous ont assuré qu'ils étaient favora-
bles a Arth-Goldau avec les inconvénients que cela implique,
ce qui n'est pas si normal. Arth-Goldau permet d’assurer la
prolongation vers le nord, soit vers Zoug soit vers Zurich, et, ce

.qui est important, éventuellement le raccordement de la

Suisse orientale.

Ce sont les raisons pour lesquelles je vous propose de mainte-
nir Arth-Goldau. Rotkreuz, qui est.un peu plus au nord, donc a
I'ouest du lac de Zoug, ne garantit pas une issue vers le nord.
Je comprends que Lucerne souhaite Rotkreuz, mais dans I'in-
térét général je vous suggére de rejeter la proposition Aregger
et de voter le texte de la majorité de la commission.

Weber-Schwyz, Berichterstatter: Beim Artikel 3 geht es vorerst
um die Absteckung eines Projektierungsrahmens. Es ist tib-
lich, dass man bei solchen Beschllissen —wie librigens bereits
beim Nationalstrassenbau - in etwa den Planungs- und Pro-
jekiierungsperimeter absteckt. Das Parlament und allenfalls
der Stimmbiirger haben ein Anrecht darauf, zu wissen, in wel-
chen Bereichen sich das Projekt ausdehnen wird, wie gross
etwa sein Umfang sein wird.

Aus dieser Sicht hat die Kommission erstmals den Begriff der
Raume eingefligt. Warum den Begriff der Raume? Weil wir da-
von ausgehen mussen, dass wir uns in der ersten Phase einer
Projektstudie befinden. Es folgen erst nachher das Vorprojekt,
das Auflageprojekt und die entsprechenden Abkldrungen.
Wenn die geologischen und andere Studien ergeben, dass an
einem bestimmten Punkt ein Bauwerk nicht errichtet oder aus-
gefihrt werden kann, muss die Méglichkeit bestehen, eben
diesen Projektierungsspielraum auszuschdpfen. Aus diesem
Grunde wurde der Begriff der Raume aufgenommen.

Im weiteren haben wir den gesamten Umfang der Transit-
strecke fixiert, von Arth-Goldau bis Lugano. Auch hier besteht
damit Klarheit.

Zu den Diskussionen {iber die Standorte der Tunnelportale
und zu den Aniiegen der Kantone: Wir haben diese Wiinsche
nicht nur angehért, sondern weitgehend aufgenommen. Vor
allem im Bereiche des Kantons Uri lagen bereits bedeutende
Projektgrundlagen aus frilheren Zeiten vor. Man kennt dort vor
allem gewisse geologische Gefidhrdungen. Das war ein
Hauptgrund, weshalb die Kommission einstimmig von der Fi-
xierung auf Amsteg abgekommen ist und den Raum Erstfeld/
Silenen aufgenommen hat. Wir haben das mit 25zu0
Stimmen beschlossen. Das wird eine zusétzliche Tunnel-
strecke, je nach Standort des Portais, von etwa 7 km erfordern.
Das gleiche Problem hat sichim Stiden gestelit: Wir haben uns
die Wiinsche der Tessiner Regierung angehdrt und uns ein
Bild gemacht Giber die derzeitige Verkehrssituation im Kanton
Tessin. Sie wissen aufgrund der Lektire der Botschaft, dass
man eine Kapazitat von etwa 550 Zugseinheiten bereitstelit.
Nérdlich sind heute schon etwa 390 Zugseinheiten gegeben,
so dass noch eine Reserve von etwa 160 Einheiten vorhanden
ist. Man weiss aber, dass sich im Stiden Probleme mit den ita-
lienischen Grenziibergdngen ergeben, und da ist heute kiar,
dass man unter Umstanden ein Splitting des Abflussverkehrs
vorsehen muss, ndmiich der Haupitteil Richtung Chiasso und
der andere Teil Richtung Luino.

Aus diesen Griinden wollten wir wissen, ob eine entspre-
chende Fixierung kinftige Zufahrts- oder Abflussstrecken ver-
hindemn wirde. Wir haben diese entsprechende Passage in
den Beschluss aufgenommen in Artikel 3 Absatz 2, d. h., auf
diese kunftige Entwicklung soll Bedacht genommen werden.
Die Beschiiisse der Kommission haben natiirlich Auswirkun-
gen auf die Kosten, d. h. die Erweiterung, die wir vorgenom-
men haben, inklusive eine entsprechende Reserve belauft
sich auf etwa 1,4 Milliarden Franken. Sie kénnen das in der
Fahne nachlesen und mit der urspringlichen Fassung des
Bundesrates vergleichen. Diese Ausweitung tragt den vorhan-
denen Gegebenheiten Rechnung.

Bei Artikel 3 haben wir das Votum von Kollege Steinegger ge-
hort. Er hat Bedenken gedussert zu den mdglichen, unvorher--

' sehbaren Problemen in der Reussebene. Wir haben diese Be-
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denken auch von der Umner Regierung gehért. Die Kommis-
sion aber geht von der Auffassung aus, dass man in diesem
Projektierungsspielraum Flielen bis Nordportal die entspre-
chenden Abkldrungen und Ergebnisse abwarten muss. Es
scheint uns selbstverstindlich zu sein, dass die entsprechen-
den Massnahmen, wenn sich Probleme beziglich Geologie,
Umweltvertraglichkeitsprifung — auch beziiglich Larm - und
Grundwasserhaushalt ergeben, zu treffen sind, auch wenn
Mehrkosten in Kauf zu nehmen sind.

Aus diesen Griinden ist die genaue Lumenfuhrung in dieseam
Talboden nicht fixierbar, man muss das der Phase Vorprojekt
und Auflageprojekt Uberlassen. Alles, was sich umweltbedingt
aufdrangt, muss ausgefihit und finanziert werden. Und da
wird man sich nicht an diesen urspriinglichen, geschatzten
Kreditrahmen halten kdnnen. Ich nehme an; Bundesrat Ogi
wird sich zu dieser Frage noch &ussern.

Es liegt ein Antrag von Kollege Aregger vor. Er mbchte diese
Transitachse ausweiten, und zwar mdchte er sie bis Rotkreuz
verlangemn. Er hat entsprechende Begrindungen dargetan.
Er sagt, er wolle kein Prajudiz schaffen fur kinftige Anschilsse
in Richtung Luzern. Diese Ausweitung aber schafft Prajudi-
zien, namlich fir kinftige Anschilsse aus der Ostschweiz und
von Zurich her. Es werden sich da Probleme ergeben. Bei ei-
ner Verlangerung Richtung Rotkreuz stellt sich das Problem
der Zulaufstrecken. Derzeit besteht kein Handiungsbedart; die
Kapazitdien sind gentigend, diese Ausweutung drangt sich
nicht auf.

Nun hat Herr Aregger auch von neuen Projekten im Raume
Schwyz gesprochen. Ich muss hier wohl nicht meine Bindun-
gen offenlegen, Sie kennen meinen Wahlkanton. Als Kommis-
“sionssprecher erlaube ich mir trotzdem eine Feststellung: Mir
und —wie ich erfahren konnte — auch Herm Bundesrat Ogi sind
keine solchen Projekivorhaben bekannt. Diese Projektideen

gehdren eherins Reich der Phantasien, wenn man von Hange- °

briicken und anderem spricht. Aber es ist ja nicht verboten,
auch Phantasien zu entwickeln, diese kommen reichlich spét
und sind doch eher unrealistisch. Wenn vom Anliegen Tief-
bahnhof Luzern und von einer linksufrigen Linienfiihrung die
Rede ist, so misste ich aus der Sicht der Schwyzer sagen: Wir

reissen uns nicht unbedingt um diese Transitachse. Wir sind"

uns aber als Transitkanton gewohnt, entspréchende Lasten
mitzutragen, sofern sie in einem zumutbaren Rahmen liegen.
Beim Tiefbahnhof Luzern geht man wohl von einer Fiktion aus
—ich verweise vor allem auf die letzten Pressepublikationen —:
Man hat die Hoffnung, der Personenverkehr wiirde sich dann
durch einen Tief- und Durchgangsbahnhof Luzern abwickein,

Den Gitertransitverkehr aber (iberlésst man vermutlich gné— ‘

digst der Sidbahn und dem Kanton Aargau Man tAuscht sich,
wenn man glaubt, man kdnne dann ein Splitting vornehmen.
- Wer also den Durchgangsbahnhof will, muss auch den Gater-
transit Gbernehmen. Diese Perspektlve muss 1mmerh|n offen-
gelegt werden.

Ich bitte Sle, bei der Version der Kommission zu bleibén. Wir
haben uns bemiiht, den Projektierungsperimeter nicht unng-
tig auszuweiten. Die Ausweuung wirde eine Behlndenmg far
kintftige Vorhaben bedeuten. -

Bundesrat Ogi: Ich werde am Schiuss meiner Ausfiihrungen
noch die Fragen der Herren Nationairate Cavadini, Carobbio.
lten und Reichling von heute morgen beantworten.

In Artikel 3 ist — kurz gefasst — ausgefiihrt, in welchem Aus-
mass die Gotthardlinie neu gebaut werden soll. Es handelit
sich um das Stiick zwischen Arth-Goldau und Lugano mit im
wesentlichen zwei Basistunnels: am Gotthard und am Ceneri.
Mit dieser Strecke st unter den gegebenen Umstédnden der
grosstmogliche Nutzen zu erreichen. Die Kommissionsbe-
richterstatter Zbinden und Weber haben die Strecke soeben
erldutert. Im Rahmen der Beantwortung der Fragen von Herm®
Nationalrat Steinegger werde ich noch einige Ergénzungen
anbringen.

Zum Antrag Aregger: Der Antrag von Herrn Nationalrat Areg-
ger istim Zusammenhang mit dem Anschiuss der Ostschweiz
- an die Gotthardlinie zu beurteilen. FUr eine verbesserte Verbin-
dung der Ostschweiz an die Gotthard-Basislinie werden zu-
séatzliche Abklarungen getroffen. Es geht namentlich darum,

i

, eine Linienfﬁhru‘ng aus dem Raume Zirichsee in den Raum

'

Arth-Goldau naher abzukléren. ,
Ende Dezember 1990 wurde eine erste Machbarkeitsstudie
abgeliefert. Sig enthélt, Herr Nationalrat Aregger, zwei mégli-
che Varianten, von Z{irich durch den Uetliberg respektive Gber
Rotkreuz nach Arth-Goldau. . ‘
Als Alternativen dazu sind auch neue Verbindungen Gber Thal-
wil-Zug-Walchwilerberg-Arth-Goldau und d{ber Thalwil-
Rossberg-Arth-Goldau untersucht worden. Alle vier Linienfih-
rungsvarianten sind - geeignet, die bestehende -Linie Rot-
kreuz—Arth-Goldau zu entlasten. Sie sind zurzeit Gegenstand
einer Zweckmassigkeitsprifung. Die Zweckmassigkeitspri-
fung ist eine Entscheidungsgrundlage fir die Zusatzbotschatt,
die ich ja heute morgen fir den Sommer oder Herbst dieses
Jahres in Aussicht gestellt habe. Erst wenn diese Studie vor-
liegt, kann entschieden werden, ob die neue Linie Gber Rot-
kreuz geflhrt werden oder ob eine andere Linie in Frage kom-
men soll. .
Ich bitte Sie deshalb, zum heutigen Zeitpunkt den Antrag von
Herrn Nationalrat Aregger abzulehner., Als weitere Begrin-
dung will ich thnen zum Nachdenken mitgeben, dass die Ko-
sten einer Neubaustrecke von Rotkreuz nach Arth-Goldau
sich auf 686,8 Millionen Franken belaufen wirden. Wenn Sie
diesen Antrag annehmen, missen. wir diese Kosten zu den
14 Milliarden Franken hinzuschiagen.
Nun darf ich die drei Fragen von Herrn Nationalrat Steinegger
beantworten. .
1. Es ist richtig, Herr Nationalrat Steinegger, dass die verwen-
deten Planungsstudien aus einer Zeit stammen, in der das
heutige: Umweltschutzrecht noch nicht bestand. Fir die bun-
desrétliche Vorlage wurde trotzdem eine Grundlage gewéhit,
die Aussicht hat, in der weiteren Bearbeitung nach dem heute
geltenden Recht, was ja unbestritten vorausgesetzt ist, auch
umweltschutzrechtlich zu bestehen.

'2. Es ist nicht auszuschliessen, Herr Nationalrat Steinegger,

dass im Zuge der weiteren Projektentwickiung noch umweit-
rechtsbedingte Mehrkosten hinzukommen. Wo und in wel-
chem Ausmass wird indessen erst nach abgeschlossenem
Plangenshmigungsverfahren feststehen. 'Was umweltrecht-
lich zwingend ist, zeigt sich ja erst auf der Grundiage des De-
tailprojektes. So weit sind wir zum heutigen Zeitpunkt noch
nicht. Dieses allein wird es erméghchen die Frage endgiltig

.zu beantworten.

3. Hierzu kann ich lhnen, Herr Nationalrat Steinegger, ganz
klar sagen: nein. Aber es ist noch einmal festzuhalten, dass
auch die Planungsstudie Uri nicht von vornherein das Mass al-
ler Dinge sein kann, sondern mit andern, gleichwertigen Va-
rianten verglichen werden muss. Wir haben eine offene Pla-

- nung. Sie wissen das, Herr Nationalrat Steinegger. Der Kanton

kann mitwirken. Der Kanton miisste das auch wissen. Eine op-
timale Linienflihrung muss noch gefunden werden.

Die Wiinsche des Kantons Uri werden in die Planung einbezo-
gen. Das weiss der Regierungsrat, das wissen Sie. Aber ich
stelle fest, dass das Ihre Bevdlkerung nicht weiss. Ich waré |h-
nen dankbar, wenn Sie mithelfen kdnriten, das Wissen hinaus-
zutragen. Wissen soliten Sie auch oder wenigstens zur Kennt-
nis nehmen, dass die Kommission fiir die Gotthardachse im-
merhin 1,4 Milliarden Franken mehr beschlossen hat. Man
kann auch so viele Forderungen stellen, dass das ganze Pro-
jekt nicht mehr durchfiihrbar ist. :

Ich mdchte Sie auch daran erinnern, dass Sie drei Kreditbe-
schidsse treffen kénnen. Einen ersten Kreditbeschiuss, ndm-
lich die 800 Millionen Franken, fiir das Projekt. Der zweite Kre-
ditbeschluss wird der Beschluss sein fir die Basistunnel. Da
kénnen wir dann in die Details gehen. Der dritte Kreditbe-
schiuss wird die Zulaufsirecken betreffen.

Etwas muss ich den Urnern noch sagen, und das in Ergén-
zung zu dem, was ich schon heute morgen ausgeftihrt habe.
Nach den Kommissionsentscheiden haben die Umer ein
Communiqué herausgegeben und erklart, sie seien zufrieden
und einverstanden. Jetzt tnt es pldtzlich anders. Man droht
sogar mit dem Referendum.

Und Sie, Herr Nationalrat Steinegger, haben heute morgen
gesagt, eine Vision, wonach die Neat mit einem Referendum
abgelehnt wirde, wére fir Sie eine Horrorvision. Ich méchte
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Sie bitten, mitzuheifen, diese Horrorvision — auch fiir mich
ware die Ablehnung der Neat eine Horrorvision — zu verhin-
dern.

lch méchte nun noch die vier Fragen beantworten.

Herr Cavadini will die Zusicherung, dass die Bauarbeiten am
Gotthard so rasch als mdglich — noch vor dem Létschberg —in
Angriff genommen werden und dass der Anschiuss nach
Luino so rasch als méglich studiert wird. Wir setzen uns fiir die
rasche Erarbeitung einer Machbarkeitsstudie Uber die Luino-
Linie ein. Dazu brauchen wir aber auch das Einversténdnis der
italienischen Regierung. Die ersten Kontakte sind bereits auf
Verwaltungsebene gekniipft.

Herrn Carobbios Frage zielt in die gleiche Richtung; er will ai-
lerdings noch wissen, wie es mit dem Regionalverkehr steht.
Zu verweisen ist diesbezlglich auf die betriebliche Plattform;
danach kdénnen auf der Strecke Bellinzona—Lugano 46 Regio-
nalziige und auf der Strecke Lugano-Chiasso 36 Regional-
ziige verkehren, wenn das System einmal voll ausgelastet ist.
Ich muss darauf verweisen, dass wir von Bern aus mit Rom in
bezug auf die Anschlisse Regelungen treffen miissen, und da
sind naturlich Anpassungen noch méglich.

Zum Baubeginn lasst sich nur — etwas salopp — sagen: «Der
Schndller isch der Gschwinder.» Es besteht Wettbewerb zwi-
schen den beiden Achsen, ganz bewusst, es besteht Wettbe-
werb. Es kommt darauf an, wer im Plangenehmigungsverfah-
ren am besten vorwértskommt.

Zu der Frage von Herrn ltgn: Er mochte eine verbesserte Ver-
bindung Zirich-Luzern, vor allem aber stelit er sich gegen
eine Untervariante Seelisberg. Die Verbindung Ziirich-Luzern
figuriert im Angebotskonzept «Bahn 2000». Es erfolgt also dort
eine Verbesserung der Direktverbindung, allerdings ohne
grundlegende neue Investitionen zum heutigen Zeitpunkt. Be-
treffend Untervariante kann ich Sie beruhigen: Dies ist eine Va-
riante, die in gewissen Innerschweizer Bahnkreisen auftaucht,
aber nicht zu den offiziellen Planungen gehdrt. Weder in der
Kommission noch zuvor im Vernehmlassungsverfahren
wurde sie unterbreitet.

Zum Schluss zu Herrn Reichling: Sie haben heute morgen die
Forderung nach der Trennung von Giiterverkehr und Perso-
nenverkehr gestellt. Ein strikte Trennung waére fir die Schweiz
undenkbar. Undenkbar aus Platzgriinden, aber auch aus fi-
nanzieilen und wirtschatftlichen Grinden. Wir sind ein kleines
Land. Diese grossen Schritte, die vielleicht von der Vision her
richtig wéren, kdénnen wir uns zum heutigen Zeitpunkt — trotz
Begeisterung fir das Projekt - nicht leisten.

Abs. 1-AL 1

Abstimmung ~Vote

FGrden Antrag der Kommission offensichtliche Mehrheit
Firden Antrag Aregger 12 Stimmen
Abs.2-Al 2

Angenommen —Adopté

Anrt. 3bis (neu)

Antrag Thidr

Die Umschiagsterminals fiir den kombinierten Verkehr werden
dezentral konzipiert und in der Schweiz auf mindestens drei
Standorte verteiit.

Art. 3bis (nouveau) -
Proposition Thir

Les terminaux de transbordement du trafic combiné seront dé-
centralisés et répartis.en Suisse sur au moins trois implanta-
tions. . :

Thiir: Mit diesem Antrag schlage ich lhnen vor, dass ein neuer
Artikel 3bis geschaffen wird, der festlegt, dass die Umschiags-
terminals fir den kombinierten Verkehr dezentral konzipiert
werden und in der Schweiz auf mindestens drei Standorte zu
verteilen sind. :\ufgrund der heute zur Verfligung stehenden
Planungsunterlagen gibt es Ideen fiir einen zentralen Giterter-
minal im Birrfeld, im Raum Brugg. Ein solches Konzept hétte
aus okologischer Sicht fir den Kanton Aargau katastrophale

34-N

Auswirkungen. Der gesamte Aargau wird vom zu erwartenden
Zubringerverkehr und somit auch von der Terminalfrage stark
betroffen sein, deshalb ist schon heute aus grundsatzlichen
Ueberlegungen eine Festlegung erfordertich.

‘Die Frage stellt sich, welches Konzept unter den verschiede-

nen Gesichtspunkten das optimale ist, ein dezenfrales oder
eben ein zentrales. Es ist kiar, dass unter wirtschaftlichen Ge-
sichtspunkten der zentrale schweizerische Giterterminal far
die gesamte Verladung der schweizerischen Giiter die richtige
Ldsung wére. Sie wirde ermdglichen, dass genligend Giter
fir einen bestimmten Zielort vorhanden wéren, damit Uber
Nacht Blockziige gebildet und dann anderntags oder wah-
rend der Nacht in die verschiedenen Wirtschaftsgebiete Euro-
pas gefahren werden kénnten. Das Konzept mit dezentralisier-
ten Verladestationen und einem Rangierbahnhof auf der
Nord-Stid-Achse vor dem Basistunnel, wo Blockziige gebildet
werden kdnnten, wére verkehrswirtschaftlich zwar weniger at-
traktiv, dafir aber verkehrs- und umweltpolitisch um so be-
deutsamer, weil dadurch bereits der Zubringerverkehr soweit
wie mdglich auf die Schiene gebracht werden kénnte und die
Strassentransporte auf der Ost-West-Achse massiv reduziert
werden kénnten.

Berechnungen haben ergeben, dass bei einem angenomme-
nen Zentralguterterminal im Raume Birrfeld aufgrund der heu-
tigen Verhaltnisse auf der N 8 aus Zirich ungefahr 120 Last-
kraftwagen pro Tag, aus dem Raum Olten 60 und aus dem
Raum Basel Gber die N 3 rund 20 zu erwarten wéaren —das also
unter den heutigen Gegebenheiten. Dabei muss beriicksich-
tigt werden, dass diese Gitermengen mit der wirtschaftlichen
Entwicklung weiterhin zunehmen werden und insbesondere
mit dem Angebot eines kombinierten Verkehrssystems — G-
terverkehr auf Schiene und Strasse — noch massiv zunehmen
werden. Die Verkehrsprobleme, die der Zubringerverkehr
bringt, sprechen deutlich gegen einen zentralen Terminal mit
Standort Birrfeld. Die heutigen und kinftigen Verkehrsbela-
stungen auf diesem Nationaistrassenabschnitt lassen einen
Mehrverkehr nicht mehr zu. Der Engpass Bareggtunnel wird in
den nachsten Jahren auch ohne zusétzlichen Zubringerver-
kehr Gberlastet sein.

Aus diesen Griinden hat der Regierungsrat des Kantons Aar-
gau in seiner Vernehmilassung dezidiert verlangt, dass nicht
ein zentrales Konzept verfolgt wird, sondern ein dezentrales. -
Wir sind der Auffassung, dass aus dkologischer Sicht eine an-
dere Konzeption tatséchlich nicht vertretbar wére, weil eine er-
hebliche Zunahme von Schwerverkehrsfahrten nicht nur im
Aargau, sondern im ganzen Mittelfeld auf der Ost-West-Achse
zu erwarten wére, was zwangslaufig in diesem Gebiet zu ei-
nem Verkehrszusammenbruch flihren wirde.

Ich bitte Sie deshalb, dicsen Antrag zu unterstatzen.

M. Zbinden Paul, rapporteur: Le présent arrété sur le transit al-
pin ne regle ni le trafic combiné, ni les questions inhérentes
aux terminaux de transbordement. C’est un objet a part. C’est
une tache confiée aux CFF en relation avec le transit alpin. 1i
n'est pas possible de répondre aujourd’hui a la question
consistant & savoir s'il faut centraliser ou décentraliser ces ter-
minaux de transbordement. En faut-il trois, quatre ou deux? Je
suis dans I'impossibilité de vous dire quelle serait la meilleure
solution. Je vous prie de ne pds retenir ce genre de proposi-
tion. M. Thiir et le gouvernement argovien pourront intervenir
soit auprés des CFF, soit auprés du Conseit fédéral, au mo-
ment ou cet objet sera porté a I'ordre du jour.

Weber-Schwyz, Berichterstatter: Nur zur Begriffskidrung,
wenn wir vom internationalen Gitertransitverkehr sprechen:
Wir haben heute morgen auch von entsprechenden flankie-
renden Massnahmen gesprochen. Es war die Rede von Giiter-
terminals, und zwar ausserhalb unseres Grenzbereiches. Wir
wissen ja, dass aus wirtschaftlichen Gegebenheiten fir diesen
kombinierten Verkehr vorab entsprechende Distanzen not-
‘vendig sind. Diese Distanzen liegen bei Gber 300 Kilometern.
Far die Gchweiz wird sich die Losung aufdrangen, sich im
deutschen Raum —wie das heute schon im italienischen Raum
der Fall ist— an entsprechenden Bauten und Anlagen zu betei-
ligen.
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Herr Thir aber stelit einen Antrag, der den Inlandguterverkehr
betrifft. Genau das ist nicht Bestandteil dieser Vorlage. Die
Kompetenzen fiir solche Anlagen sind gegeben: Die Bahnen
haben die Mdglichkeit - ja, es wére sogar eine selbstverstand-
liche Aufgabe —, diese Probleme anzugehen, Projekte vorzule-
gen und allenfalls zu verwirklichen, sofern die entsprechen-
den Tonnagen und Frequenzen gegeben sind. Das ist eine
unternehmerische Aufgabe, und ich wirde es falsch finden,
wenn wir in diesem Transitbeschluss eine inlandaufgabe for-
\mulleren wurden.

Bundesrat Ogi: Ich bitie Sie, auch diesen Antrag abzulehnen.
Die Anzaht und-die Standorte der Terminals werden sich nach
der Nachfrage zur Zeit der Inbetriebnahme des Alpentransits
richten.

Wenn wir unser Strassennetz vom Transnschwerverkehr entla-
sten wollen — und das woilen vir bekanntlich, Herr Nationalrat
Thir -, so sind Terminals sinnvollerweise im Grenzraum oder
-~ wenn immer méglich'-im Ausland zu erstellen. Daneben be-

ndtigt unser Land Terminaus fir den Import- und Exportver-

kehr. Deshalb gibt es bereits heute mehr als drei Terminals
entlang unserer Nord-Sud-Transitachsen. '

Trotzdem ist es kaum sinnvoll, den Beschluss Gber den Bau
der schweizerischen Eisenbahn-Alpentransversale mit Detail-
bestimmungen Gber die Anzahl von Bahnhéfen zu belasten.
Terminals sind ja nichts anderes als Bahnhéfe fiir den kombx-
nierten Verkehr:

Ich bitte Sie, diesen Antrag abzulehnen. -

Abstimmung - Yote
Firden Antrag Thiir
Dagegen’

25 Stimmen
67 Stimmen
Art.4

Antrag der Kommission

Mehrheit

Abs, 1 ) ‘

Das Netz der Berner-Alpenbahn-Geselischaft Bern-Latsch-
berg-Simplon (BLS) wird durch eine mit einem Basistunnel
* versehene neue Linie aus dem Raum Frutrgen/Heustnch in

den Raum Raron/Steg/Gampel erweitert.
Abs. 2

Die neue Linie ist so zu konzipieren, dass ein direkter An-

schluss an den Slmplontunnel mogllch ist.

Abs. 3 (neu)

Sie wird durch Autoverladea'llagen in Heustrich und im Rho-
netal erganzt.

Abs. 4 (neu) ' ‘
Sie soll auch eine direkte Verbindung mitdem Mlttelwalhs ge-
wahrleisten,

Abs. 5 (neu) ‘

Die Erweiterung erfolgt durch Aenderung und Verlangerung
der geltenden eisenbahnrechtlichen Konzessxon

Minderheit|

(Schmidhalter, Ammann, Béguelin, Bircher Sllwo, Boden-
mann, Columberg, Cotti, Kihne, Maitre, Martin, Vollmer)

Abs. 1 . ‘

.. inden Raum Mundbach fiir den Anschiuss nach ltalien und
in den Raum Raron-Ost fir den Autoverlad und die dlrekte Ver-
bindung mit dem Mittelwallis erweitert.

Abs. 2 >

Die Erweiterung erfolgt durch Aenderung und Verlangerung
der geltenden eisenbahnrechtlichen Konzession. (Abs. 5 der
Fassung der Mehri&it)

Minderheit If ’
(Biel, Giger)
Streichen

¢

Antrag, Muller-MelIen
Abs. 1

. neue Linie aus dem Raum Frutigen/Heustrich in den Raum
Gampel/Steg/Raron/Mundbach erweitert. .

" Antrag Luder

Die Anlagen der Bémer—Alpenbahn-Gesetlschaft Bern-Létsch-
berg-Simplon werden durch eine Autoverladeanlage in Heu-
strich ergénzt. (Rest streichen)

Art.4

Proposition de la commission

Majorité

A.1 .

Le réseau de la Société du chemin de fer des Alpes bernoises
Berne-Loetschberg-Simplon (BLS) s’accoit d’'une nouvelle .
ligne, avec un tunnel de base, entre la région de Frutigen/
Heustrich et celle de Rarogne/Steg/Gampel

A2

1a nouvelle ligne est a concevoir de fagon qu’elle permette un
raccordement direct au tunnel du Simplon. ‘
Al. 3 (nouveau)

Elle est complétée par des instailations de chargement des vé-
hicules routiers a Heustrich et dans la vallée du Rhéne.

Al 4 (nouveau) -

Elle doit egalement assurer une liaison directe avec le Valais
central.

Al. 5 (nouveau)

Cette extension fait I'objet d'une modification et d’'une prolon-
gation de la concession ferroviaire en vigueur.

Minorité |

(Schmidhalter, Ammann, Béguelm Bircher Silvio, Boden-
mann, Columberg, Cotti, Kiihne, Maitre, Martin, Volimer) -
A1

... et celle du Mundbach pour le reccordement avec ['ltalie,
respectivement celle de Rarogne-Est pour le transbordement
de véhicules routiers et la liaison directe avec le Valals central.
A2

Cette extension fait I" ob;et d’une modification et d'une prolon-
gation de la concession ferroviaire en vigueur. (= 5e al. de la

.versiondela majonté)

Minorité Il
(Biel, Giger)
Biffer

‘ Proposmon Miiller-Meilen

Al 1

. ...entrela reglon de Frutlgen/Heustnch et celle de Gampel/

Steg/Rarogne/Mundbach. -

Proposition Luder

Les installations de la Société du chemin de fer des Alpes ber-
noises Berne-Loetschberg-Simplon sont compiétées par
une installations de chargement des véhicules routiers a
Heustrich. (Biffer le reste de I'article) .

Schmidhalter, Sprecher der Mindeheit I: Interessenbindung:
Iech bin Arbeitnehmer in einer mittieren Ingenisurunterneh-
mung, die in einer grdsseren schweizerischen Arbeitsgemein-
schaft den Auftrag hat, die notwendigen Vorabklarungen aus-
zufihren. Ich bin nicht im Verwaltungsrat der BLS und auch
nicht im Verwaltungsrat der SBB. Ich gehdre aber zur Létsch-
berg-Simplon-Lobby, und ich bekénne mich zu dieser Lobby.
Frau Fankhauser hat mir in der Verkehrskommission den
Uebernamen «Monsneur Simplon» gegeben und ich bin stolz
darauf.

" Berichtigung der Fahne: Natlonalrat Paul-René Martin hat den

Minderheitsantrag I in der Kommnssnon auch unterstitzt und
unterzeichnet.

Mit dem Antrag der Minderheit | wird nicht nurder Raumfiirdie
zwei Portale im Wallis, sondern es werden gleichzeitig auch
die drei Funktionen Ost, West und Autoveriad festgeschrie-
ben, so dass bei Annahme des Minderheitsantrages | die Ab-
sétze 2 bis 4 entfallen. -

Der Basistunnel Létschberg hat drei Funktionen:

1. ab dem Jahre 2000 die Bewaltigung von — laut betrieblicher
Plattform - 30 Prozent des internationalen Transitverkehrs, vor
allem des Guterverkehrs, als Entlastung des Gotthards;
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2. die Anbindung der Ortschaften Leuk mit Leukerbad, Siders,
Sitten und Martinach an «Bahn 2000~;
3. den Autoverlad zwischen dem Berner Oberland und dem
Rhonetal.
Im Wialilis ist die Anbindung der neuen Basislinie schwieriger
zu realisieren, weil ein Ypsilon-Anschluss gemacht werden
muss. Es ergeben sich daher zwei Portale, eines fiir den Ost-
Verkehr und eines fir den West-Verkehr. Es gibt im Oberwallis
drei Stellen, wo die Rhone rechtsufrig direkt am Felsen fliesst
und eine Anbindung an die Simplon-Tallinie ideal ist, ohne
Landverlust, ohne Larmimmissionien fir direktbetroffene Ort-
schaften. Es sind dies die Regionen von Leuk, bei Raron-Ost
und Brig. Daher kam die erste Forderung aus dem Kanton
Wallis, dieses Problem mit einem grossen Ypsilon zu [6sen, ei-
nerseits nach Brig und anderseits nach Leuk. Das Wallis
musste einsehen, dass diese Losung als beste L6sung der
Feind des Cuten ist und hat sie aufgegeben. Das Wallis will
auch keinen Langtunnel. Auch die Definition Kurztunnel ist ein
Unsinn, denn ein Tunnel von 28 Kilometern, wie ihn der Bun-
desrat vorsieht, ist kein Kurztunnel.
Mit der Kommissionsldsung méchte man die Anbindung in
der Mitte, das heisst in Raron-Ost, machen. Die Westschweiz
wilrde in Raron angeschlossen. Diesbezlglich besteht Einig-
keit. Die Weischwalliser sind mit dieser Idngeren Fahrzeit von
* finf Minuten nach Bern einverstanden, und man kann gleich-
zeitig mit diesem Portal das Problem des Autoverlads idsen.
Es entsteht eine zusétzliche Belastung der bestehenden Sim-
plon-Tallinie von Raron-Ost in Richtung Leuk, Siders, Sitten,
und zwar mit dem Mehrverkehr durch den Basistunnel und mit
der Aufwertung der Simplon-Tallinie ab Genf. Dieser Mehrver-
kehr wird ohne Einsprache genehmigt. Das Problem liegt im
Oberwallis, und zwar beim Anschluss Richtung ltalien.
Bei der Kommissionsvariante wird auf der Héhe Raron-Ost
oder Baltschieder die Einleitung des Basistunnels gemacht,
und man muss mit einer Bricke Uber die Rhone und dann
durch Visp fahren. Sie haben sinen Plan und eine Fotografie
von dieser Region erhaiten. Es fahren heute bereits Schnell-
zlige mit 140 Stundenkilometem durch Visp, und es sind mini-
mal 120 Zige pro Tag; zusétzlich werden anschliessend nicht
nur die Personenziige Richtung MItalien durch Visp gefihrt,
sondem nach der betrieblichen Piattform auch 104 Guter-
zlige. Diese Ziige fahren direkt durch bestehendes Wohnge-
biet ohne irgendwelche Schutzmassnahmen, und zusatzlich
fahrt diese Linie den Lonzawerken entlang, und zwar in einem
Abstand von etwa 10 bis 15 Metern. Sie sehen auch, dass hier
Sicherheitsprobleme entstehen.
Ich bin fir die umwelifreundliche Eisenbahn. ich habe mich in
diesen sieben Jahren immer fiir die Bahn verwendet. Auch ich
. bin lernfakiy, und ich glaube, wir dirfen hier nicht eine Losung
propagieren, die nicht als umweltvertraglich bezeichnet wer-
den kann. Darum erwarten wir eine Ausweitung des Planungs-
korridors. Die Kommissionsldsung darf nicht bedeuten, dass
man nicht auch eine kleine Umfahrung von Visp studieren
darf, anstelle der Durchfahrt Visp missen wir eine Antenne an
den Basistunnel bauen. Der Basistunnel bleibt, Kander-
grund-Raron, mit einer LAnge von etwa 30 Kilometern und mit
einem Vortunne! ab Tellenburg bis Kandergrund und mit die-
ser zusatzlichen Antenne Richtung Brig.
Einige Zahlen zum Kostenrahmen: Ich werde ganz klar nur
Zahlen nennen, die in der Botschaft stehen oder die ich in der
Kommission bekommen habe. Wir haben in der Kommission
Ober diese zusédtzlichen Massnahmen beim Basistunnel
Loétschberg diskutiert. Es wurde festgehalten, dass auf der
Seite Bern ein Vortunnel ab Tellenburg gebaut werden sollte
und, wenn es die Kaaaznat erfordert, auf der Strecke Heu-
strich~Frutigen der sogenannte Niesentunnel. Auf Walliser
Seite erhaiten wir mit dem Basistunnel Raron eine Mehrlénge
von etwa 4 Kilometer gegeniiber der Botschaftsvariante und
Mehrkosten im Umweltbereich. Diese Kosten wurden auf
800 Millionen Franken geschatzt und wurden auch als Reser-
veposition im Beschluss C aufgenommen. Gleichzeitig wurde
die Teuerung fiir 1990 und 1991 auf 450 Millionen Franken be-
rechnet. Ich bin personlich der Meinung, dass wir innerhalb
dieses Kostenrahmens die beste und eine finanziell tragbare
Ldésung suchen missen, Wir missen ein Projekt vorlegen, das
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die Akzeptanz der Region und der Regierung hat; nicht der
Nationalrat entscheidet, ob diese oder eine andere Losung ge-
wahit wird.

Fur die Durchfahrt von Visp ist eine Machbarkeitsstudie zu er-
stellen und eine UVP durchzufGhren. Die Optimierung des
Projektes muss vorangetrieben werden, und es muss gespart
werden, damit der Kostenrahmen nicht noch einmal erhdht
werden muss. Ich bin auch als Ingenieur Gberzeugt, dass wir
es hier nicht mit Kostenrahmen a la Furkatunnel oder Locarno
zu tun haben.

In der ersten Studie 1987 wurden diese Tunnels mit einem
durchschnittlichen Laufmeterpreis von 60 000 Franken projek-
diert. 1989 waren es 76 000, und heute sind wir, inklusive Teue-
rung, die wir fiir Ende 1991 berechnet haben, bei etwa 80 000
Franken angelangt. Sie sehen also, dass wir es mit resilen und
gerechneten Zahlen zu tun haben.

Ein zweites Argument, das immer wieder gegen diese Losung
vorgebracht wird, ist die Bauzeit, weil man meint, dass der Bau
eines Langtunnels langer dauert; das stimmt nicht. Dieser
Tunnel kann in der kirzestmdglichen Bauzeit von sieben Jah-
ren fUr das Jahr 2000 erstelit werden. Wir haben in Uri und im
Tessin die gleichen Probleme angetroffen. Auch ein Regie-
rungsrat hat mir letzthin in einer offenen Diskussion an einem
Podiumsgespréach erkiért, dass die Bevdlkerung mit Sichel
und Heugabel dastlinde, wenn die Bundesratslosung in Uri
realisiert werden sollte. Sie sehen also, dass nicht nur die Wal-
liser Opposition machen und das beste Projekt wollen, son-

. dern auch die Umer und mit Sicherheit auch die Tessiner. Ich

glaube, wir sollten hier - wenigstens was die Ausweitung des
Planungskomdors anbetrifit — dem Wallis die gleichen Chan-
cen geben wie den Regionen Uri, Tessin und Berner Ober-
land.

Biel, Sprecher der Minderheit ll: Schon beim Eintreten habe
ich betont, dass wir uns daflr einsetzen sollten, eine einzige
Lésung zu treffen und uns voll darauf zu konzentrieren und un-
sere Kréfte nicht zu verzetteln. Das bedeutet, dass wir auf den
Létschberg-Basistunnel verzichten soliten. Unser Strei-
chungsantrag hat also nichts anderes zur Folge, als dass man
den Lotschberg aus dieser Voriage streicht.

Brauchen wir diesen Létschbergtunnel? Der Bundesrat flhrte
drei Grlinde an:

1. Verbesserung der Qualitit der Transitlinien — was das auch
bedeuten mag, Herr Bundesrat Ogi —;

2. Ergénzung der «Bahn 2000»;

3. Rawil-Ersatz.

Nach Diktion des Bundesrates rechtfertigen nur diese drei Auf-
gaben zusammen diese neue Linienflihrung am L&tschberg.
Hinzu kommt, dass durchwegs behauptet wurde, man kdnne,
wenn man den Lotschberg realisiere, rascher eine Nord-Sad-
Verbindung erstellen als am Gotthard. Was bedeutet das? Er-
stens handelt es sich nicht um eine Nord-Sid-Verbindung. Sie
geht zwar in den Siden, aber wir landen im Rhonetal. Die inter-
nationale Transitaufgabe verbindet doch ltalien und Nordeu-
ropa. Das miissen wir sehen. Es bleiben immer noch der alte
Simplontunnel und die alte Strecke von Iselle nach Domodos-
sola.

Es wirktimmer gefdhrlich und verdachtig, wenn man sehr viele
Grinde aufzihlen muss, um etwas zu rechtfertigen. Der Bun-
desrat tut das in seiner Botschaft sehr wortreich; das macht die
Sache aber nicht besser. Geht man den Dingen auf den
Grund, bemerkt man, dass es um etwas ganz anderes geht,
Herr Bundesrat Ogi: Wie ich bereits beim Eintreten sagte,
mdchte man sich die Zustimmung mdglichst vieler Regionen
zum Bau einer neuen Alpentransitlinie erkaufen. Man mdchte
die Westschweiz, den Kanton Bern und den Kanton Wallis
freundlich stimmen. Das ist doch der Grund.

Jetzt greife ich kurz auf Vergangenes zurtick. Wenige in die-
sem Saal waren bereits dabei, als wir 1976 beschlossen ha-
ben, den Létschberg durchgehend auf Doppelspur auszu-
bauen. Es ist vielleicht interessant, daran zu erinnern, was da-
mals alles gesagt wurde. In lhrer Botschaft ist praktisch nicht
davon die Rede, und in der Kommissionsberatung hat man
diese Doppelspur mehr oder weniger vergessen. Wir haben
dafir bis heute 784 Millionen Franken ausgegeben. Dazu
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kommen noch die Zinsen. Die Zinskosten sind nie genau aus-
gewiesen worden; wenn ich aber aufgrund der damatigen Bot-
schaft hochrechne, sind es Gber 250 Millionen Franken. Das
-heisst, dass wir bereits mehr als eine Milliarde Franken in die
gewaltige Qualittsverbesserung einer bestehenden Transitli-
nie investiert haben. Das wollen wir doch nicht vergessen. Da-
mals begriindete man diesen Ausbau mit gewissen Kapazi-
. tétsfragen. Man flihrte aus, zusammen mit der bestehenden
Gotthardstrecke sei das zur Erflllung aller Transitwiinsche
ausreichend. Es war die Rede davon, dass man zwischen 28
und 36 Millionen Tonnen Giter transportieren kdnne, davon
11 Millionen Tonnen durch den Latschberg und eine Million
Tonnen durch das Rhonetal.
Ich habe nochmals alle Botschaften zur Doppelspur emgese-
hen, ebenso, was uns zu «Bahn 2000» alles vorgemacht
wurde. In der Abstimmungsbroschtire vom Herbst 1987 wird
im Zusammenhang mit «Bahn 2000» mit keinem Wort er-
wahnt, dass ein Beschliessen dieses Projektes den Bedarf
nach einem neuen Basistunnel nach sich ziehe.
Schauen wir uns noch die Kapazitdten an: 5§50 Ziige — diese

Zahi steht in verschiedenen Dokumenten —, davon 300 (ber .

den Ldtschberg-Basistunnel. Aber wegen der Zufahrten sind
im Norden nur 300 und im Stden 220 Ziige mdglich. Selbst
‘nach Realisierung des Lotschberg-Basistunnels soll der Sim-

plontunnel nicht ausgelastet sein. Wir haben also vier Geleise,

die nach Brig flhren, und zwei, die weggehen. Und jetzt will
man noch einmal zwei bauen und behauptet dann immer
noch, der Simplon sei nicht ausgelastet. Wozu brauchen, wir
das also? ‘

Und jetzt kommt das Beste: der Rawil-Ersatz. Bitte, glauben’

Sie mir zumindest das: Es hat sich wahrscheinlich niemand in

diesem Saal so intensiv mit dem Rawiitunnel auseinanderge- .

setzt wie ich. Wir haben ihn griindiich geprift! Er hétte
1,34 Milliarden Franken gekostet, also nicht einmal die Hélfte
dessen, was der Létschberg-Basistunnel kosten wird, und er
war nicht rentabel, nicht zu verantworten — weder mit Nutzwert-
analysen noch mit Kosten/Nutzen-Analysen. Und nun kommt
ein viel grosseres Bauwerk, welches als Rawil-Ersatz gelten
wird. Sicher kénnen und sollen wir den Autoverlad verbes-
sern; das kdnnen wir aber schon heute, dazu brauchen wir
diesen Tunnel nicht.
Aus volkswirtschaftlichen Griinden, aus gesamthaften Ueber-
“legungen kdnnen wir diesem Latschbergtunnel nicht zustim-
men. Er ist ein sehr teures Objekt, um sich die politische Zu-
stimmung weiterer Regionen zu erkaufen
. Noch ein Wort zur Gesamtbiurteilung: ich habe thnen darge-
. legt, dass ich aus sachlichen Griinden gegen dieseri Lotsch-
bergtunnel bin. Ich habe diesen Antrag jedoch auch aus politi-
schen Grinden gestsilt. Es erscheint mir unerldsslich, dass
das Parlament entscheidet, welches Konzept es will, und nicht
einfach ein Gesarntkonzept des Bundesrates dbernimmt. Sie
haben jetzt die Gelegenheit zu entscheiden: Wollen Sie eine
neue Alpentransversale, oder wollen Sie die Losung des Bun-
desrates? Sie alle ibernehmen die Verantwortung fir das, was
geschehen wird. Es ist zumindest ein Verdienst unseres Antra-
‘ges, dass sich jeder Parlamentarier dazu aussern kann.
Ich méchte noch etwas zu den hier ausgeteilten Geschenken
sagen: Aus mir nicht immer erfindlichen Griinden wollen die
Politiker fiir alle Regionen neue Linien. Ob es das Volk dann
will, wage ich zu bezweifeln. Denken Sie nur an das jahrelange
Gezink um das 500-Millionen-Franken-Geschenk am Verei-
natunnel, das wir einer Bevdlkerung gemacht haben, die es
-nicht will, und zwar weder im Engadin noch im Préttigau. Man
streitet sich immer noch, obwoh! scheinbar jetzt die ersten
Baumaschinen aufgefahren sind. So kdnnte es lhnenaucham
-Létschberg gehen. Die heutlgen Beschlisse werden Folgen
haben, ich habg versucht, das in der Eintretensdebatte aufzu-
zeigen — kraftige Folgen auch in finanzieller Hinsicht. Denken
Sie daran, es gibt ein gutes armenisches Sprichwort, das sagt:
«Auch ohne dass der Hahn kraht, wird der Tag dammern.» Er

wird einmal ddmmern, aber eben, dann sind wir alle nicht

mehr hier.

J
- Mdiler-Meilen: Ich unterstitze den Antrag der Kemmission
und des Bundesrates auf den Bau von zwei Basistunnels

Létschberg und Gotthard. Ich beantrage lhnen, den Projektie-
rungsraum fiir den Létschbergtunnelausgang im Wallis etwas
zu erweitern und den Raum Gampe!/Steg/Raron, wie es die
Kommissionsmehrheit vorschldgt, um den Ort Mundbach zu
erganzen. Gegeniber dem ursprungluchen Antrag des Bun-
desrates wird der Projektierungsraum im Norden vom Raum
Frutigen auf den Raum Frutigen/Heustrich erweitert, im Stiden
um Mundbach auf den Raum Gampel/Steg/Raron/Mundbach.
ich halte diese Erweiterung, wie sie dhnlich auch am Gotthard
vorgenommen wurde, fir verantwortbar. Am Gotthard wurde -
statt Amsteg-der Raum Erstfeld/Silenen und statt Bodio im SU-

.den der Raum Bodio und die allfdllige Erweiterung in den

Raum Luino in den Beschluss aufgenommen.

Ich méchte zundchst darlegen, was dieser Antrag enthdlt und
- ebenso wichtig — was er nicht enthait, um Unterschiebungen
vorzubeugen. Er beinhaltet eine Erweiterung des Projektie-
rungsraumes, aber er legt das sidliche Lotschbergtor keines-
wegs fest — auch nicht auf Mundbach; das muss ganz klar ge-
sagt werden. Deshalb unterscheidet er sich auch von der Stel-
lungnahme der Walliser Regierung und vom Antrag Schmid-
halter, der far den Anschluss nach ltalien auf Mundbach fixiert
ist. Ich mochte das zuhanden der Materialien und zuhanden
der Projektierer unterstreichen. Die Erweiterung des Projektie-
rungsspielraumes, wie sie auch andernorts bei den Basistun-
neltoren erfolgt ist, soll das Auffinden der optimalen Lésung
erleichtern — optimal aus einer ganzheitlichen Schau, die tech-
nische, umweltpolitische und finanzielle Aspekte umfasst.
Dass sich auch Umweltprobleme, vor allem auch Larmschutz-
probleme, bei der Linienflinrung im Wallis stellen, haben wir
schon zur Gentige gehdrt. .
Ein zweiter Gesichtspunkt: Der Kostenrahmen, wie er im An-
hang zum Beschluss C fir den Létschberg enthalten ist, wird

'durch meinen Antrag nicht tangiert. Die Projektierung muss

sich an diesen Kostenrahmen halten. Herr Bundesrat Ogi, Sie
haben beim Eintretensreferat vier Antrdge, die an sich gar
nichts miteinander zu tun hatten, aufaddiert und sind dann auf
2 Milliarden gekommen. ich glaube, es geht nicht an, Sachen,
die wirklich nichts miteinander zu tun haben, aufzuaddieren.
Das ist keine redliche Argumentation. Im Rahmen der vorge-
sehenen Totalkosten von 4250 Millionen Franken flr den
Létschberg, wie es thnen die Kommission vorschiagt, sollen
beéssere Losungen projektiert werden. Vielleicht wird auch die
Umweltvertraglichkeitsprifung bereits gewisse Weichen stel-
len, aber as soll auf jeden Fall offenbleiben, ob es eine Verlan-
gerung des Basistunnels oder auch ein Zufahristunnel sein
soll, ob hier andere Massnahmen im Sinne der besten Ldsung
getroffen wérden kénnen. Also die Flexibilitét soll erhalten blei-
ten. Aufgabe des Bundesrates wird es ja dann sein, das Pro-
jekt zu genehmigen, er behéalt also die Z{igel durchaus in der
Hafid, und auch das Parlament bleibt am Driicker. Es hat die
verschiedenen Tranchen zu bewilligen und muss daher bei ei-
nem dber die vorgesehenen Kredite hinausgehenden Projekt
um Zustimmung ersucht werden.

Ich habe beim Eintretensreferat festgestellt, dass Detailan-
trige das ganze Konzept hicht sprengen diirfen, um nicht das
Ganze zu gefahrden; auch dieser Antrag ist daraufhin zu pri-
fen. Wird der Pﬁgjektlerungsraum damit nicht unertraglich er-

- weitert? Wird die Bauzeit damit nicht so verlangert, dass der

Sinn des Lotschbergs im ganzen Konzept verlorengeht? Wer-
den damit nicht die Kosten nochmals ganz erheblich erhdht?

Diesen drei moglichen Einwanden gilt es zunachst nachzuge-
hen. Die neue Bezeichnung Gampel/Steg/Raron/Mundbach
ist durchaus vergleichbar mit der Ausdehnung der Projektie-
rungszone fir das Nordportal auf den Bereich Frutigen/Heu-

strich. Dort ist der Durchmesser etwa 14 Kilometer; im Siiden

wiére er etwa 17 Kilometer. Die Bauzeit wird auch im extrem-
sten Fall, d. h. im Fall eines Tunnels nach Mundbach, von 7 bis
10 Jahren auf 8 bis 11 Jahre erweitert — 7 bis 10 Jahre geméss
Komm;ss:onsantrag also nur um ein Jahr, wobei gar nicht
‘garantiert ist, dass dann diese Iéngste Variante uberhaupt

‘auch die optimalste ist. Es schiene mir, dass das noch ein trag-

barer Rahmen wére. Im Gbrigen hat jaauch hier der Bundesrat.
die Maglichkeit, gewisse Grenzen zu setzen. In bezug auf die
Kosten muss an den-vorgegebenen Rahmen im Beschluss C
erinnert werden: Die dort fiir das Wallis vorgésehene Reserve
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von 375 Millionen Franken sollte sowohl fir eine allfallige Ver-
langerung des Basistunnels —falls sie sich wirkiich aufdréangt—
als auch fur eine Ldsung mit einem Zufahrtstunnel oder fur
eine andere LOsung ausreichen. Geht man vom gleichen Tun-
neleingang im Norden aus — und nur das ist eine faire Ver-
gleichsbasis —, so wiirde geméss Berechnungen des Bundes-
amtes fir Verkehr bei einer maximalen Verlangerung des Tun-
nels ein Preisunterschied in der Gréssenordnung von rund
300 Millionen Franken entstehen. Dieser Betrag liegt imt Rah-
men der vorgesehenen Reserve.

Mein Antrag sprengt also das Gesamtkonzept keineswegs.
Eine massive Walliser Lobby hat auf die vorberatende Kom-
mission und dann auf diesen Rat einzuwirken versucht, was
mich verdrgert hat und vielleicht kontraproduktiv gewirkt hat.
Aber der Walliser Staatsrat und die Vertreter des Wallis haben
bereits zurlickstecken massen. lhre Baume sind nicht in den
Himmel gewachsen; vom urspringlichen Ziel (Basistunnel
nach Brig) mussten sie abrlicken. Sie haben sich dann einsei-
tig an den letzten Anker, an Mundbach, gekrailt. Auch diese
Starrheit scheint mir verfehit. Aber wir soliten nicht aus Verar-
gerung die Mdglichkeit fiir die optimalste Lésung im Wallis ver-
bauen, und weiche diese sein wird, wird sich —wie bei den an-
deren Basistunnelportalen — auch hier erst bei der Projektie-
rung erweisen.

Eine Zwischenbemerkung: Ich vertrete keinerlei Walliser Inter-
essen. Ich besitze nicht einmal ein Ferienhaus oder einen Reb-
stock im Kanton Wallis. Ich handle mit diesem Antrag allein
aus staatspolitischer Verantwortung. Mein Antrag nétigt zu kei-
ner L&sung, aber wir wollen dem Wallis das Recht zubilligen,
das wir allen anderen Gegenden auch zugebilligt haben, ndm-
lich die Optionen offenzuhalten und bei der Projektierung eine
gewisse Flexibilitat zu ermdglichen. Es gilt, die stark verharte-
ten Fronten im Interesse des Ganzen etwas aufzulockemn.
Mein Antrag ermdglicht dies, ohne das ganze Konzept aus
den Angeln zu heben und ohne dem Bundesrat und dem Par-
lament die Entscheldungskompetenz aus den Handen zu
nehmen. Wenn wir damit den Grossteil des Widerstandes ei-
ner Region gegen den Alpentransit aus dem Wege rdumen
kénnen, um so besser, Auch dies ware nicht geringzuachten.
ich bitte Sie, meinem Antrag zuzustimmen.

Luder: Mein Antrag will - wie der Antrag der Minderheit 1l (Biel)
— einen Verzicht auf den Lotschberg-Basistunnel. Fir die Ver-
kehrsentlastung des Kandertales soll aber nach dem Antrag in
Heustrich die Autoverladeanlage mit dem heutigen Beschluss
gebaut werden konnen. Was sagt die Bern-Ldtschberg-Sim-
plon-Bahn (ber sich selber? Gemass Schrift der «BLS 2000»
vom 20. Mérz 1990: «Die Ende 1991 durchgehend auf Doppel-
spur ausgebaute BLS kann gegenuber heute einen weit hGhe-
ren Beitrag an den alpenquerenden Verkehr leisten. Bei ent-
sprechender Aufteilung zwischen SBB und BLS kann der ste-
tig zunehmende Transitverkehr dank der neu geschaffenen
- Doppelspur aufgefangen werden.» Weiter: «Der Transitver-
kehr Ausland-Ausland Gber den Lotschberg ist nur gering, da
ein entsprechendes Angebot weitgehend fehit.» Die BLS
klagt: «Der Anteil am gesamten Bahntransitverkehr durch die
Schweiz betragt fir uns nur 4 Prozent, weil fast alle Transit-
ziige Gber den Gofthard gefiihrt werden.» In diesem Zusam-
menhang wird festgestelit: «Die Verkehrsteilung SBB/BLS er-
weist sich immer mehr als ein zu starres Gebilde, um die
Gleichwertigkeit der Transitachsen sicherzustellen.» Das, was
die Lotschbergbahn braucht, sind nicht neue Schienen in ei-
nem zurzeit nicht nétigen Basistunnel, sondern eine bessere
Verkehrsaufteilung mit den SBB, mehr Lokomotiven und eine
bessere Stromversorgung, um die Leerkapazitaten zu nutzen,

modernes Rollmaterial mit guten Serviceleistungen in den Zii-
gen, zum Beispiel Ziige wie der Pendolino. Damit kdnnte dem
Zeitbegehren Rechnung getragen werden, ohne neue Schie-
nen.

Zum Autoverlad in Heustrich: Dieser Autoverlad ist ein aites
Postulat. Schon als Mitglied der kantonalbernischen Verkehrs-
kommission bin ich damit konfrondert worden. Es ist nicht nur
ein altes, sondern auch ein berechtigtes Postulat. Den drei
Verladestationen im Siiden (Goppenstein, Brig und Iselle)
steht im Norden nur eine gegeniber (Kandersteg). Die Ver-

kehrsbelastung steigt vor allem in Spitzenzeiten im Kandertal
Uber das Zumutbare hinaus. Die Bern-Létschberg-Simpion-
Bahn dussert sich wie foigt zu dieser Frage: «Ob teilweise der
Autoverlad in den Raum Heustrich verlegt wird, hangt von poli-
tischen Entscheiden ab. Keinesfalls darf die Bahn finanziell be-
lastet werden.» Heustrich kann unabhéngig vom Basistunnel
gebaut werden. Damit wird die Lotschbergbahn in die Lage
versetzt, auch ohne Basistunnel die Funktion eines Rawil-
Ersatzes zu Gbemehmen.

Mit der Zustimmung zu meinem Antrag helfen Sie mit, zu ver-
hindern, dass die neu erstelite Lotschberg-Doppelspur nicht
zu einer 800-Millionen-Fehlinvestition wird.

Ginter: Ich mdchte namens der LdU/EVP-Fraktion den An-
trag Biel auf Streichung des Basistunnels Létschberg unter-
stitzen. Ich bin besonders froh, dass ich als Bemer *ir die -
Fraktion hier sprechen und darum auch begriinden kann,
warum ich fir diese Streichung bin. Alpentransit ist in erster Li-
nie ein Gutertransit, und ich glaube nicht daran, dass die wah-
rend 24 Stunden am Tag durchrasenden Giterzige fir die
Region, die diesen Ziigen beim Durchrasen zusehen darf, von
positiver Bedeutung sein werden. Ich-bin Gberzeug?, dass die
Region, welche diesen Verkehr aufnehmen muss, im Gegen-
teil ein Opfer bringt: Es ist nicht ein Dirfen, es ist ein Mdssen.
lch bin Oberzeugt, dass die entstehenden Immissionen die Le-
bensqualitat der belasteten Gebiete verringert, und zwar trotz
aller Schénfarberei, die wir heute morgen betrieben haben,
zum Beispiel beim Umschreiben des Artikels 1. Die Tiinche
wird spatestens dann von den Versprechungen abblattern,
wenn der Bau beginnt und die Tausenden von Lastwagen mit
Aushub in der Gegend herumzufahren beginnen. ich verstehe
daher die Bevolkerung des Kantons Uri sehr gut, die bereits
per Standesinitiative und auch sonst ihre Bedenken angemel-
det hat: Sie hat recht. Diese Alpentransversale bauen wir nicht,
weil sie eine gute Sache ist, sondern weil wir missen wegen
der EG, weil alle anderen Optionen noch schiechter sind; wir
haben keine Wahl. Die richtige Wahi wére, das Giiter-Perpe-
tuum-mobile, das sich da in Bewegung gesetzt hat, zu brem-
sen. Aber das steht nicht in unserer Macht. Darum: wenn
schon Transit, dann auf der Schiene.

Das bedeutef nun aber nicht «je mehr Schiene, desto besser»,
denn unnétige Bahnbauten sind auch nicht besonders um-
weltfreundlich; sie kosten Geld, Steuergelder; sie bendtigen
zum Bau und Unterhait riesige Mengen Energie. Es gibt so-
woh! fir die Energie wie fur die Finanzen sinnvolleren Einsatz
als uberflissige Tunnels. Ich nenne Ihnen aus dem Bereich
Verkehr nur ein Beispiel: Wenn wir mit der Swissrnetro vor-
waértsmachen wirden, wiirde das der Romandie wesentlich
mehr bringen in bezug auf Einbindung in die Schweiz. Es.’
wirde auch der Ostschweiz ganz wesentlich mehr bringen als
irgendein Anschluss an einen Gtertransit. Es ist ein Jammer,
dass dieses Projekt nicht weiter ist; unter anderem wurde es
gebremst, weil man eben diese gigantischen Projekie
«Bahn 2000», Neat usw. durchziehen wollte, und die SBB-Ver-
antwortlichen Angst haben, das Fuder zu tberladen. Darum
haben sie dieses wirklich zukunftgerichtete Projekt gebremst
— eine ganz kurzsichtige Strategie. Das Projekt vereinigt ndm-
lich wenig Landverbrauch, wenig LArmimmissionen, schnelle
Verbindungen und niedrigen Energieverbrauch. Es wiirde die
Regionen der Schweiz zusammenbringen, und eine ausgegii-

-chenere Entwicklung im ganzen Lande kdnnte die Folge sein.

Im Sinne der Konzentration der Kréfte auf das Nétige, im Sinne
der Konzentration-der Immissionen dort, wo es unbedingt n6-
tig ist — und nur dort —, im Sinne des haushaiterischen Um-
gangs mit den Finanzen und im Hinblick auf andere, kom-
mende notige Investitionen im Bereiche des &ffentlichen Ver-
kehrs stimmt die LdU/EVP-Fraktion dem Antrag Biel zu. Die
Fraktionsmehrheit stimmt natdrlich nach diesen Betrachtun-
gen auch dem Antrag Luder zu, und wir ersuchen Sie mitzu-
heifen, unsere Steuergelder dort einzusetzen, wo sie wirklich
Sinn machen, und das bedeutet, auch wenn man flir die Bahn
ist — und gerade, wenn man fiir die Bahn und den Umwelt-
schutz ist -, Streichung dieses unndtigen Létschberg-Basis-
tunnels.
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Fierz: Ich kann bekanntgeben, dass sich die grine Fraktion
ebenfalls dem Antrag Biel anschliesst, ebenso dem Zusatz Lu-
der. Das Meiste wurde gesagt. Wir in Bern erinnern uns noch

sehr gut, wie uns die Lotschberg-Doppelspur als die Losung

fiir den Lotschbergtransit verkauft wurde. Man hat gesagt:
Dann ist das geldst, und sonst brauchen wir nichts. Wirvon der
grunen Fraktion kdnnen uns knurrend gerade mit dem fiir die
EG nétigen Loch durch den Gotthard abfinden, mit allen Um-
weltauflagen —aber nicht mit dem Lotschberg. Wir nennen das
die «Neat Light». Aber so, wenn jede Region noch ihre Spezial-
wiinsche aufladt, wird das Paket zu schwer. Die Frage ist
schon, Herr Biel, ob man nur die Regionen mit diesen Zusatzli-
nien gekauft hat. Man hat auch mit der «Bahn 2000» und dem
Neat-Projekt sozusagen alle Tiefbauunternehmen der
Schweiz gekauft und sozusagen alle Ingenieurbiiros. Die In-
genieure sprechen eigentlich nur, noch hinter vorgehaltener
Hand kritisch tiber diese Projekte, obwohi man dort anich sol-
che Stimmen hont. Im ganzen ist es auch so, dass das Projekt
wahnsinnig teuer wird: Man ging von 9 Milliarden Franken
aus; jetzt sind wir bei 14 Milliarden - und jeder Tunnel hat dop-
pelt so viel gekostet, als man gesagt hat —, und es gibt 30 Milli-
arden. Wer zahlt das am Schluss? Wenn wir nicht Steuern er-
héhen, missen wir Geld aufnehmen, und dann zahlen es indi-
rekt wieder die Mister oder die Sparer, die Gber die Inflation
enteignet werden, Dann kdnnen wir wieder Hypothekarzins-
debatten fiihren.

Wir finden dieses Projekt in der vorhegenden Kommissions-

form eine Hochstapelei und empfehlen, Hermn Biel und Herm.

Luder zu folgen, und werden uns spater, wenn das Parlament

kein Einsehen hat, auch vor dem Souveran fir eine verniinf-

tige Losung einsetzen.

Blocher: Es steht dem Kommissionsvorschlag eine extreme
Variante gegeritiber, ndmlich die Strecke Bern-Létschberg-
Simplon Gberhaupt nicht auszubauen, wie das Herr Biel vor-
schlagt., Natirlich ist diesem Vorschiag ein Vorteil nicht abzu-
sprechen, ndmlich der der Konzentration. Aber er hat eben
drei gewichtige Nachteile, ndmilich erstens den Nachteil, dass
wir keine Konkurrenz zwischen zwei Linien haben — das be-
trachte ich als einen sehr grossen Vorteil: der schnellere wird
der Nutzniesser sein, d. h. fir die Realisierung meines Erach-
tens sehr viel —, und zweitens brauchen wir fir die lange Zeit,
bis der Gotthard funktioniert, diese Ausweichvariante, und drit-
tens — da war der Bundesrat realistisch — braucht es dieses in-
_ nenpolitische Gleichgewicht. Ich betrachte die Losung, die die

Mehrheit vorschlégt als richtig, Die Mehrheit ist den Wiinschen

des Kantons Wallis und des Kantons Bern sehr weit entgegen- -

gekommen.
Im wesentlichen umstritten ist der Sldteil: Dis Mehrheit hai
also einen Ausgang im Raum Raron/Steg/Gampel vorge-
schlagen. Es ist noch nicht ganz genau festgelegt, wo.das ist.
Sie hat auch —und das ist nun das wesentliche — dafiir gesorgt,
dass ein spaterer Bau Richtung Brig~Simplon maglich ist. Das
braucht es heute nicht, und das braucht es noch lange Zeit
nicht, das braucht es eines Tages vislleicht. Sie missen ein-
mal die Anzahl Zige im Wallis anschauen und die Verbindun-
gen, die ins Wallis gehen, und Sie missen vielleicht einmal die
" Zahlen aus dem schweizerischen Mittelland anschauen, z. B.
im Raum Lenzburg. Es ist eine falsche Konzession, wenn wir
dieses Projekt nochmals mit so hohen Investitionen belasten,
wir haben das namiich bereits getan. Wenn man dieses Fuder
. (berladt, dann begreife ich, dass man zum Schiuss kommt,
das Létschbergprojekt sei abzulehnen.
Darum bitte ich Sie dringend, der Mehrheit zuzust:mmen und
nicht dem Antrag van Herrn Schmidhaiter und auch nicht dem

Antrag von Herm Miller-Meilen. ich weiss nicht recht, was der -

Unterschied zwischen dem Antrag Schmidhalter und dem An-
trag Muiler ist. Der Antrag ‘Schmidhalter ist wohi der ehrlichere,
denn er sagt klar, was er will, und derandere I4sst es offen und
tut so, als kdnnte man noch entscheiden. Oder sind das politi-
sche Unterschiede, dass das eine ein CVP-Vorschlag ist und
das andere ein freisinniger? Ich weiss es nicht, aber in der Sa-
che, Herr Mller, &ndert sich nichts.

Sie nehmen hier auch Mundbach auf, und Sie werden sehen,
es wird dann, wenn wir' thnen zustimmen, auf den Antrag

- Schmidhalter hinauslaufen. lch kann mir nicht vorstellen, dass

dann plétzlich der Kanton Wailis verzichten wiirde. Nun, der
Kanton Wallis legt grossen Wert darauf ~ ich begreife, dass er
noch mehr mdchte —, aber der Kanton Wailis bekommt schon
mit der.Mehrheit eine sehr gute Linienfiihrung. Wenn der Gott-
hard fertig ist, ist im wesentlichen die Bern-Létschberg-Sim-
plon-Strecke eigentlich sin Rawil-Ersatz. Und wenn es dann

‘anders sein solite, dann haben wirimmer noch die Moglichkeit

zu bauen. Die Option ist mit-der Mehrheit gegeben, aber wir ta-
tigen nicht im voraus eine weitere Milljardeninvestition.

Wir sind der Meinung, dass wir, wenn wir der Mehrheit nicht
zustimmen, sondern der Minderheit, das Fuder eindeutig
Uberladen.

Mme Antille: Je voudrais appporter ici mon soutien total a la
proposition défendue par M. Maller-Meilen, qui apparaitames ..
yeux comme la plus ouverte et la plus souple. En effet, cette
proposition répond aux principes de base définis par le

" Ganseil fédéral et par la majorité de la commission, 4 savoir

doubler Ia ligne du Loetschberg, construire un tunnel de base
et équiper cette ligne d’une installation de chargement de vé-
hicules dans les cantons de Berne et du Valais. Les principes
de base étant respectés, la proposition de M. Maller-Meilen a
'avantage de laisser ouverte la possibilité de raccordement
avec I'ltalie, comme avec le Valais central. Elle permet égale-
ment d'étudier toutes les variantes possibles, celles qui aprés
étude géologique et étude d'impact pourront répondre aux
exigences de I'environnement, au respect de la durée des tra-
vaux et des colits financiers. Je rappelle que la vallée du
Rhéne entre Rarogne et Brigue est une bande de terre étroite,
occupée par de nombréuses habitations et par des entrepri-
ses, ce qui réduit encore la marge de manoeuvre. il convient
donc de rie pas se fermer des portes aujourd’hui déja, de
fagon a trouver un tracé acceptable et satisfaisant pour toutes
les parties coricernées. Dans le cadre de la construction des
routes nationales, il est arrivé souvent qu'on ait di chénger
des tracés, cela n'a pas remis en cause les principes, mais a
permis de faire mieux. Il faut donc en retenir Ies enseigne-
ments. ‘
Certains cralgnent quela proposmon que je soutiens entraine
des retards dans les travaux et conséquemment des dépasse-
ments de crédits. Nous ne devons pas nous cacher la réalité,
ce projet colitera cher, trés cher, mais certainement pas aussi
cher que si nous nous heurtons a des quantités d’oppositions
venant des régions. Je vous demande dong, d’appuyer la pro-
position Mdller-Meilen qui a ma préférence et qui, mieux que
les autres, permet la réalisation d'un grand projet, capable de
satisfaire a la fois le Valals, la Suisse et I'Europe.

Eggenberg-Thun: Ich bin Verwaitungsrat der in Diskussion
stehenden Geselischaft und dussere mich nicht zur Grund-
satzfrage, ob Gberhaupt ein Basistunnel gebaut werden soll

‘oder nicht. Zum Gllick hat Herr Kollege Biel den Antrag in der

Kommission schon eingeregicht. Es hat dort eine lange Diskus-
sion stattgefunden, so dass die Kommissionssprecher in der
Lage sein werden, den Kommissionsantrag auf die doppelte
Achse, Gotthard und Létschberg, im Namen der Kommission
vor dem Pienum zu begrinden. Hingegen haben beide An-
tragsteller, die Herren Biel und Luder, Bezug genommen auf
den Doppelspurausbau, und ich mgchte hier doch einiges
klarstellen:

Es trifft zu, dass das Parlament 1976 diesen Entscheid gefélit
hat. Es trifit auch zu, dass damals Verkehrsprognosen ge-

~macht worden sind. Alle Prognosen von 19786, die den Verkehr

in der Schweiz betreffen, sind falsch. Es sind alle ausnahmslos
durch die Entwicklung tberholt worden. Das wusste man da-
mals nicht. Aehnliches ist auch Herm Kneschaurek mit seinen

_ Prognosen passiert. Es ist relativ leicht, Prognosen 15 Jahre |
‘spéter zu beurteilen und dann zu sagen, sie seien faisch. Hin-

gegen wiére es ein gewaltiger lrrtum, diesen Doppelspuraus-
bau jetzt sozusagen als Fehlinvestition darzustellen. Man hat.
ja damals gewusst, dass es keine andere, in verninfticer Zeit
realisierbare Losung gibt als den Ausbau des Lotschbergs

_wenn man die Bahnkapazitat im Giiterverkehr erhéhen wollte.

Damals verfligten wir Giber 15 Millionen Tonnen — es ist darauf
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hingewiesen worden —, und man hat mit dem Ausbau der Linie
dann auf 24 Millionen Tonnen steigern kénnen. Vorher waren
—esistvon Herrn Biel erwéhnt worden —am Gotthard 12 Millio-
nen Tonnen und am Létschberg 3 Millionen Tonnen, und so-
baid die Anlage voll in Betrieb sein wird, ist am Létschberg
eine Kapazitat von ebenfalls 12 Millionen Tonnen vorhanden.
Aber es trifft auch zu — Herr Luder hat darauf hingewiesen —,
dass noch Kapazititen frei sind. Nur sind wir in der Begrin-
dung nicht gleicher Meinung: Er nennt das Material und die
Personalprobleme. in der Regel pflegt man darin auch noch
gerade zu sagen, dass der Bahnhof Domodossola nichtin der
Lage sei, hdhere Kapazitdten aufzunehmen. Er kann nach ei-
nem Ausbau die Kapazitdten aufnehmen. Das Problem stelit
sich bei den Zulaufstrecken zum Létschberg; bei den Zulauf-
sirecken zum Létschberg, ndrdlich von Bern, das sind SBB-

Strecken. Und ausgerechnet der Anstragstelier Luder hat ja

seine Wahl nicht zuletzt diesem Problemkreis zu verdanken —
das muss doch mal gesagt sein, damit man die Interessensi-
tuation auch klar festlegen kann.

Nun zu den Antrdgen — das scheint mir wichtig —, die die Pla-
nungsrdume verdndern wollen, also die Antrdge Schmidhalter
und Maller-Meilen. Herr Schmidhalter hat mich jetzt auf den
Plan gerufen. Ich war schon vorher nicht begeistent, aber jetzt
fhrt er noch einen Strafzug gegen die Berner durch und
streicht ganz souveréan die Autoverladestation Heustrich in sei-
nem Antrag! Also die Kanderialer sollen jetzt bezahlen, was er

als Vorteil bekommt. Er wird sich dann vielleicht korrigieren in -

seinem Antrag, denn damit wére er auch im Clinch mit Herrn
Luder, denn da sind wir uns wieder einig, wir zwei: Die Autover-
ladestation Heustrich wollen wir nicht bestreiten. Wenn man
jetzt sagt —das hat Herr Schmidhalter gesagt —, das Wallis ver-
lange dasselbe wie die Gbrige Schweiz, also Uri, Tessin und
Bern, und es brauche einen Ausgleich in diesem Gebiet, und
wenn man diese Losung jetzt als Kompromissvorschlag pra-
sentiert, dann muss ich doch feststellen, dass ich personlich
glaube, dass die Kommission das Umgekehrte gemacht hat.
Sie hat ndmiich aufgrund der Walliser Situation die anderen
Regionen der Schweiz gleichgezogen. Der Antrag Schmidhal-
ter ~ Herr Schmidhalter hat das in seiner Begriindung darge-
legt — hat ja jetzt nicht den Raum ausgeweitet, sondern den
Planungsraum verschoben, und zwar aufgrund von Planungs-
unterlagen oder Erkenntnissen, die er hat, die wir aber nicht
haben. Ich kénnte mich also mit einer Verschiebung der Pla-
nungsregion nicht einverstanden erkidren.

Herr Maller-Meilen weitet aus; er will also sozusagen das Rho-
netal einschliessen. Ich habe ihm schon gesagt: Wenn er in
seinem Antrag Leuk/Susten gesagt hétte, dann wére er dem
Ehrenbirgerrecht des Kantons Wallis schon ein bisschen
ndher; denn dann entspriache das dem Antrag Wyer der Walli-
ser Regierung, ndmlich der Maximalvariante. Herr Mller hat
einfach die Addition samtlicher noch zur Diskussion stehen-
der Standorte vorgenommen. Das ist eine Mdglichkeit, um die
Option einer Weiterplanung offenzuhalten. Ob damit die
Frage, die Herr Blocher aufgeworfen hat, positiv beantwortet
werden muss — ndmlich, dass der Antrag Biel sigentlich mit ei-
ner solchen Losung Aufwind erhalt—, das muss das Parlament
entscheiden; denn in dem. Punkt stimmen Herr Biel und ich
Uberein: Die Tunnelfiihrung und die Standortfestiegung der

Portale sind ein hochpolitischer Entscheid, und unbekiimmert

davon, ob es sich um technische oder geologische oder volks-
wirtschaftliche Bedingungen handelt, haben wir die politische
Verantwortung zu (ibernehmen.

Ich meinerseits unterstltze nach wie vor die Kommissions-
mehrheit mit ihrem Antrag und bitte Sie, alle anderslautenden
Antrage abzulehnen.

M. Couchepin: A plusieurs reprises, au cours de ces dernié-
res semaines, des collégues tessinois affirmaient que la ligne
du Gothard était non seulement une chance pour leur canton,
mais aussi un sacrifice que fait le Tessin en faveur de I'ensem-
ble du pays. J'ai été d’abord surpris par cette déclaration et, a
la réflexion, je pense que c’est bien exact. Chacune ce ces
transversales est 4 [a fois une chance pour une région et aussi
I'occasion de sacrifices, parce qu’elle exige des interventions
qui n’ont pas toujours que des avantages.

Une des grandes régles, c’est'que tous doivent étre traités de
la méme maniére. Si la ligne du Gothard est une chance et
aussi un sacrifice, la ligne du Loetschberg est aussi une
chance pour mon canton mais exige des sacrifices. Il faut ré-
duire au minimum ces sacrifices dans les deux cas. Je suis
donc prét a soutenir toutes les propositions tessinoises qui
doivent permettre une meilleure intégration de cet objetimpor-
tant dans le paysage et dans I'environnement, et je souhaite
que les mémes critéres soient appliqués aussi a la ligne du
Loetschberg-Simpion. ll ne me parait pas concevable que 'on
construise cette ligne sans respecter la volonté clairement ex-
primée des populations concernées. Aujourd’hui, sont pré-
sents A la tribune plusieurs présidents de communes du
Haut-Valais. lls ne sont pas la simplement pour manifester une
sorte de pression, mais parce que cette ligne et ia décision.
gue nous prendrons sont existentielles, comme ils.me le dé-
claraient a midi, pour leurs communes et leurs régions.

Le Loetschberg-Simplon, comme le Gothard, est un élément
essentie! du systéme ferroviaire du siécle prochain. Méme sila
rentabilité du Loetschberg est provisoirement moins bonne
que celle du Gothard, ce n’est pas une raison pour fixer des cri-
teres moins rigoureux au Loetschberg qu'au Gothard en ma-
tiere de protection de I'environnement. Pour qui connait la to-
pographie de la haute vallée du Rhdne, le probléme est grave.
Sacrifier cet aspect pour construire plus rapidement, oublier
les gens de ce pays pour permettre de gagner quelques mois
est un argument faux en soi; on ne fait pas de la chirurgie de
guerre quand ce n'est pas nécessaire. Cela est également
faux, parce qu’'en s’organisant on peut réduire considérabie-
ment la durée de la construction du Loetschberg-Simplon en
attaquant les travaux en plusieurs endroits a la fois. Il est donc
indispensable que toutes les solutions soient étudiées. [l n’est
pas juste d’écarter d’emblée la prolongation du tunnel jusqu’a
Mundbach, les arguments, je le répéte, sont connus.

Cette étude - J'insiste sur ce point — doit aussi tenir compte de
la possibilité, de la nécessité de construire uitérieurement un
nouveau tunnel du Simplon. Toutes les études doivent étre fai-
tes en tenant compte de cette extension, probablement néces-
saire au début du siecle prochain. Des prévisions disentque le
trafic est non seulement nord-sud, mais que I'extension de tra-
fic la plus forte sera probablement d’est en ouest, d’ot I'impor-
tance du Simplon. Le choix de latransversale et de I'arrivée du
Loetschberg doit éire pris compte tenu de cette nécessité; Ia
Suisse romande y tient beaucoup.

Je soutiendrai donc logiquement toutes les propositions qui
prévoient une extension du secteur d'étude a la région de
Mundbach, notamment celle de M. Muiler-Meilen que je re-
mercie de I'intérét qu'il a porté a ce probléme, ainsi que celle
de M. Schmidhalter dans la mesure ou l'une n’est pas oppo-
sée al"autre et ol nous nous prononcerons par des choix suc-
cessifs en faveur de la solution la plus favorable.

Loretan: Wenn ich jetzt im Zusammenhang mit dem Antrag
der Minderheit | (Schmidhalter) zum Problembereich Lotsch-
berg-Simplon spreche, dann habe ich vorerst eine Interessen-
bindung bekanntzugeben: Ich bin nach wie vor Walliser Bir-
ger, obschon mir ausgerechnet Herr Schmidhaiter in den letz-
ten elf Jahren schon mehrmals hier in diesem Saal das Biirger-
recht hat aberkennen wollen — in ganz anderen sachlichen Zu-
sammenhéngen. Heute ist er vermutlich froh, dass es mich
noch gibt.

Ich habe allerdings zwei Seelen in der Brust: Die eine ist die
des Burgers, Bewohners und Vertreters des Kantons Aargau
und in diesem Zusammenhang vorab des westlichen Teils die-
ses Kantons, ndmiich des Raumes Aarburg/Oftringen/Roth-
risttMurgenthal, der bereits im Zusammenhang mit der
«Bahn 2000» enorme Belastungen zu tragen hat und zu tragen
auch bereit ist. Wir haben demgemass wegen den Zusatzbela-
stungen der Neat seinerzeit im Vernehmlassungsverfahren
zur Hauptvariante Lotschberg-Simplon negativ Stellung ge-
nommen, und zwar wegen der ungeldsten Zufahrisbela-
stungsprobleme der Strecke Basel-Olten—Bern.

«Bahn 2000» bringt insbesondere dem Raum Rothrist — in
Murgenthal gelang es, einen Tunnel durchzubringen — Larm-
belastungen speziell von Giterzligen, dann aber auch
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schwere Beeintrdchtigungen des Orts- und Landschaftsbil-

des, gerade auch durch Larmschutzbauten, die immer nur die

zweitbeste Losung anstelle von Tunnels darsteilen. Deshalb .

unsere Skepsis.

Nun, auch die Gotthard-Vanante bnngt fir unsere Region
neue Belastungen auf der Achse Basel-Otften-Zofingen—Sur-
see. Verschiedene Aargauer Kollegen habén gestern und
heute mit dem Warnfinger auf diese ungeldsten Belastungs-
probleme auf den Zufahrtsstrecken in unserem Kanton hinge-
wigsen. Ich unterstiitze sie darin.

Nun ist der Ltschberg-Basistunnel offenbar — der Stimmung
hier im Saal nach geurteilt— beschiossene Sache und aus ge-
samteidgendssischer Sicht auch-gar nicht eine so ible Sache
und als Bestandteil der politisch motivierten Ogi-Doppell6-
sung GotthardlLotschberg ein politisch gesohickter Schach-
Zug.

Nun zu meiner anderen Seele: Als Blrger des Kantons Wallis,
einer Oberwalliser Gemeinde, und als gelegentiicher und zum
Tail auch harter Kritiker dieses Kantons und seiner Behérden;
wenn es um die Handhabung von Bundesgesetzen in Berei-
chen wie Raumplanung, Natur- und Heimatschutz sowie Um-
weltschutz geht, habe ich heute Verstandnis fir den umwelt-
politisch motivierten Antrag der Minderheit] und teilweise
auch fiir den Antrag von Kollege Mdller-Meilen. Dies aus.zwei
. Grinden:

1. Es sind Anliegen des Umweltschutzes, speziell auch dés
Menschenschutzes, die fir den langeren Tunnel Richtung

Mundbach sprechen. Eine weitere Belastung des schon mit.

Infrastrukturaniagen reichlich bestlickten, dichtbesiedelten
Raumes Visp — er wird zusatzlich noch eine Nationalstrasse
fassen - durch die Hauptbahnverbindung. die nach Variante
von Mehrheit und Bundesrat in offener Linienfihrung vorgese-

hen ist, ist unzumutbar. Mit oder ohne zusétzliche Geleise wird -

die Larmbelastung — vor allem nachts durch Gutelzuge - auf
der heutigen Linie Raron-Brig unzumutbar, wenn wir da noch
eine weitere Verbindung hineinstopfen.

Diese umweltpolitisch begriindeten Anliegen verdienen eid-
gendssische Unterstitzung, Bei solchen Jahrhundertwerken,

Herr Bundesrat Ogi, darf man vielleicht den Franken aus-.
nahmsweise nur einmal und nicht zweimal umdrehen; denn .

Zeit ist Geld, Sle wissen das aus den mihsamen Verfahren im
Zusammenhang mit «Bahn 2000», wo man schon Jahre verio-
ren hat, um Voreinsprachen und Einsprachen zu erledigen.

2. Auch staatspolitische Ueberlegungen soliten uns zur Zu-
stimmung zum Antrag Schmidhalter fGhren. Wir haben seiner-
zeit dem Wallis, speziell dem Mittel- und Oberwallis, den Ra-
wil-Strassentunnel verweigert, nicht zuletzt auch aus Rick-
sicht auf das Simmental. Wollen wir nun diese recht empfind-
same Minderheit erneut vergramen?

Abschliessend: Die Walliser zeigen fiir sinmal Kompromissbe-
reitschaft. Sie haben ja urspringlich viel mehr gewoilt. Es wére

aber unrealistisch gewesen, wenn sie auf der Maximalvariante

des Staatsrats beharrt hatten, so leid einem jetzt die Leute aus

der Region Leuk tun kdnnen. Die Gemeinden der Region Visp'

stehen hinter dem Kompromissvorschlag, und dies ist zu ho-
norieren. Weiter soliten wir nicht gehen, darunter aber auch
nicht. Deshalb ist fir mich der Antrag Mdiller-Meilen von der

Sache her nicht so gut, hdchstens als politische Auffangposi-.

tion geeignet. Personlich hat es mich gefreut, Kollege Schmid-
halter, dass ich fiir einmal Arm in Arm mit ihnen ein Walliser
Vorhaben unterstiitzen konnIe Ich werde der Mlnderhelt | zu-
stimmen.

Mme Paccolat: L'article 4 rédunt le débat é une réalité régio-
nale, ce qui est inéxitable par la portée méme de cette disposi-
tion. Je voudrais. foutefois relever que le débat dans son en-
semble a orienté la politique des transports et de 'environne-

ment dans le contexte européen pour les années 2000 etc'est -

ainsi que je congois le projet transit alpin, en souhaitant que le
“principe de proportionnalité reste bien présent dans nos déci-

sions.

Le Loetschberg-Siinplon a regu le label de la complémentarité

au St-Gothard. Cette reconnaissance par le Conseil fédéral a

été appréciée par les Valaisans et la Suisse occidentale. Le”
tunnel de base du Loetschberg se profile avec des atouts sirs’

.

dans l'intérét général du pays, Monsieur Biel, c’est-a-dire une
réalisation rapide et un colt supportable. Au stade actuel de -
maturité du projet, ces atouts sont garantis, pour autant que le
portail sud soit accepté par la population concernée etcesta
ce niveau que se situe 'enjeu déterminant du périmeétre &' défi-
nir dans cet article.

Monsieur le Conseiller fédéral, cher colléguss, vous connais-
sez suffisamment bien, pour ne pas dire trés bien, la réalité
géographxque et sociologique de notre canton. Vous étes
aussi conscients combien la décision de la populatlon estim-
portante pour un projet d'une telle envergure et qui engage
I'avenir d’une région et d'un pays. Pour des raisons de densité

" d’occupdtion du sol et de protection d’un environnement déja

fortement sollicité ~ vous I'avez constaté, la lecture de cette
carte, qui vous a été remise par le Gouvernement valaisan est

' suffisamment explicite — le projet de la majorité pour un tunnel

débouchant dans le périmeétre restreint de Rarogne, Gampel
et Steg n'est pas compatible pour la population de cette ré-
gion. Dans ces conditions, la variante de la minorité de
M. Schmidhalter est la meilleure solution, par le fait qu’elle réu-
nit un large consensus, autour du périmetre Mundbach plus
proche de Brigue.

Ce consensus réunit plus de vnngt communes concernées du
Haut-Valais, e Gouvernement et le Parlement valaisans,
Transalp 2005 et la Suisse occidentale. Cetie variante finale —
je dis bienfinale, car d’autres variantes ont été étudiées —estia

' solution de F'acceptation mdrie, concertée et durable. Elle ° .

prend d'autant plus de valeur dans la démarche d’ensemble
du projet de transit alpin qui a démontré - je tiens a le souligner
-une dérmarche de recherche permanente de consensus, tant
de la part du Conseil fédéral que de la commission du Conseil
national, ¢ce qui est fort appréciable. Si la variante de la
minorité | est la solution de large acceptation, elle est aussi pe-
rgue comme la solution de compensation. Le feu Rawil est
dans lamémoire collective du Valais, comme I'est la bataille de
la Planta de 1475. Si'la Confédération a économisé
1,8 milliard, le Valais est dans I'attente iégitime depuis 1960,
date ou le Rawyi fut inséré dans le réseau des routes nationa-
les. Je comprends d’autant mieux les sentiments de la Suisse
orientale et des Grisons qui, aujourd’hui, se sentent un peu

- parents pauvres de la transversale nord-sud. Les variantes de

la majorité et de la minorité prévoient toutes deux, 4 juste itre,

‘un raccordement ouest pour le transbordement des voitures

accompagnées, de mariiére 4 dégager une ouverture at-
trayante sur le Valais central. Finalement, la variante de la mi-
norité est congue de maniére & respecter le calendrier de réali-
sation des travaux et le codt global de l'ordre de 4 milliards, se-
lon les estimationris des études préliminaires possibles au
stade actuel.

En conclusion, le Valais et Berne apportent leur contribution
au nouvel axe ferroviaire de transport international des -
années 2000 en assurant les fonctions dévolues au Loetsch-
berg-Simplon et je vous invite & soutenir fa proposition de mi-
n?rite Schmidhaiter qui est la solution de compromis accepta-
ble

Mauch Rolf: Meinen Ausfihrungen in der heutigen Eintretens-
debatte Zum konzeptionellen Fehlentscheid von unabsehba-
ren europdischen Dimensionen, den wir zu treffen im Begriffe
sind, mochte ich einige Grinde am vorliegenden Objekt von
Artikel 4 anfligen. Dazu zwingen mich die Gefahr riesiger
Fehlinvestitionen, die Europauntauglichkeit des vorgeschia-
genen Sammelsuriums von bunt zusammengewiirfelten
Bahnwilnschen regionaler Ordriung und die in Dom3nen ab-
geglittene Diskussion, die mit einer Neuen Eisenbahn-Alpen- -
transversale nicht mehr das Geringste zu tun haben und den
Blick fiir das, was unsere Aufgabe wire, vdllig verdunkeln.
Dass wirtschatftliche Aspekte noch praktisch Gberhaupt nicht
vorgebracht wurden und zum Tragen gekommen, sind, sei nur
am Rande vermerkt. Wir entscheiden ja politisch-emotional!
Sie kénnen mich als Utopisten bezeichnen, wenn ich mich da-
fur einsetze, dass unser Land in dieser Sache eine Losung
trift, die den ‘strengen Anforderungen, der strengen Priifung -
des kiinftigen Europas entspricht. Wenn wir aber nicht mehrin
der Lage sind, die Hochleistungslinien aus dem Norden und -
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aus dem Siiden Europas zwischen unseren Grenzen adaquat
und durch Stiicke von gleicher Leistungsféhigkeit miteinander
zu verbinden, dann steht es wabhrlich nicht mehr gut um unse-
ren Kleinstaat im Herzen Europas und im Zentrum der Alpen!
Und dann ist dieser Utopismus bitterer Realismus. Als um so
wichtiger erachte ich es, dass die sachliche Notwendigkeit ne-
ben den emotional-politischen Wunschen und Begehren
auch in diesem Saal nachdricklich unterstrichen wird. Wir
kdnnten im Verlaufe des européischen Integrationsprozesses
namlich noch dazu gezwungen werden, das anzupacken und
zu realisieren, was die Sachlage gebietet.

So halte ich ausdriicklich daran fest, dass das uns hier vorge-
schiagene «Bahn-Wunschkonzert» die sonst immer beschwo-
rene Europatauglichkeit tberhaupt nicht aufweist, ja offen-
sichtlich gar nicht anstrebt. Erinnerungen an das Drama des
Nationalstrassenbaues dréngen sich auf. Die rasch ausgear-
beiteten Plane sind zu wenig durchdacht und widerspiegeln
zudem den fiur soiche Dimensionen notorischen schweizeri-
schen Kanténligeist schlimmster Sorte, verbramt als falsch
verstandener Fdderalismus und regionaler Opportunismus.
Die klar gestelite suropéische Aufgabe soll mit halbbatzigen,
nicht addquaten Mittein geldst werden, anstait mit einer kon-
sequenten, ganzen Sache. «Gleichzeitiger, aber halbbatziger,
nicht optimaler Ausbau von Gotthard und Létschberg» heisst
das untaugliche Rezept, womit gleichzeitig ein Engpass Ol-
ten-Bern vorprogrammiert wird, indem die Ost-West- und die
Nord-Sid-Hauptachsen unseres Landes und die Nord-Sud-
Achsen des Kontinentes auf der gleichen Strecke gebaut wer-
den. Der Konflikt ist unausweichlich, ganz nach dem Vorbild
der Nationalstrassen.

Wir bendétigen jetzt eine staatspohtische Haitung und nicht re-
gionalen Gefalligkeitsfoderalismus. Das Giiterbeférderungs-
system der Zukunft liegt nach Auffassung der Fachleute aus
der Praxis im Wechselaufbau und nicht in der rollenden
Sirasse. Damit ist folgendes gesagt: Mit dem vorgezogenen
Ausbau des Létschbergs wird eine falsche Politik verfoigt, weil
er fir das, als was er gedacht und hier ausgegeben wird, zu
spat kommen und nicht mehr brauchbar sein wird. Diese Mittel
fehlen dann aber beim Hauptstrang, dem Gotthard: Die Inve-
stitionen in die roilende Strasse sind daher als riesige Fehlin-
vestitionen am Markt vorbei zu bezeichnen, weil es diesen
dann gar nicht mehr gibt und die logistischen Strukturen in
eine andere Richtung gehen, ndmlich zum Behalter.

Wir brauchen eine durchgehende Hochleistungs-Flachbahn
fir hohe Geschwindigkeiten und schwere Lasten von Basel
nach Norditalien mit den nétigen binnenschweizerischen An-
schlssen: d. h. «Vemetzung».

Zum Schluss: Statt eine epochale Fehlleistung mit der Verzet-
telung riesiger Mittel zu beschliessen, soll erkannt werden,
dass die Zukunft der zu lI6senden Aufgabe von echt europdi-
scher Grosse und Verpflichtung nur am Gotthard liegen kann;
dass somit Schwergewicht und Prioritét auf den Gotthard zu
legen und zu konzentrieren sind. Alles andere wére eine un-
statthafte Verschieuderung riesiger Mittel, die ihren Zweck
nicht erfiillen kénnten. Auf jeden Fall darf kein Geld in den
Lotschberg gesteckt werden, ohne zu gleicher Zeit den Gott-
hard gezielt und vorzeitig voranzutreiben. Bei Verschlechte-
rung der wirtschaftlichen Lage kdnnte es sonst dabei sein Be-

wenden haben und der Gotthard ungebaut bleiben.
Der Antrag Biel zeigt den Weg. Ich bitte Sie um Zustimmung.

M. Béguelin: A propos de la justification de la nécessité du
Loetschberg je remercie les Zurichois Muller-Meilen et Blo-
cher d’avoir trés posement et objectivement répondu au Zuri-
chois Biel, je n'ai alnshpas besoin de revenir sur cette justifica-
tion.

Maintenant, je m expnme au nom des quatre signataires so-
cialistes de la proposition de minorité Schmidhaiter. Sur la
base du débat que nous vivons depuis hier et de diverses réac-
tions, it me parait hautement souhaitable, pour le bien du tun-
nel de base du Loetschberg, de soutenir la proposition de
M. Miiller-Meiler. Sa proposition est la meilleure & mon sens,
elle offre, en effet, une pius grande souplesse aux ingénieurs
pour déterminer la solution la plus compatibie avec la région.
De plus, avec Particle 2bis que nous venons d’accepter, le
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canton a toutes les possibilités de sauvegarder les intéréts de
la population locale. Je rappelie que I'acceptation par la ré-
gion est la meilleure garantie de délais de construction rapi-
des.

Je vous invite dong & soutenir la proposition Miller-Meilen.

Ruf: Ich bitte Sie, dem Antrag Luder oder allenfalls der Minder-
heit Biel zuzustimmen. Weshalb soll, mindestens vorderhand,
auf den Bau einer Lotschberg-Basislinie verzichtet werden?
Ganz einfach, weil das Bediirfnis keineswegs ausgewiesen ist
und der Doppelspurausbau des alten Tunnels bereits eine er-
hebliche, fir langers Zeit absolut genigende Mehrkapazitat
fir den Gutertransitverkehr schafft.

Bis zum Jahr 2020 wird gemdéss Neat-Botschaft mit einem al-
penquerenden Gaterverkehr von durchschnittiich 136 Millio-
nen Tonnen jahrlich auf Schiene und Strasse gerechnet. Dies
bedeutet gegeniiber 1988 eine Verdoppelung. Von den da-
mals 68 Millionen Tonnen betrug der Anteil des schweizeri-
schen Schienennetzes 12 Millionen Tonnen oder 18 Prozent.
Eine Verdoppelung ergabe aiso 24 Millionen Tonnen. Nach
der Realisierung des Konzeptes «Bahn 2000» und des Dop-
pelspurausbaus des Létschbergs werden auf deh beiden
Transitachsen Gotthard und Létschberg Kapazitdten fir den
Gaterverkehr von 30 Millionen Tonnen pro Jahr zur Verfiigung
stehen, dies notabene ohne Neat.

Diese Kapazitaten wiirden also ausreichen, um eme Zunahme
von 150 Prozent gegeniiber dem 1988 auf der Schiene trans-
portierten Gitertransitvolumen zu bewaitigen. Eine nochma-
lige Erhdhung dieser Kapazititen durch die beiden Neat-Tun-
nelbauten auf 69 Millionen Tonnen pro Jahr ist mehr als eine
Verdoppelung, also vollig Gberdimensioniert. Das Beddrinis
nach gleich zwei neuen Transittunnels ist somit keineswegs
ausgewiesen!

Die Prognosen der Neat-Botschaft beruhen ohnehin auf der
ausserst fragwiirdigen Theorie des kiirzesten Weges. Eine Po-
litik des Transits um jeden Preis, wie sie der Bundesrat offen-
bar betreiben will, ist aus ékologischer Sicht unhaltbar! Wenn
moglichst viele Transitgitertonnen Frankreich oder Oester-
reich durchqueren, so ergibt sich eine entsprechend bessere
Verteilung der Umweltbelastung auf alle Alpeniander, statt
eine Konzentration auf die Schweiz.

Mit anderen Worten: Der Bau sines Gotthard-Basistunnels als
der klirzesten Strecke zwischen Nord und Sid schafft — zu-
sammen mit dem Kenzept «Bahn 2000» und dem Ausbau des
Lotschbergs auf zwei Spuren — Kapazitdten {Gr total 62 Millio-
nen Transitgltertonnen jdhrlich: 1988 durchquerien 12 Millio-
nen Tonnen die Schweiz aui der Schiene; die Reserven rei-
chen also fiir mehr als dzs Finffache und sind damit absolut
genugend

Wenn wir nicht wollen dass die Ende Jahr fertiggestelite
Létschberg-Doppelspur zu einer Fehlinvestition von 800 Mil-
lionen Franken wird, missen wir auf einen Ldtschberg-
Basistunnel verzichten. Ich bin Gberzeugt, Herr Bundesrat
Ogi, dass die Kandertaler nicht ungliicklich sind, wenn sie
nicht noch einen weiteren Verkehrstrdger mit den entspre-
chenden grossen immissionen verkraften missen.

Die wiinschbare und nétige Entlastung des Kandertals vom
Strassenverkehr soll geméss Antrag Luder durch die Verle-
gung des Autoveriads von Kandersteg in den Raum Heustrich
erfolgen.

Den Begehren des Wallis nach einer Aufwertung der Simplon-
linie und einer verbesserten Verbindung zum franzésischen
TGV-Netz kann problemios ohne neuen Lotschbergtunnei,
und dies erst noch schneller, entsprochen werden.-
Infinanzpolitischer Hinsicht schliesslich kénnen abervier Milli-
arden Franken eingespart werden, wodurch sich auch die er-
hebliche Problematik der Finanzierung der Neat wesentlich
entscharfen wirde. Ueberdies wirde der Bausektor nicht in
unverhaitnismassiger Weise aufgeblaht, wie dies bei gleich-
zeitigem Bau von Gotthard- und Létschberg-Basistunnel der
Fall wére.

Zum letzten Punkt — dies scheint mir nicht unwesentlich zu
sein — Nach der Realisierung der Gotthardvariante wird die
Bereitschaft des Auslandes bekannt sein, das schweizerische
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Transitkonzept tatkréftig zu unterstiitzen und die schweizeri-
schen Anstrengungen entsprechend zu wiirdigen.

Ich bitte Sie also, auf den Bau dieses unnétigen Lotschberg-
Basistunnels zu verzichten. .

Volimer: Ich méchte mich im Zusammenhang mit der LAtsch-
bergachse zur Frage der Autoverladesta'uon und des Rawil-
Ersatzes dussern.

Erlauben Sie mir aber doch vorher noch eine grundsatzliche :

Bemerkung: Es wurde hier von verschiedenen Rednern
grundsaizlich den regionalen Wiinschen und Anliegen die Be-
rechtigung abgesprochen. Ich meine, dass der Kanton Bern
zu dieser Létschbergachse steht, dies in Wirdigung auch der
gesamtschweizerischen verkehrspolitischen Situation. Diese
gesamtschweizerische verkehrspolitische Situation jedoch
muss nattrlich auch auf die regionalen Gegebenheiten Rick-
sicht nehmen. Wenri man das gegeneinander ausspielt, dann
- meine ich — machen wir unsere Politik in diesem Lande un-
tragfahig. Es ist immerhin ein Projekt, das mit grosster Wahr-
scheinlichkeit auch an der Urne entschieden werden muss. -

Ich méchte mich vor allem noch zur Frage der flankierenden
Massnahmen zu dieser Létschbergachse aussern: Was im

Wallis jetzt vor sich geht, scheint mir ein guter Kompromiss zu

sein, indem man die Definition des Raumes bis nach Mund-
bach ausweitet. Wenn die Walliser damit zufrieden sind, dann
ist die Sache ja in Ordnung. Ich mdchte fiir die Nordseite des
Létschbergtunnels aber mit Nachdruck betont haben, dass,

wenn wir den Raum als Frutigen/Heustrich definieren, damit .

nicht gemeint sein kann, der Bundesrat habe jetzt eine Beruhi-
‘gungspllle fir das Kandertal. Vielmehr bringen wir damit ganz
kiar einen polmschen Willen zum Ausdruck, namlich, dass
diese Linie, wenn immer méglich, zumindest mit einem Flan-
kentunnel von Heustrich her konzipiert werden soll. ich
glaube, es ist sehr wichtig, dass wir dies festhaiten. Das war
auch die Bedingung, weshalb der Kanton Bern diesem Projekt
zugestimmt hat, dies im Wissen, ‘dass er damit ganz wesent-
lich auch negative Folgen dieser Transitachsen tragen muss.
Ich mdchte mich jetzt aber noch konkret dussern und dann
auch eine konkrete Frage zur Autoverladestation an den Bun-
desrat stellen. Es ist mit Rechtim Beschiuss festgehalten, dass
eine Autoverladestation in Heustrich konzipiert werden soll. In
der Botschaft steht dazu jedoch lediglich, dass damit eine Ka-
- pazitat der verladenen Fahrzeuge von 700 pro Richtung und
Stunde mdglich wird. Ich meine, dass diese technische Kapa-
. zitAtsangabe nicht ganz gendgt. Mit Heustrich haben wir ja
dann zwei Verladestationen im Norden. Wir haben noch eine
in Kandersteg, die wir vor kurzem ausgebaut haben und die

ebenfalls eine recht grosse i\apazitét aufweist. Die Gefahr be-

steht, dass die BL.S, wenn auch Heustrich gebaut wird, aus be-
triebswirtschaftlichen Griinden — weil sie ein Interesse daran
hat, moglichst viele Fahrzeuge zu befGrdern —in Spitzenzeiten
‘dazu Gbergehen kdnnte, mehr als diese 700 Fahrzeuge pro
- Richtung und Stunde zu transportieren. '
Was wilirde das bedeuten? Das wiirde bedetten, dass die Zu-
fahrtskapazitten der Strasse, ndmiich der Autobahnzubrin-
ger zu diesen Autoveriadestationen Bern-Thun-Spiez, voli-
stindig Gberlastet sein werden und dass wir damit zusatzlich
einen Druck auf den Ausbau von Autobahnen haben. Wohl
niemand in diesem Saal hat bisher davon gesprochen, dass er
mit der Realisierung des Neat-Projektes noch einen zusatzli-
‘chen Druck auf den Bau neuer Strassen ausi&sen wolle.
Ich bitte deshalb den Bundesrat — wir sind uns ja von Bundes-
rat Ogi in der Regel klare und deutliche Antwerten gew&hnt -,
dass er hier unmlssyerstandhch festhait— und auch den pohtl-
schen Wille zum Ausdruck bringt —, dass mit dem Bau einer
neuen Autoverladestation die Kapazxtét auf 700 Fahrzelge je
Richtung und Stunde beschrénkt bleiben soll, auch wenn es
technisch madglich wére, mehr zu transportieren. Wir wollen
keine Auto-Bahn mit Verladestatlonen. die neus, effektive Au-
tobahnen auslést.
Ich bitte Bundesrat Ogi, unmissverstandlich zu sagen, dass es
keine Kapazitatsuberschreutungen in bezug auf die Autoveria-
destationen im Kandertal, sei das in Heustrich oder in Kander-
steg, geben darf.

Loeb: Mit Kollege Mauch bin ich der Ansicht, dass dem Con-
tainerverkehr die Zukunft gehdrt. Aber eben, gerade der Con-
tainerverkehr wird eine enorme Bahnverkehrszunahme brin-
gen. Wir mussen rasch — und dies bietet einzig der Létschberg
~ Kapagzitéten auch und gerade fiir den Containerverkehr zur
Verfiigung stellen. Der Ausbau des Lotschbergs ist also nétig.

Der Vorschlag Mdller-Meilen lasst in meinen Augen die Pla-
nung der optimalsten Vatiante zu; er ist flexibler als der Antrag
Schmidhalter. Er schlagt zudem keine Tiren definitiv zu. ich
habe mit Genugtuung festgestelit, dass der Planungsrahmen
von der Kommission am Gotthard, aber auch am Létschberg-
Nord erweitert wurde, um die notlge Flexibilitit in der Planung
zu erreichen. Dasselbe soliten wir auch auf der Lotschberg-
Sudseite tun. -

Ich bitte Sle deshalb, den flexiblen Antrag des Kollegen Mul-
ler-Meilen zu unterstitzen.

Kiihne: Nach den Vorrednerinnen und Vorrednern muss ich
mich- ajs ‘Nicht-Berner und als Nicht-Walliser entschuldigen,
mich hier zu Worte zu melden. Aber ich habe lhnen die Mei-
nung der CVP-Fraktion bekanntzugeben

Wir haben starkmehrheitlich — im Verhaltnis von 30zu7
Stimmen — entschieden, den Antrag der Minderheit | (Schmid-
halter) zu unterstiitzen. Der Vorschlag der Mehrheit hat den
Nachteil, dass die Strecke zwingend westlich von Visp ins
Rhonetal einmiindet und damit den Verkehr durch den engen
und heiklen Raum Visp hindurchfiihrt. Es bringt wenig, wenn
wir sagen, wir kdnnten in einem spateren Zeitpunkt allenfalls
eine Umfahrung von Visp bauen. Wir erreichen gleich nach der
Eréfinung des Létschbergtunnels die Spitzenkapazitat. Denn
dannzumal wird ja die Gotthard-Lésung noch nicht zur Verfa-
gung stehen. Wenn wir also Hand bieten zu einer anwohner-
und umweltfreundlicheren Lésung mit sinem Planungsraum
bis in den Raum Mundbach, so heisst das nicht, dass dieser
unbedingt bis ins Zentrum von Mundbach ausgeschopft wer-
denmuss. Es kaq_ln also-umim Kommissionsjargon zu reden
—auch Mundbach-West sein.

Der Antrag von Herm Muller stand uns-noch nicht zZur Verfu-
gung. Aber wenn ich den Antrag analysiere, muss ich sagen,
dass er noch mehr Flexibilitit bringt, und zwar soviel, dass es
theoretisch méglich ware, das Ypsilon niach beiden Seiten zu
verldngern. Das wére die maximale Ausniitzung der Variante
Muller. Aber immerhin bringt der Antrag Mller auch die Még-
lichkeit zu einer sehr guten Ldsung. In Konsequenz unserer
Abstimmung ziehen wir den Antrag Miiller dem Antrag der
Mehrheit vor, betrachten aber den Antrag der Minderheit | als
beste Lésung.

Zur Minderheit lI: Herr Biel, Sie wissen sehr genau— —Sie haben
es nur nicht gesagt -, dass die Streichung des Lotschbergtun-
nels nicht gleichbedeutend ‘ist mit der Einsparung der dafir
eingesetzten 4 Milliarden Franken. Wenn wir das Létschberg-

_ projekt nicht ausflhren, missen wir,viel friiher die Zufahris-

strecken zum Gotthard ausbauen und dort die entsprechen-
den Mittel einsetzen. Am wenigsten gliicklich Gber Ihren An-
trag werden die Anwohner in den Kantonen Aargau Zug, Lu-
zem, Schwyz, Uri und Tessin sein. Sie kanalisieren den gan-
zen Verkehr auf diesen schmalen Korridor mit den entspre- -
chenden Konsequenzen fiir die Betriebssicherheit, fir die An- -
wohner und fiir die Umwelt in diesen Regionen. Den Antrag
der Minderheit It iehnen wir ab! .

Banny: Ich muss gestehen, dass ich nach der Létschbergde- .
batte in der nationalrdtlichen Kommission ein gutes Gefiiht
hatte. Heute, am Ende der Létschbergdebatte im Plenum,
habe ich ein etwas weniger gutes Gefiihi. Es wére jetzt ein
leichtes, sarkastisch all jene widerspriichlichen Antrage und
Motivationen einander gegeniberzustellen, die von der Kom-
missionsmehrheit abweichen. . )

Zu den grundsétzlichen Lotschberggegnern méchte ich noch
folgendes sagen, zuerst einmal an die Adresse von Kollege

' Ruf: Er hat gesagt, dass die Bevilkerung im Kandertal diese

Létschbergroute nicht will. ich darf fir mich in Anspruch neh-
men, dass ich noch in den letzten Tagen zusammen mit Kol-
lege Fritz Hari mit diesen Leuten gesprochen habe, und zwar
mit sehr kritischen Leuten. Es stimmt nun einmal nicht, dass
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die Bevolkerung grundsatzlich diese Linienflihrung abiehnt.
Sie haben gewisse Vorstellungen, und sie haben heute die
Ueberzeugung, dass durch den Vorschlag der Kommissions-
emehrheit ihren Vorstellungen recht weitgehend entgegenge-
kommen werden kann.
Ich bitte auch zu bedenken, was der Létschberg eigentlich be-
deutet. Das Entscheidende beim Létschberg ist der Zeitfaktor.
Wir missen einfach sehen, wenn wir den Neat-Basistunnel am
Létschberg nicht haben werden, sind wir erst im Jahre 2015
bereit. Mit dem Létschbergprojekt dagegen darf angenom-
men werden, dass in der Zeitspanne von 2002 bis 2005, ailso
dreizehn bis zehn Jahre vorher, etwas steht. Das scheint mir
ein ganz entscheidender Punkt auch gegeniber der EG zu
sein.
Nun die Frage der Glelchwertlgkent. Ich mdchte daran erin-
nern, dass auch von Berner Seite her grosse Konzessionen

gemacht wurden: Wir haben urspriinglich die Vorstellung ei- |

nes Langtunnels bis nach Spiez gehabt. Wir mussten auf die-
sen Punkt verzichten. Und heute stehen fir die Nordseite
Mehrkosten von 250 bis 300 Millionen im Raum. Jetzt haben
wir aber in der Komimission eine Reserve von 750 Millionen fir
den Lotschberg geschaffen. Das heisst also, dass auf der Wal-
liserseite zusétzlich 450 bis 500 Millionen investiert werden
sollen. Mit anderen Worten: Wir haben in der Kommission den
Wallisern mehr zugesprochen als den Bernemn. Dazu kommt
der Zeitfaktor: Es ist eben nicht zu verkennen, dass die Lésun-
gen der Minderheit Schmidhaiter und von Herm Miiller ein bis
zwei Jahre mehr Zeit brauchen. Das sind Jahre, die ins Ge-
wicht fallen, verkehrspolitisch und finanziell.

Zum Antrag von Kollege Muller: Ich arbeite sehr gut mit Freund
Kurt Miiler zusammen, aber hier sind wir einmal nicht gleicher
Meinung. Es wurde jetztimmer die Souplesse dieses Antrages
gerithmt, er istin der Tat souple, so souple ndmlich, dass man
schliesslich Mihe hat, die Konturen zu erkennen. Wir miissen
doch ehrlich sein: Wenn im Antrag Mdiller Mundbach érwéhnt
wird — und insofern scheint mir der Antrag von Kollege
Schmidhalter wenigstens klarer zu sein ~, aber auch durch
das Ausdehnen eines Raumes von Steg/Gampel bis nach
Mundbach — das ist eine Lénge von 20 Kilometern —, wird un-
weigerlich die Erwartung geweckt, dass nur Mundbach in
Frage kommt. Diese Erwartungshaltung kostet zusatzlich
etwa 300 bis 400 Millionen. Hier glaube ich, haben wir mit der
Kommissionsmehrheit einen guten Kompromiss gefunden. In
der freisinnigen Fraktion lag der Antrag Maller nicht vor. Ich
mdchte hier sagen, dass ich persénlich gegen diesen
stimmen werde. Wir haben dagegen den Antrag von Herrn
Schmidhalter mit deutlicher Mehrheit abgelehnt.

Ich mdchte Ihnen im Sinne des Sprichwortes «Das Bessere ist
des Guten Feind» empfehlen: Stimmen Sie also der Mehrheit
der Kommission zu!

M. Friderici: Dans le débat d’enirée en matiére le groupe libé-
ral a dit combien il était difficile de prendre une décision sur
des idées, sur des avant-projets. Nous sommes ici typique-
mentdans le cas ou il n’est pas possible de trancher équitable-

. ment entre une solution et une autre. Nous pensons que le
projet du Conseil fédéral bloque trop la situation et que le can-
ton du Valais risque d'étre prétérité. D'un autre c6té, la solution
de M. Schmidhalter bloque dans l'autre direction. Dans ces
conditions, nous pensons qu'il faut se rapprocher de la solu-
tion proposée par M. Mdller-Meilen et laisser plus de sou-
plesse. Encore unefois, si nous avions voté sur des projets dé-
ﬁr'r.tifs, nous aurions pu prendre une décision extrémement
claire.

Hari: Kollege Ruf hat tfnter anderem gesagt, dass, wenn der
Létschberg abgelefint wiirde, die Leute in unserem Kandertal
auch glicklicher wéren. Immerhin darf ich dazu bemerken,
dass der Verkehrs-Club der Schweiz, die Planungsregion Kan-
dertal, die Planungsregion Thun wie auch der 2500 Mitglieder
. zéhlende Verein «Pro Frutigland» den Entscheid der National-
ratskommission in Artikel 4 Absatz 1 begrdssen.
fch mbchte Herrn Ruf sagen, dass wir Politiker im Oberland
schon noch selber imstande sind, fir das Glick unserer BGr-
ger zu schauen.

M. Zbinden Paul, rapporteur: Aprés ce long débat, il me serait
agréable de pouvoir retenir votre attention afin de vous expo-
ser les raisons qui ont motivé I'opinion de la majorité de la
commission.

1l est important de connaitre le concept de I'article 4 selon les
décisions de la commission.

Alinéa 1. Laligne de base du Loetschberg nous a en effet valu,
elle aussi, des discussions