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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 11, 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. 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 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.

113911’}12desblatt 100, 1597; Ablauf der Referendumsfrist: 13. Januar

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

1991 13. Miirz. 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 verdifentlicht, sobald die entsprechende

Rechtsgrundiage in Kraft tritt.

C. Bundesbeschluss tiber 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 Stinderates abweichend
vom Beschluss des Nationalrates.

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

1991 1. Oktober. Beschluss des Stéinderates: Zustimmung.

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

X 185/90.040 n Nouvelle ligne ferroviaire & travers les

Alpes (NLFA)

- Message et projets d’arrétés fédéraux du 23 mai 1990 (FF
I1, 1015) sur la construction de la ligne ferroviaire suisse a
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, Kithne, 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, Masoni, Riiesch,
Schmid, Uhlmann (15)

A. Arrésé 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 du Conseil des Etats avec des

divergences.

1991 26 septembre. Décision du Conseil national avec des

divergences.

1991 1er 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 & lextension 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 dés que la base 1égale sera en

vigueur.

C. Arrété fédéral concernant le crédit global destiné i 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+ octobre. Décision du Conseil des Etats: Adhésion.

Paraitra dans la Feuille fédérale dés que la base Iégale 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. Mirz: 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 Stinderates, vom 3. Oktober

Gotthard-Basistunnel. Moglichkeit einer Erweiterung Richtung
Surselva

Der Bundesrat wird eingeladen, den Gotthard-Basisturmel so
zu konzipieren, dass eine allfillige spatere Erweiterung Rich-
tung Surselva moglich 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, Kithne, Maitre, Martin Paul-René,
Miiller-Meilen, Rutishauser, Salvioni, Schmidhalter, Schiile,
Ulrich, Weber-Schwyz, Wellauer, Zwygart (31)

§ Fliickiger, Biihler, Biihrer, Cavadini, Cavelty, Danioth, Du-
cret, Jaggi, Jelmini, Kiichler, Lauber, Masoni, Riiesch,
Schmid, ann (15)

A. Bundlesbeschluss 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 Integration 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 veroffentlicht, 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 2 réduire au maxi-

mum les temps de construction prévus dans le message. Pour y
parvenir, le gonseil fédéral est chargé de fixer les conditions
pour un rythme 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
Lucerne, y compris Pentrée de celle-ci.

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

Postulat de ia commission du Conseil des Etats, du 3 octobre
1991 -

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 3 permettre une extension ultérieure
vers la Surselva.

1991 g octobre. 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 a 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  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, Fnderici, Giger, Hari, Kiihne, Maitre, Martin Paul-
ené, Miiller-Meilen, Rutishauser, Salvioni, Schmidhalter,
Schiile, Ulrich, Weber-Schwyz, Wellauer, Zwygart (31)

E Fliickiger, Biihler, Biihrer, Cavadini, Cavelty, Danioth, Du-
cret, Japgi, Jelmini, Kiichler, Lauber, ni, Riiesch,
Schmid, Uhimann (15)

A. Arrété fédéral sur lintégration 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 projet est intégré dans Pobjet n° 90.040 nouvelle ligne ferro-
viaire a travers les Alpes, comme arrété D.

1991 26 septembre. Décision du Conseil national: Adhésion.

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

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

\=\



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/Tl)
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, 469, 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

1



Grassi (C/Tl)
Ganter (U/BE)
Hafner Rudolf (G/BE)
Hari (V/BE)

Herczog (POCH/ZH)
Hess Peter (C/ZG)
Hildbrand (C/VS)
Hasli (V/GL)

en (C/NW)

Jaeger (U/SG)
Jeanneret (L/NE)
Keller (C/AG)
Kdhne (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, 453, 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



Rittimann (C/AG)

Salvioni Sergio (R/TI)
Scherrer (-/BE)

Schmid (G/TG)

Schmidhalter (C/VS)

Schiile (R/SH), Berichterstatter:

Seiler Hanspeter (V/BE)
Steinegger (R/UR)
Stucky (R/ZG)

Thar (G/AG)

Ulrich (S/SO)

Volimer (S/BE)

Weber-Schwyz (R/SZ), Berichterstatter:

Wellauer (C/TG)
Zbinden Paul (C/FR), rapporteur:

Zager (S/SZ)
Zwygart (U/BE)

<\

423, 497

432

409, 455, 492, 1661, 1668

445, 480, 1687

426, 462, 473, 1683

424, 491, 1654, 1661, 1669, 1672, 1674, 1679,
1683, 1685, 1692, 1695, 1803, 1806, 1807, 1811
432, 1682

430, 441, 458

480, 1686

414, 461, 486, 1665, 1667, 1689, 1695

452, 1802

470, 483

403, 436, 442, 448, 451, 456, 459, 461, 473, 481,
484, 486, 488, 490, 495, 497, 499, 501, 1664,
1687

423, 479

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

499, 1686

412, 446, 1659, 1667, 2037



2.2 Standerat - Conseil des Etats

Bdhler (R/LU)
Bahrer (S/SH)
Cavadini (L/NE)
Cavelty (C/GR)
Danioth (C/UR)
Delalay (C/VS)
Ducret (R/GE)

Flackiger (R/JU), rapporteur:

Gadient (V/GR)
Huber (C/AG)
Hunziker (R/AG)
lten (R/ZG)
Jaggi (S/VD)
Jagmetti (R/ZH)
Jelmini (C/Tl)
Kdchler (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)
Ridesch (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, 893

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, 893

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
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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. Mérz 1991, Vormittag
" Mardi 12 mars 1991, matin

08.00h

Vorsitz - Présidence: Herr Bremi

90.040

Neue Eisenbahn-Alpentransversale
(Neat) (Alpentransit)

Nouvelie ligne ferroviaire

atravers les Alpes (NLFA)
(Transit alpin)

Botschaft und Beschlussentwiirfe vom 23. Mai 1990 (BBI Il 1075)
Message et projets d'arrété du 23 mai 1980 (FF Il 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 2 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 Beme 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 collabora-
teurs, était exemplaire. Vous pouvez constater qu’il n'y a pas
de divergence entre la majorité de la commission et le Conseil
fédéral. 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 été 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 indispen-
sable que la politique des transports de la Suisse soit mieuxin-
tégrée dans I'infrastructure des transporis routiers et particu-
liérement ferroviaire de I'Europe. Cette Europe développe ac-
tuellement un réseau.ge chemins de fer 4 haute performance,
la France donne I'exemple avec son réseau de TGV. La Suisse
doit faire en sorte'd'atre 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, ot aura plus encore, pour conséquence que le
trafic nord-sud et vice-versa & travers les Alpes va augmenter.
On compte que, si en 1988 les Chemins de fer ont transporté
68 millions de tonnes de marchandises & 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 la 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 & 1 300 000 poids lourds en 1995, on doit
conclure que ce trafic marchandises supplémentaire devra
8tre transféré de la route au rail. Pour atteindre ce but, un tran-
sit alpin ferreviaire est indispensabile. Le trafic — combiné sur-
tout—doit, dés lors, étre 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 demier, aprés une visite
sur place dans le canton d'Uri, soutient les efforts de la Suisse
pour développer le transit alpin ferroviaire. Selon lui, les deux
tunnels de base du Gothard et du Loetschberg-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 4 haute performance a travers les Al-
pes, tels que Gothard et Loetscherg qui sontindispensables et
urgents.

Selon le ministre plénipotentiaire du Ministerio dei trasporti
d'ltalie, le gouvernement italien s’est finalement allié au choix
du gouvermnement 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 st
du Gothard, dit-il. Quant 4 1a France, son ministére compétent
nous a fait parvenir un rapport dont il ressort que ce pays déve-
loppe avec force son réseau TGV auquel la Suisse peut et doit

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

au TGV Rhin-Rhdne. 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 I'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 nuisancss provenant du CO, des véhicu-
les et du bruit des véhicules 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 chemins de -

fer. Le transit alpin ferroviaire permet donc a lui seul de dimi-
nuer la pollution de I'air et les nuisances dues au bruit & Finté-
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 & 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 I'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, la 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 Arnold, 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 ie 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 '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'ailleurs lu aujourd’hui dans la
presse les propositions ou les décisions prises hier par le
Conseil fédéral. Il s'agit notamment du maintien de a limite
des 28 tonnes, de I'interdiction aux poids lourds de ¢irculer de
nuit le dimanche, d'une redevance pour ces mémes. poids
lourds, de la renonciation & I'extension du réseau routier natio-
nal, du programme de la protection de l'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. Notre 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 Ia 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 a Pavenir & 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 Loetschberg 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 Ia vallée du Rhone. C'est
aussi pour-des raisons de sécurité que I'on a choisi deux li-
gnes séparées. En cas de panne ou d'incident sur uneligne, le
+ trafic peut étre dévié sur 'autre.

Par contre, nous renongons au Spiligen, car ie rapport d’op-
portunité d'INFRAS a procédé a 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 I'Allemagne et & ceux de la
Lombardie, c'est-2-dire a 'étranger. Le rapport d’'impact du
bureau d'ingénieurs Basler-est d'ailleurs arrivé & la méme
conclusion: le Spliigen n’aboutirait 8 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 lignes. Nous
devons nous assurer que V'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
que les deux axes du Gothard et du Loetschberg-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 conceme les accés aux
tunnels de base il s'agit, pour le Gothard, de 400 trains par

jour en provenance du nord, Bale 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, et.celles en direction de Brigue environ
220 trains par joyr.”

Quant au trafic international des personnes, 88 trains sont pré-
vus au Gothard et 30 au Loetschberg. Pour le trafic internatio-
nal des marchandises, it y aura 300 trains 4 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 & Lenzburg
avec plus de 300 trains par jour. Mis a part le trajet de Lenz-

burg, les autres voies de chemin de fer au iord 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 exploita-
tion des deux nouveaux tunnels de base. ’
Cinquiémement, I'intégration des différentes régions de notre
pays. De toute évidence, I'ensemble de la Suisse centrale,
ainsi que les cantons du Tessin, de Berne 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 améiiorations apportées
parRAIL2000. = ° ,

En ce qui concerne la Suisse occidentale, et en particulier les
cantons romands, les accés vers Berne et'vers le Haut Valais
sont garantis par les lignes existantes. La commission a dé-
cidé de prévoir une branche. du tunnel du Loetschberg vers le
Valais central, ce qui améliore 'intégration de tout le Valais en
direction de Berne. Les trains prenant en charge les voitures
entre Heustrich et la vallée du Rhéne rempiacent d’une cer-
taine fagon le tunnel routier du Rawyl.

Un probléme particulier est posé par I'intégration de la 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
alpin, ce que les CFF pourront offrir comme amélioration des
chemins de fer dans cette 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
démoniré pour l'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 Spla-
gen une liaison directe avec la ligne du Ssint-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 figne & voie nor-
male, ou alors par la pose d'un troisiéme rail de Coire a Truns.
Toute linfrastructure, y compris les ponts, devraitalors étre as-
sainie. Le canton a également posé des revendications quant
au réseau routier. Une proposition 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
colits évalués a 1,3 milliard, a é1é rejetée en commission par
18 voix contre 2. ’ ‘ .

Sixiéme point, faisabilité technique et durée de construction.
L.a commission a entendu le professeur Kalman Kovari de
I'Ecole polytechnique de Zurich et I'ingénieur et entrepreneur
Peter Theiler de Luceme pour s'assurer de la faisabilité techni-

- que des deux tunnel$ de hase. Il s'agit 14 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-

niquementréalisable et que la Suisse dispose des spécialistes

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

connaissances nécessaires depuis la 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, lés experis comptent
avec une durée de réalisation de 13 & 14 ans pour le Gothard,
c'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 compter avec une
durée de construction de 7 & 10 ans pour les trois puits et le
tunnel de base d’environ 28 km. La commission estime que la
durée de caonstruction 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 commisrion va dans ce
sens.

Septiémement, les colits. Pour évaluer les colts de construc-
tion, il faut se rappeler que 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 seulernent celle du projet mis a 'enquéte. D'ores et déja,
nous devons compter avec des fourchettes pour les colts éva-
luées entre pius 30 pour cent et moins 10 pour cent. ll existe
donc une large plage de dispersion.

L'expert Kovari nous a d’ailleurs confirmé que, pour un tunnei
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 kilomeétres 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 collts 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 eny 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 coit d’en-
viron 70 millions par kilométre.

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 périme-

tre de planification, de déplacer, respectivement de rallonger
les entrées des tunnels et de planifier les adaptations éventuel-
les nécessaires des nouvelles lignes. Ces possibilités d'élar-
gissement ont amené la commission a introduire dans le codt
de construction des réserves de 2,15 milliards supplémentai-
res pour les deux tunnels du Gothard et du Loetschberg. Nous
pouvons également, en vue d’un vote final eri 1991, prévoir un
renchérissement d'environ 13 ou 14 pour cent, ce qui fait ac-
croitre les colts de 1,6 milliard.

SiF'on tient compte de ces réserves et 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 a
10,1 milliards, nous atteignions déja le chiffre impressionnant
de 14 milliards. -

Huitiémement, le financement. Concernant le financement de
ces projets, nous suivons le systéme de P’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 'idée d’un
financement privé préconisé par une étude de la Haute école
de Saint-Call. 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 !a mise en exploitation des nouvelles Ii-
gnes, et ensuite dans un laps de temps de 60 ans.
Neuviémement, le seuil de rentabilité. La commission partage
l'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 li-
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 tunnels. Précisons encore que I'analyse du seuil
de rentabilité est basée sur un cofit total de 10 milliards. Les
CFF et le BLS devront amortir ces crédits et en méme temps
couvrir les frais d’exploitation des nouvelles, lignes. C'est 1&
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 & I'idée que la réalisation
d'une nouvelle ligne, e par conséquent des deux tunnels de
base, doit étre confiés aux CFF et au BLS. Ces deux entrepri-
ses, I'une de caractére public, 'autre étant une société ano-
nyme, devront ainsi assumer la responsabilité du maitre de
I'ouvrage. Elles disposent de I'expérience vouiue a condition,
évidemment, qu'elles s’assurent de Ia collaboration des bu-
reaux d'ingénieurs. .

Notre commission n'a dailleurs pas retenu I'idée d’une entre-
prise générale ni celle de confier la construction et I'exploita-
tion & 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 contrdle devra s'étendre non seulement dans le cadre du
département, mais il devra fonctionner jusqu'aux CFF et au
BLS. L'état-major de controle et de coordination n’assumera
pas de responsabilité de ligne, mais il surveillera 'ensemble
du projet dans tous ses stades et a tous les échelons.

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

.exigences de la protection de I'environnement en transférant

le trafic marchandises de la route sur le rail; it doit se réaliser
sur les deux axes du Saint-Gothard et du Loetschberg, n'exige
pas la construction de nouveaux accés importants & part le
RAIL 2000; ii se révéle techniquement faisable avec une durée
de construction de 7 a 14 ans pour les deux tunnels; il co(ite,
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. ‘

Pour terminer, je dois vous fairz part d’un avertissement. En ef-
fet, les concessions proposées par la commission provoquent
déja a elles seules un supplément de colt évalué a
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 nofre train de transit
jusqu’au bout du tunnei!

Weber-Schwyz, Berichterstatter: Der Bundesrat unterbreitet
den Réten mit dieser Botschaft ein Jahrhundertwerk zur Be-
schiussfassung. Nachdem unser Land weder mit grossen Bo-
denschétzen noch mit Meereskiisten begliickt ist, waren es
neben der beharrlichen Arbeit die Briicken und Wege, weiche
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 Entwickiung irgendwann an Gren-
zen stbsst. Strassen- und Luftraum zeigen offensichtliche An-
zeichen der Sattigung. Die schadlichen Einwirkungen auf
Mensch und Umwelt missen eingeddmmt werden. Ander-
seits hat der alpenquerende Nord-Siid-Verkehr nicht nur histo-
rische Bedeutung. Er ist auch die Entwicklungsgrundiage der
Schweiz zu ltalien und den anderen EG-Staaten. So rechnet
man fir 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-
demis bleibenzulassen. Eine Abriegelungshaltung wiirde si-
cher schweizerischer Tradition widersprechen. Wir sind zur
Solidaritat verpflichtet. Wir haben Menschen und Giitern den
Durchgang in zumutbarer Weise zu erméglichen. Die vorlie-
gende Zwillingskonzeption Gotthard/L6tschberg wirde des-
halb einem Kapazitatsangebot entsprechen, welches stwa ei-
nen Drittel des jewelligen Gesamtvolumens im alpenqueren-
den Verkehr aufnehmen kdnnte. Mit den zwei vorgeschlage-
nen Schienenkorridoren werden eine wirksame Entlastung
der Strasse und eine Verminderung der dkologischen Bela-
stungen in den Alpentélem erreicht. Die Alpentransitvorlage ist
das beste Pfand fiir alle EG-Transitverhandiungen, vor allem
zur Stérkung unserer Haltung gegen den 40-Tonnen-Stras-
senkorridor. Gleichzeitig sichert sich die Schweiz den notwen-
digen verkehrspolitischen Standortvorteil und die Verkniip-
fung mit dem gesamteuropéischen Verkehrsnetz.

Zur Arbeit der Kommission: Die drei Alpentransitbeschliisse
hat Ihre Kommission, bestehend aus 31 Mitgliedern, wahrend
12 Sitzungstagen beraten. Wir haben etwa 50 Experten, Ver-
treter der direkt betroffenen Kantone und der angrenzenden
Lander, angehdrt. Die Kommission begab sich in Jie Projekt-
kantone Uri, Tessin, Graublnden, Bemn und Wallis. Das
grosse Bauvorhaben wurde einer vertieften und griindlichen
Prafung 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 Schiuss der Beratungen wurde
der Bundesbeschiuss A mit 23 Ja, 2 Nein und 2 Enthaltungen
verabschiedet. ‘ .

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

' _ 1. Die Entwicklung des internationalen Verkehrs: Der gemein-

- same europaische Markt und-damit der frele Warenverkehr
werden im Alpentransit weiter zuriehmen. 1980 durchquerten

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 befdrdert. Bis zum Jahr 2020 wird fiir den alperiquerenden
Verkehr in allen drei betroffenen Landern mit einer Verdoppe-
lung auf etwa 140 Millionen Gatertonnen gerechnet.

Aus diesen Berechnungen ergibt sich ganz offensichtlich der
Zwang zur Bersitstellung einer gentigenden Schienentrans-
portkapazitat. 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 far 1985
zu sofortigem Handeln. Darum sind die Massnahmen zur Fér-
derung des kombinierten Verkehrs — beschlossen im Oktober
1989, Kreditrahmen 1,4 Milliarden Franken - als dringliche
Usberbrickung zu betrachten. Diesé Massnahmen wirden
kurziristig eine Steigerung der Giitertransporimenge von 3 auf
10 Milliarden Giitertonnen ermdglichen.

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

Professor Hanreich aus Oesterreich. Ihnen wurde das schwei--

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

Bei allen Ueberlegungen zur schweizerischen Ldsung des Al-
pentransits kdnnen 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 Alpentransitkonzept vorab zu entsprechen, und darum
kénnen wir auch keine Obertriebenen regionalen Sonderwiin-
sche erflllen. : o

2. Die Umwaltprobleme: Die beste Schonung der Umweit und
der Alpentiler wird tatsachlich durch eine leistungsfahigere Ei-
senbahn erreicht. Wir kdnnen damit die Schadstoffbelastung
der Luft abbauen, den Verbrauch von fossilen Energietrigemn
vermindern und unnétigen Larmimmissionen vorbeugen. An-
dererseits beansprucht die Bahn unsere sauberste Energie.

Der Stromverbrauch von derzeit etwa 2500 Gigawatt wird '

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

- gekauft werden, weil unsere inléndischen Reservekapazitaten
wahrscheinlich nicht mehr geniigen werden. oo
Die Botschaft des Bundesrates enthéit auch bedeutende um-
weltbezogene Grundsdtze, die mit der Beschlussfassung zum
Alpentransitkonzept verknipft sind: Festhalten an der 28-Ton-

.nen-Limite flir Lastwagen, Festhalten am Sonntags- und
Nachitfahrverbot, Weiterflihren einer angepassten Schwerver-

kehrsabgabe, Verzicht auf Erweiterung des Nationalstrassen-

" netzes und ein Konzept fiir Termirials im kombinierten Ver-

kehr.

Die Verwirklichung des ganzen Bauvorhabens untersteht
selbstverstindlich dem Umweltschutzgesetz wie auch den
Luftreinhalte- und Larmschutz-Vorschriften. Die Auflagepro-
jekte haben zudem die Umweltvertraglichkeitsprifungen, die -
UVP, zu bestehen. Darum hat die Kommission'verschiedenste
umweltrelevante und selbstverstindliche Begehren nicht in
jhre Beschliisse aufgenommen, weil alle Projekte diese Geset-
zesforderungen ohnehin zu erfillen haben..

Diese Rahmenbedinigungen und flankierenden Massnahmen,
davon ist Ihre Kommission {iberzeugt, werden eine betrachtli-
che Umlagerung des Gilteriransitverkehrs auf die Schiene be-
wirken und die heute so umweltgeplagten Regionen entla-
sten.

3. Die neuen Transitlinien und Basistunnels: Die Professoren’
Bovy und Brandii haben uns mit Ueberzeugung dargelegt,
dass die kiinftigeri Beddirfnisse fr Verkehr und Umwelt gera-
dezu die Zwillingsisung Gotthard/Létschberg erfordern.
Wenn man in naherer Zukunft mit Gber 1000 Zigen pro Tag
rechnet, wiirde eine einzige Transitachse unertraglich. Die be-
troffenen Regionen wirden zu Durchgangsschleusen. Die
méglichen Zugskapazititen sind auf beiden Achsen wie folgt
vorgesehen: Am Gotthard 550 Zugseinheiten — bei diesen

. Zahlen Handelt 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 Lotschberg gilt die gleiche Gréssenordnung: 550
Zugseinheiten. Auf der jetzigen Lotschberg-Doppelspur 250
und im neuen Basistunnel sollen dereinst 300 Zugseinheiten
verkehren, wobei am Lotschberg bei diesen Einheiten immer
noch die Autotransportkapazititen von Heustrich nach Raron
mit etwa 130 Autoziigen eingerechnet sind. Ueberdies bietet
die Doppellésung der Botschaft den Vorteil, dass Umieitungs-
mdglichkeiten bei ausserordentiichen Ereignissen gegeben
sind. ‘

4, Die Zufahrtslinien-zu den Transitachsen: Man kann davon
ausgehen, dass die heutigen Zubringerachsen zu den beiden
Transversalen genigend Schiuckfahigkeit, das heisst Lei-
stungskapazitit, 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 bericksichtigen. Weder die ge-
genwartigen Frequenzen noch erkennbare Zuwachsprogno-
sen konnten dies rechtfertigen. Man will zudem weder unnd-
tige Kapazitdten auf Vorrat schaffen, noch eine Gesamtsanie-
rung des bestehenden Schienenstammneizes auslosen. )
Die Kommission wolite andererseits wissen, ob das geplante
Konzept kinftige Ausbauten auf den Zulaufstrecken zu den
Transversalen nicht verhindern' werde. Die unterbreiteten
Machbarkeitsstudien und weitere Auskinfte konnten uns be-
ruhigen, dass kiinftige AnschlussbedUrfnisse nicht verhindert
werden, so van Bellinzona Gber Luino in die Region Novara,
aber auch der Regionen Ziirich, Ostschweiz und Graubiinden
wie auch auf der Achse Létschberg-Simplon. Unsere Befbrde-
rungskapazitdten aber — das muss hier klar festgehalten wer-

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

Gbergangen.
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 Erschliessungsgrad haben. Weitere Landesregionen.
werden durch die «Bahn 2000» zu besseren Verbindungen ge-
langen. Die Westschweiz ist bereits durch die bestehenden Li-
nien gut erschiossen. Der Beschluss der Kommission fir eine
Abzweigung Richtung Raron, Zentral- und Unterwallis wird
weitere Verbesserungen bringen. Ein alifalliger ‘TGV-
Anschluss Macon-Genf wird zudem die Zugénge zwischen
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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

Riickweisung 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

. Rackweisung an den Bundesrat

mit dem Auftrag, Verhandlungen mit der Européischen Ge-
meinschaft aufzunehmen, um eine Kostenbeteiligung der EG
von mindestens einem Drittel der Gesamtkosten zu 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 comm:sslon

. Majorité

Rejeter la proposition de la minorité
Minorité

(Giger)

- Renvoi du message au Consell fédéral N
avec mandat de réexaminer le tracé, y compris les frais.

Proposition du groupe écologiste

Renvoyer le-projet au Conseil tédéral

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

Proposition Ruf .

Renvoyer le projet au Conseil fédéral

en Iinvitant 4 engager des pourparlers 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 fédéral

enl'invitanta engager des pourpariers avec ia CE envued'ob-
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 schon gar nicht denjenigen der Zukunft Rechnung
tragt. Dass in meinem Ruckweisungsantrag die Enttduschung
des Ostschweizers mitklingt, darf nicht Gberraschen und noch

weniger verwundern. Bel der dem Rat vorliegenden Neat-

Losung geht der Bundesrat den Weg des geringsten Wider-
standes, so paradox dies angesichts der Flut von Einsprachen
2u «Bahn 2000» tdnen mag. Das Neat-Problem wird von der
politischen statt von der verkehrsstrategischen und verkehrs-
technischen Seite angegangen. Mit dem Bau eines Gott-
hard-Basistunnels in Kombination mit einer Lotschberg-Basis-
variante sucht der Bundesrat den notwendigen abstimmungs-
politischen Rickhalt in den Bevdlkerungsschwerpunkten des
Landes. Der bundesratliche Neat-Entscheid wurde denn auch
bezeichnenderweise in einem Teil der Presse als mehrheitsfa-
hlger Entscheid bezeichnet und je nach Standort gelobt oder

in Frage gestellt. Dass diese verfangliche Politik zur Ldsungs- -

findung anstehender Verkehrsprobleme in der Schweizund in
Europa Entscheide £des beitragen kann, wage ich zu bezwei-
feln. Es muss—auch wenn man es nicht germe hdrt—daran er-
innert werden, deiss beim Bau des Gotthardtunnels im vorigen
Jahrhundert eine Spllgenvariante emsthaft in Konkurrenz
zum Gotthard stand. Mehr zuféllige denn technische Aspekte
gaben damals den Ausschlag fir die Gotthardlosung

Weil mit dem Bau des Gotthard-Eisenbahntunnels in punkto
Verkehrserschliessung und damit verbundener wirtschaftli-
cher Prosperitit ein betrachtliches regionales Ungleichge-
wicht geschaffen wurde, kam es zu den sogenannten West-
und Ostalpenbahn-Versprechen. Wahrend das . Westalpen-
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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 soilte heute noch mit einem
biossen Anbindungsversprechen abgespiesen werden, wohl
in der Meinung, fir die Ostfriesen der Eidgenossenschaft
solite 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
zukommen zu lassen, wie sie andere Landesteile iangst 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-.
sienssitzungen 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 voll hinter
dem Spligen. Ich darf Sie immerhin daran erinnern, dass Pro-
fessor Hans Schmid, mein Vorganger im Spligenkomitee und
ehemaliges Ratsmitglied, immer noch eine treibende Kraft im
Splagenkomitee ist. Auch die shemaligen Nationalréte Schatz
und Weber gehdren zu den elfrigen Beflrwortern einer Ostal-
penbahn. ,
Wirden wir Ostschweizer — was leider nicht der Fall ist - den
gleichen kdmpferischen Druck erzeugen wie die lieben Miteid-
genossen aus dem Tessin und dem Weischland, hétte der
Bundesrat—samt der Anti-Spiligen-Stabsstelle Bundesami fiir
Verkehr — mehr Miihe, unsere berechtigten Anliegen abzuwei-
sen. Die Bescheidenheit und die Untertanenmentalitdt von
uns Ostschweizemn, die leider immer noch vorherrscht, wird
gerade in diesem Fall weidlich ausgenutzt. Allerdings misste
eigentlich der Bundesrat aus staatspolitischen und volkswirt-
schaftlichen Griinden von sich aus allen Landesteilen mdg-
lichst gleich gute Grundlagen firr eine gedeihliche wirtschatftli-
che Entwicklung zu verschaffen wissen. Ich kann nicht umhin,
dem Bundesrat zu unterstellen, dass sein Herz mehr fir die
Létschbergrampe schidgt —ich habe das schon mehrmals ge-
sagt-als fiir die Ostschweiz. Diese ungleiche, mithin auch un-
gerechte Behandlung der Landestsile mag bei objektiver Be-
trachtung auch nicht so recht zum Jubeljahr «700 Jahre Eidge-
nossenschafts, 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 1990, auf welcher die Antrdge 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 Einschriankungen im Stras-
sengtertransit werden eine weitere Verlagerung des Schwer-

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

ben. Dabei stellt sich die Frage, ob wir in Anbetracht unserer
gesteigerten EG-Geliiste einem 40-Tonnen-Strassenkorridor
standzuhaiten 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 allzu 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 Nachbarlandern muss davon ausgegangen
werden, dass sich die Verkehrsstrdme andere Wege suchen.
Es gilt, diese Stréme am richtigen Ort und so schnell wie mog-
lich durch unser Transitland zii schieusen, der schweizeri-
schen Transitstrecke aber nicht nur Belastungen, sondern
auch zusétzliche Verkehrserschiiessung, mithin wirtschaftli-
che Aufwertung zu bringen.

Ein vom Bundesamt fiir Verkehr bei Prognos in Auftrag gege-
benes Gutachten stiitzt di¢ Netzlosung Gotthard/Létschberg.
Eine kritische Ueberpriifung durch anerkannte Verkehrsfach-
leute wie den Professoren Zierl und Heimerl von den Universi-
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 Flinfzehnfa-
che betragen wird. Es stellt sich in bezug auf «freundliche»
Gutachten schon die Frage des Irrtums oder der Gefalligkeit.
Professor Zierl weist in seiner Folgerung schllissig darauf hin:
«Die Spligen-Achse schliesst die bestehende Licke im Ver-
kehrswegnetz zwischen Gotthard und Brenner. Sie ist in be-
zug auf Europa die ausgeprégteste Zentralachse des Nord-
Siid-Verkehrs und stellt fir viele Relationen die kiirzeste Nord-
Sud-Verbindung her.»
Ich bin Gberzeugt, ein Eurotransit-Ost wére als einzige Transit-
bahn in der Lage, die Hochleistungsbahnsysteme in Nord-
und Siideuropa untereinander zu verbinden..Sie wird zudem
die hdchsten Qualitdtsmerkmale aufwsisen. Der Bericht
«Transalp 2005» von Professor Bovy von der ETH Lausanne
nimmt diesbezliglich eine dhnlich kritische Haltung ein._
Eine Ueberpriifung der Linienwahl misste vor allern mit Blick
auf die Kostenentwickiung vorgenommen werden. Es wird
nicht mit der Aufstockung auf 14 Milliarden Franken sein Be-
wenden haben. Die Finanzierung von grossen Tunnelprojek-
ten ist erfahrungsgemass ein gefahrliches Abenteuer. Dass
die Ostaipenbahn-Variante auch in dieser Hinsicht am besten
abschneidet — immer bei Gleichbehandlung mit anderen Va-
rianten —, solite der Landesregierung und unserem Rat nicht
gleichgiltig 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 Spurkranzen auf verroste-
ten Geleisen. Diese Giesskannenvariante hat deh Charakter
einer Gberteuren Altbausanierung. Die Netzvariante Gotthard/
Létschberg ist nicht das notwendige Zwischenglied in der zu-
kinftigen europdischen Verkehrslandschaft, die auf Ge-
schwindigkeit und Attraktivitat ausgerichtet ist.
Der franzdsische Minister Chevénement als Prasident der «As-
sociation transeurope TGV» machte den Ausspruch, die
Schweiz werde zur «schnellverkehrstrockenen Insel» in Eu-
‘ropa.
Dass die SBB ihre heilige Kuh Gotthard nicht schlachten wol-
len, damit habe ich mich ldngstens abgefunden. in diesem Zu-
sammenhang sei darauf hingewiesen, dass sich sowohl in [ta-
lien wie im siddeutschen Raum in der Wirtschaft neue Krafte
far den Eurotransit regen, wobei die Frage der privaten Finanz-
jerung von internationalen Bahnverbindungen ernsthaft auf-
geworfen wird. Eine private oder gemischiwirtschaftliche Fi-
nanzierung wirde alle Vorteile eines rascheren Bauens und
der Kosteneinhaltung auf sich vereinigen.
Es diirfte ziemlich einmalig sein, dass dem Rat eine schwerge-
wichtige Vorlage unter Auskiammerung eines wichtigen Ele-
mentes unterbreitet wird. Ich meine dabei den Teilbereich
«Verkehrsanliegen Ostschweiz». Wenn es um einen anderen
Landesteil ginge, ware wahrscheinlich von «Skandak die
Rede. Zumindest hétte eine Aufzeichnung ostschweizerischer
Lésungsmaglichkeiten 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 Ugberlegungen ist mir unbegreiflich, dass
der Bundesrat unbeweglich die Verkehrszeichen der Zeit nicht
erkennen und — angeblich aus Zeitnot — nicht nochmals Gber
die Blcher gehen will. Verkehrsminister Ogi hat sich schon da-
hingehend gedussert, es gehe darum, fir den Létschberg ei-
nen Zeitvorsprung gegentber dem Mont-Cenis herauszuho-
len — wegen der Konkurrenzfahigkeit. Man kann in guten
Treuen der Auffassung huidigen, entweder sei der Latschberg
— 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 fiir die Ostschweiz unvollstandige Vorlage,

die zudem mit Blick auf die stark verdnderten, verkehrspoli-
tisch relevanten Gegebenheiten in Europa Gberholt ist, veran-
lasst mich, einen Riickweisungsantrag zu stellen. Der Bundes-
rat soll mithin beauftragt werden, die Linienfliihrung 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 Rickweisungsantrag zuzustimmen,

Frau Diener: Es gibt viele Grinde, warum eine Neat gebaut
werden kdnnte. Zum einen kdnnte es die Freude am reinen
Bauen sein, am Planen, am Durchbohren der Alpen — soiche
Gedanken sind hier im Saal wohi 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 Verfligung 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 filr unsere eigenstandige 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 Bevolkerung i ln die Verkehrsdis-
kussion miteinzubeziehen, obwohi dies — von vielen wird das
schon fast als Todstinde empfunden — nicht EG-kompatibel
ist. Letztlich kdnnten es eben auch 6kologische Ueberlegun-
gen sein, die zum Bau einer Neat fihren kénnten. Dass ich
mich weder zu den Bau-Euphorikern noch zu den Gigantis-
mus-Anhangern, noch zu den EG-Gelahmten in den gleichen
«Argumentationszug» setzen mdchte, ist wohl kiar. Mich inter-
essierte wéahrend der ganzen Kommissionsarbeit und bei den
vielen Gesprachen und Ausemandersetzungen 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 dus-
serst erniichternd. Was die Zweckmassigkeitsprifung und
auch die anschliessenden Hearings von Fachleuten bestatig-
ten, ist folgendes: Aflein 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 Héifte Nutzland —,
sie fahrt zu einer starken Beeintrichtigung der Landschaft
durch den Ausbau des Uebertragungsnetzes fiir die Stromver-
sorgung und einer 15jahrigen starken Baubelastung in den
Gebieten, die heute schon eine fast unertragliche Lirm- und
Luftbelastung haben. Das ist nicht 6kologisch.

Setzen wir uns doch einmal ehrlich mit den Aussagen im Be-
richt zur Umweltvertraglichkeit 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 Gitertransporte
anschwellen. Sie werden sich verdoppeln. Das ist kein Natur-
gesetz, sondern die Folge unserer westlichen Wachstumsphi-
losophie, die nicht nach langfristiger Ueberiebensvertréglich-
keit fragt, sondern sich weiterhin an der kurzfristigen 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 eseine 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 kdnnte ich mich auch
anschliessen, nur — das méchte ich hier klar festhaiten —: das
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ergibt sich eben nicht automatisch nur mit dem Tunnelbau.
Der Bericht zur Umweltvertraglichkeit hait dies auf Seite 5 fest:

«Trotz dem Bau einer Neat nimmt im Personenverkehr die Be- "

lastung auf der Strasse am Gotthard gegeniiber 1984 um 70
bis 140 Prozent zu, und der Strassengterverkehr 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 Umner vielleicht noch ein drit-
tes wichtiges Zitat: «lm Gegensatz zur spiirbaren 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. Solche Fakten mdgen fiir viele von Ih-
nen nebenséchlich sein. Fiir 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 Og,
wie wollen Sie der Urner Bevilkerung ein Neat-Projekt
schmackhaft machen, das den {&rm- und abgasgeplagten
Menschen keine Entlastung, sondermn ganz kiar Mehrbela-
stung bringt? ‘
Das Neat-Projekt in der jetzigen Fassung ist verkehrspolitisch
unausgereift und liegt quer zu allen Skologischen Erfordernis-
sen. Die griine Fraktion weist die Vorlage darum mit aller Ent-
schiedenheit zur Ueberarbeitung zuriick. ich méchte an die-
_ ser Stelle festhalten, dass die Fiucht in die Tunnelbohrungen
ein ganz typisches Zeichen fur unser politisches Festidam-
mern am technischen Fortschritt ist, um die Warnehmung un-
serer Mobilitatsaussichislosigkeit zu ersticken. Es gelingt uns
‘ja heute bekanntlich immer weniger, die Giiter einigermassen
geordnet zu transportieren: Schienen, Strassen und Luft-
raume 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? Wol-
len wir das Mobilitatsroulette ad absurdum fiihren? Folgt eine
zweite Neat, eine dritte und eine vierte? Es ist doch Tatsache,
der Verkehr behindert sich je ldnger, jo mehr selber, legt sich
selber lahm. Das ist eine Gesetzmassigkeit bei einem unein-
geschrinkten Wachstum. Die holldndische Verkehrsministe-
rin Nelly Smith sagte kiirzlich: «ltalien kann nicht mehr warten
mit seinen Tomaten», und zwar als Begrlindung fir eine wei-
tere Liberalisierung des Verkehrs.
Herr Bundesrat Ogi, die Menschen und ihre Lebensgrundla-
gen kdnnen noch viel weniger warten auf ihren Schutz vor der’
~ Zerstdrung! Die Neat muss eine Skologische Chance sein,
und darum weist die griine Fraktion diese Vorlage zurlick. Es
sind in der Vorlage verbindliche flankierende Massnahmen
aufzufiihren, nach denen die Umweltbelastung, die der Ver-
kehr insgesamt 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 sinnlosen
Billigtransporte unterbleiben. Dazu gehdrt die Internalisierung
der externen, sozialen Kosten, die Voraussetzung fir einen
echten Markt im. Verkehrsbereich sind. Dazu gehdrt auch,
dass unser Mobilitatsbedirinis sich den’ Gkologischen Not-
wendigkeiten unterordnet: i ‘ )
Als zweites fordern wir, dass uns eine wirkliche Kosten- und
eine wirkliche Folgekosten-Transparenz vorgelegt werden
miissen, denn diqBTransportkapazitéten der geplanten vier-
spurigen Gotthardbahn kénnen ja ohne genlgende Zufahrt
gar nicht ausgéschdpft werden. Es muss ein Ausbau der Zu-
laufstrecken erfolgen, der in die Kosten-, aber auch in die
Oekologiebilanz miteinbezogen werden muss. Dasselbe gilt
far den Lotschberg. Auch wenn diverse Ausbauten unter dem
Titel «Bahn 2000» abgebucht werden sollen — kosten werden
sie den Steuerzahler alleweil Riesenbetrdge. Die Bevdlkerung,
. Herr Bundesrat, hat das Recht, mit den wirklichen Kosten kon-
frontiert zu werden. Die «Bilanz» hat kiirzlich einmal die Neat
als das «Milliardenpleiteloch» bezeichnet. Vielleicht &ffnen

diese Zahlen der Bevéikerung letztlich das mobilitatskritische
Auge, es ist mindestens zu hoffen. -
Eine weitere Zusage, Herr Bundesrat, méchte ich von lhnen
haben, namlich 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 Alpeniécher
stromt. . 17 Millionen Kubikmeter Aushub geben viel zu
schlucken. Und der Regionalverkehr? Geht der in Zukunft leer
aus? Ich denke an die unsingeldsten Versprechen beim Pro-
jekt «Bahn 2000». - '

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

" und Mitarbeiterinnen die Noiwendigkeit eines gewichtigen

Einbezugs der dkologischen Forderungen anerkennen. Aber
Absichtserkldrungen geniigen mir und der grinen Fraktion
nicht. Wirwollen ein verbindliches Konzept, das auch vom Par-
lament Gibernommen 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 fiir ganz Europa.

Ruf: Gestatten Sie mir zunéchst einige allgemeine Bemerkun-
gen zu dieser Vorlage. Die Schweizer Demokraten sind dber
den Bau einer Eisenbahn-Alpentransversale durch die
Schweiz alles andere als begeistert. Mit der Annahme des
Konzepts «Bahn 2000» hat sich das Schweizervolk 1987 fur
éin erheblich erweitertes ~ und damit entsprechend attrakti-
veres — Angebot der Eisenbahn entschieden. Dadurch soll
eine zumindest teilweise Verlagerung des Personen- und G-
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 Bedirfnisse fir eine lange Zeit saniert. Aus

schweizerischer Sicht braucht es unseres Erachtens keine zu-
satzichen Alpentunnels, weder fir die Schiene noch far die
Strasse, zumal die bestehenden Transitlinien am Létschbetg
und am Gotthard noch betréchtliche Kapazititsreserven auf-
weisen und teilweise noch ausbauféhig 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 fiir das Ausland, konkret flr die EG, die mitent-
sprechenden Forderungen nach Transitkapazititen an unser
Land herangetreten ist. Es zeigen sich hier mit ailer Deutlich-
keit einmal mehr die negativen Auswirkungen der zentrali-
stisch organisierten EG, deren wirtschaftliche Struktur nur mit .
Hilfe Gberbordender Transportbediirfnisse funktionieren kann
- Bedurfnisse, die aus dkologischer Sicht als vollig unsinnig
zu bezeichnen sind! ‘

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

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

Als vollig unbefriedigend muss die Finanzierung der Vorlage
bezeichnet werden. Wie ausgefiihrt, baut die Schweiz eine
Neat letztiich nur wegen der dreisten EG-Forderungen nach
Transitachsen. Unser Land soll fiir 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
allgemein 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 addquaten Ausbau des
europdischen Schienennetzes .... werden angesichts der
wachsenden sozio-Gkonomischen Aufgaben sowie der Spar-
bemihungen der &ffentlichen Haushalte zunehmend knap-
per. Aufgrund der anstehenden Grossprojekte werden allein
in der Schweiz die jahrlichen Gesamtausgaben fiir den 6ffentli-
chen Verkehr die 2-Milliarden-Grenze bald Uberschreiten.»
Der Autor spricht sich deshalb namentiich fir eine breitere Ri-
sikostreuung und in diesem Sinne fiir ein gemischiwirtschaftli-
ches Finanzierungsmodell aus. .

Im Sinne einer Realisierung des zitierten Verbraucherprinzips
und einer breiteren Risikostreuung beantrage ich thnen Rick-
weisung der Vorlage an den Bundesrat mit dem Auftrag, 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 primér fiir ihre eigenen, (ibertriebenen Mobi-
litatsbedurfnisse bendétigt, soll sie auch einen namhaften Bei-
trag daran leisten! Es ist nicht einzusehen, weshalb die kleine
Schweiz, notabens 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 fiir Verhandlungen eine gute Posmon um
auf Briissel entsprechenden Druck auszuiiben. Als souvera-
ner Staat bestimmen wir selbst, wie das schweizerische Tran-
sitverkehrskonzept aussieht, welche Kapazititen zur Verfd-
gung gestellt werden sowie wann und unter welchen Voraus-
setzungen eine Neat gebaut wird. Dies ist nicht Isolationis-
mus, sondern Besinnung auf die eigene Starke, der die Eidge-
_ nossenschaft letztlich ihre jahrhundertelange Existenz ver-
dankt.

Ich bin tiberzeugt, dass mit einem harten und mutigen Auitre-
ten gegendber den EG-Verantwortfichen 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 dafir 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, angesnchts dq grossen &kologischen Auswirkungen
vielmehr ein Vor- ais ein Nachteil fir unser Land. Die Philoso-
phie des kiirzester Weges, wie sie in der Botschaft dargestelit
ist, fihrt zu einer 6kologisch unverantwortbaren Konzentration
des Transitgaterverkehrs auf die Schweiz.

Ich biite Sie aus diesen Griinden, unserem Rickweisungsan-
trag zuzustimmen. Bezglich der verschiedenen Antrége zur
Wabhl 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 Alpentransit-Tunnels (Gotthard und Létschberg) aus ver-
kehrspoilitischen, wirtschaftlichen, aber auch 6kologischen
Grinden nicht zweckmassig ist, und piadieren deshaib fir ei-
nen Verzicht auf die Lotschbergvariante.

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

- verfassung - fir den Bau dieses Werkes herangezogen wer-

den.

Ich stelle lhnen ebenfalls einen Rickweisungsantrag in ahnli-
chem Sinne wie Koliege 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 Finanzierungsgesellschatft ge-
grindet. An dieser privaten Finanzierungsgesellschait haben
sich Italien mit 45 Millionen und Deutschiand mit 20 Millionen
Franken beteiligt. Die ausldndische Beteiligung betrug also
genau 65 Millionen Franken, mithin ein Drittel der gesamten
Baukosten. Offensichtlich wiederhoit sich die Geschichte.
Denn wiahrend des Baus des Gotthardtunnels wurde eine
massive Kosteniiberschreitung festgestellt, und die Bauko-
sten verteuerten sich um rund 102 Millionen, woran auch
diese beiden Lander - Italien 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 Gbermehmen wirde.
Wieso bauen wir eigentlich die Neat? Flr wen machen wir das,
und wer profitiert in erster Linie davon? Wir missen uns im kla-
ren sein: Dieses Jahrhundertwerk bauen wir nicht in erster Li-
nie fir unser Land. Vielmehr leisten wir damit unseren Beitrag
zur Bewiltigung der Nord-Sid-Verkehrsstrome der EG. Die Al-
pen bilden fiir diesen Transitverkehr ein Verkehrshindernis,
welches mit Gberaus teuren Tunnelbauten Gberwunden wer-
den muss.

Herr Bundesrat, die Kosten fiir die Neat werden nicht, wie Sie
sagen, 14 Milliarden Franken, sondern gegen 40 Miiliarden
Franken betragen. Es tut mir leid, das feststellen zu missen.
Aber was bundesratliche Kostenvoranschidage wert sind, fihrt
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 Mitteln finanzieren kdnnen. Ich sehe schon heute eine
halbfertige Neat als Planungsruine, die aus finanziellen Griin-
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 heristaiso
kein Beitrag an die 40 Milliarden Franken der Neat zu erwar-
ten. Die Fertigstellung des Autobahnnetzes — das wurde vom
Volk 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-
stoffzoilertragen gedeckt werden sollen?

Ich stelle deshalb den Antrag, die Neat-Botschaft an den Bun-
desrat zuriickzuweisen 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 beiastet
wird, von der EG einen Kostenbeitrag verlangen. Diese Ge-
sprache mit der EG, Herr Bundesrat, hétten einen nicht zu un-
terschéatzenden Vorteil: Die EG verlangt ja von uns einen Tran-
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sitkorridor. Verhandlungen wiirden 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 ndtige Infrastruktur anzubieten. Im
Gegenzug istes zumutbar, dass die EG einen finanziellen Bei-

trag an jenes Werk leistet, wel¢hes in erster Linie ihren Inter- -

essen dient.
Ich bitte Sie deshalb, meinem Rickweisungsantrag wie Gibri-
gens auch jenem von Herrn Kollege Giger zuzustimmen.

Bircher Silvio: Fir die SP-Fraktion bedeutet die Alpentransit-
vorlage zweierlei:
Einmal stelit sie fiir uns einen Beitrag an die Lsung der euro-
paischen Verkehrsprobleme dar, und zwar auf eine maglichst
umweltgerechte Art. Die Vorlage solite aber auch unserem
schweizerischen Verkehrssystem einen Nutzen bringen und
, ebenfalls auf mdglichst umweltschonende 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 EWWR-Abkommen und erst recht keinen EG-Bei-
tritt gibt ohne einen Transitvertrag mit der Schweiz. Umgekshit
dirfen wir der Neat-Vorlage nur dann zustimmen, wenn der
Transitvertrag mit der EG geregelt ist, denn unser Beitrag an
Europa kann sich mit der Neat sehen lassen. Wir werden eine
Bahnkapazitdt von 3 bis 4 Millionen Lastwagenfahrien bereit-
stellen. Wir werden aber auch die beiden Nachbarstaaten
Qesterreich und Frankreich von einem Teil ihres heutigen
Transitverkehrs auf der Strasse entlasten. Dieser Verkehr giit
heute als Umwegverkehr, und er kénnte 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. Offerieren wir diesen
Transitweg auf der Schiene durch die Schweiz nicht, féhrt der
Verkehr einfach auf der Strasse weiter. Die Mobilitét wird nicht
etwa eingeschrinkt, 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,

. danh héatten wir den Transitverkehr gleichwohl, dann aber auf

der Strasse, und dann Ubte er einen entsprechenden Druck
auf den Ausbau des Strassentransitnetzes aus, der in viel ktir-
zerer Zeit méglich wére. Die Neat ware schiiesslich, elropa-
isch gesehen, zusammen mit dem britisch/franzdsischen Ka-
nalprojekt, das ja ebenfalls auf der Schiene konstruiert wird,
eine Pioniertat. Das bedeutet die InitialzGndung fir den kombi-
nierten Verkehr quer durch Europa.

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

den, und Kapazitdtsengpésse, die es immer geben wird, kon- -
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 Zufahrtsstrecken weniger ausgebaut werden. Wir lehnen
deshalb die Streichungsantrdge fiir die Lotschbergvariante
ab, denn dieser Streichungsantrag verkennt auch die Einbin-
dung des Lotschbergs in das System von «Bahn 2000». Sie

unterschiagt aber auch die Zufahriswirkung des Létschbergs
zum Simplon, der immer noch nicht voll ausgelastet ist, und,

sie vergisst auch die Ersatzfunktion des L&tschbergs fir einen
Strassentunnel, Stichwort Rawil-Ersatz.
Genauso unoeschickt sind unseres Erachtens auch die Riick-

weisurigsantrige. Ich beschrinke mich, weil ich anderswo .

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

"trieblich komplizierter. Mit Italien miisste ein neuer Staatsver-

trag abgeschlossen werden, wir brauchten eine viel langere
Bauzeit. Auch gesamteuropaisch 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 Lotschberg-Simplon bereitzustellen. Die

Netziésung ergibt aber auch irinerschweizerisch dank ver-
kiirzten Reisézeiten echte Umiagerungschancen. Ich erinnere
nur an zwei Beispiele: Zrich-Bellinzona 1 Stunde Verkirzung
der Reisezeit, Basel-Brig mehr als 1 Stunde Verkiirzung. Da-
mit besteht die Chance der Umlagerung auch fir den Reise-
verkehr.

-Aber unsere Erwartungen gehen weiter. Wir mdchten zusam-

men mit der betroffenen Bevdlkerung 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
Strasseniransiiwege entlang des Gofthards und entlang der

' San-Bermardino-Route zu verzichten.

Mit diesen beiden Minderheitsantradgen wollen wir die Umwaelt-
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 Rickweisungsantiag der griinen Fraktion
macht—, scheint uns nicht sinnvoll, denn es wiirde nur Zeit ver-
lorengehen. Die flankierenden Massnahmen, die zu ergreifen
wdren, kennen wir, Giber 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 schonungsvollers Varianten mag-
lich und angezeigt sind. Wir sagen ja zur Erwelterung der Pla-
nungsréume im Norden und Stiden der beiden Basistunneis,
wir sagen aber insbesondere auch ja zum Antrag Zlger, wei-
cher Verbesserungen beim Gotthard-Nordportal fur die
Reussebene fordert.

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

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

Uns liegt—das zum Schluss —ein Kredit in 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 Kredit mag hoch
erscheinen. Vergessen wir dabei aber nicht: Wir haben allein
in das Nationalstrassennetz bisher 30 Milliarden Franken inve-
stiert. FUr die Neat investieren wir zwar etwas spat dafiir aber
sicher langfristig sinnvoll.

Die SP stimmt der Neat mit den beantragten Aenderungen 2u.

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

_tiére.

Quelques remarques: premiérement, a 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 Béle-Loetschberg-Milan et Béle—Gothard—Mllan sont

définis commes axes prioritaires. La Suisse a décidé de les
prendre intégralement a sa charge. Bien sr, 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 Bale 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, sondem 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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Due Vorlage des Bundesrates entspncht den Vorstellungen der
CVP-Fraktion. Wir finden darin vieles verwirklicht, was wir
schon ‘seit Jahren postulieren. Regional sind naturgemass
nicht alle Wunschvorsteliungen jedes einzélnen von uns be-
riicksichtigt.Das ist auch nicht maéglich, das gebe ich offen zu.
Lelstungsfahxge und umweltgerechte Verkehrsinfrastrukturen
sind eine wichtige Voraussetzung flir einen europaischen Wirt-
.schaftsraurn. Vor allem bei der Nord-Sid-Verbindung spielen
. die Schweiz und Oesterreich eine zentrale Rolle. Auf die Dauer
kénnen wir uns nicht darauf verlassen, dass der Verkehr tber
_den Brenner umgeleitet wird. '
ich finde es etwas fragwiirdig, wenn wir heute argumentierefi,
dass wir bei der Uebernahrne eines Teils dieses Umwegver-
kehrs von den Qesterreichern eine ganz besondere heroische
Leistung erbringen. DieSchwe«zverfugtwohluberemenhohen
Bahntransitanteil; unsere guten Alpenbahnen genugen aber
gerade noch notdrftig fir die Uebergangszeit. Moglichst baid
muss eine Losung bereitgestellt werden, welche bezuglich Lei-
stungsfahigkeit den kommenden Anforderungen geniigen
wird. Das kommt parallel zum Ausbau unseres Binnennetzes
dazu. Wir stehen vor grossen Herausforderungen. Wir blissen
gewissermassen hier fiir die Unterlassungssinden bei der
rechtzeitigen Inangrifinahme der Investitionen. Wenn wir gute

Beziehungen zu unseren Nachbarn im Norden und im Stden |

haben wollen, missen wir die Transitfrage und damit bei der
Verwirklichung ihre Bediirinisse wenigstens soweit berlick-
sichtigen, wiedas fir uns zumutbarist. Daswird sich als Schiis-
sel zur Europafrage erweisen. Die schweizerische Lésungsteht

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

den kombinierten Verkehr, und wir wollen diesen zu konkur-

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

nanzieller, sondern auch in zeitlicher und qualitativer Hinsicht.
Dafiir setzen wir uns fir die Beibshaltung tieferer schweizeri-
scher Gewichtslimiten und der Gbrigen bestehenden Restrik-

" tionen auf der Strasse ein. Die CVP-Fraktion beflrwortst die Fi-
nanzierung der eigenen infrastrukturausbauten aufschweizeri-
schem Gebiet und erwartet vori den Nachbarstaaten die Bereit-
stellung der notwendigen Vorkshrungen aufihrem Territorium.

. Der Bundesrat hat einer Losung mitzwei Basistunneln den Vor-

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

sung gefolgt. Mit der Verteilung auf Gotthard und Lotschberg-
SimplonentstehteineNetzwirkung. Zu-undWegfahrtistaufviel
mehr Strecken méglich. Damit missen nicht gleich mit der Er-
6ffnung der Basistunnel neue Hochleistungszufahrten bereit-
stehen. Nutzen und Lasten werden ebenfalis verteilt. Sie wer-
den sehen, dass in Kilrze mehrvon den Lasten als von den Nut-
zenin regionaler Hinsicht gesprochen werdenwird. 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 Verfiigung steht. Das ist ein gewichti-
ges Argument, soli doch die Geduld unserer Nachbarn nichtzu
sehrstrapaziert werden.

Die Netzvariante erlaubt eine weitgehende Verknupfung mit
den européaischen Hochleistungsbahnen. ich verweise auf die
Ausfiihrungen unseres Kallegen Béguelin. Die idee des Ein-
b62ugs mehrerer Linien brachte urspringlich Stédnderat Ca-
velty ins Gespréch. Der Bundesrat hat aber genau fiir die Ost-
schweiz und flr Graubiinden noch keine Lasung bereit. Der
Einbezug der Ostschweiz soll mit einer Zusatzbotschaft, wel-
che noch diesen Sommer vorliegen wird, geregeli werden. Da-
bei geht es um zwei Hauptfragen: Einerseits geht es um einen

eigentlichen Anschiluss an die Gotthardlinie als kurze Neubau-.

, strecke, anderseits muss das bestehende Netz durch ver-
schiedene Ausbaq;en eine Leistungssteigerung erfahren. Die
Ausbauten kénnen mit der Zunahme des Verkehrsaufkom-
mens aus der Ostschweiz und aus dem stGddeutschen Raum
schrittweise erfolgen. Die eigentliche Verbindung als Neubau-
strecke ist aber referendumspflichtig. Dieses Vorhabpn istin
den Beschluss A sinzubauen.

lch bitte Sie deshalb um Zustirimung zum Minderheitsan-
trag |l bei Artikel 6. Das Vorhaben ist somit glelchzemg mit der
Gotthard- und Létschberglinie vom Volk zu entscheiden. Das
ist. nicht nur die Meinung der Ostschweizer Parlamentarier,
sondern auch der ostschweizerischen Regierungen.
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Die Kommissionsberatungen haben klar gezeigt, dass der
Wahl optlmaler LinienfGhrungen grosse Bedeutung zukommt:
Hier stehen wir vor dem Zielkonflikt, dass verldngerte Tunnel
von den Anwohnern meistens begrisst werden, aber in der
Regel angere 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 erkennen gegeben, dass umweltfreundliche Li-
nienfGhrungen zu suchen sind und dass dafiir Mehrkosten in
verantwortbarem Ausmass in Kauf genommen werden mds-

Mlt der Verfemerung der Projekte hat die definitive Festiegung
zu erfolgen. Die Definition von Raumen soll den.notwendigen
Splelraum sicherstellen. Das grdsste 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 berlcksichtigt werden kon-
nen. Das ist der Fall beim Kanton Graubiinden: in Artikel 6 ha-
ben wir eingeftgt, dass der Bund den besonderen Verkehrs-
verhaltrissen des Kantons Graubtnden Rechnung trégt. Wir
erwarten, dass dieses Bekenntriis 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 Anschiuss im Kanton Wallis ist die Mehrheit der CVP-
Fraktion der Auffassung, dass fiir eine verbesserte Lésung
auch gewisse Mehraufwendungen gerechtfertigt 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 Erledagungsfnsten
wiirden sich positivaufden 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 moglich. Trotzdem sagen wir ja zum Vorhaben: Jede
- andere Losung kommt unser Land bei einer Gesamtbetrach-
tung sicher teurer zu stehen. Die gewdhite 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 wit
auf-diesem Gebiet klare Fronten. Wir kommen zur Feststel-
lung, dass mit der Wahl des Schienenmodelles generell die
- umweltvertragliche Lésung zum Zuge kommt. Dig Schweiz
liegt mitten in Europa. Wir sind mit den Nachbarlandern wirt-
schaftlich eng-verbunden. Das ist ein Geben und Nehmen.
Zum Geben gehort die Uebernahme unsererTransntaufgaben
Wer diese Losung ablehnt oder verzdgert, trdgt zum min-
. desten dazu bei, dass der Druck auf die Oeffnung eines Stras-
sentransitkorridors erhdhtwird,

Wir sind fir Eintreten und gegen Ruckwelsung

Zwygart: Auch in der LAU/EVP-Fraktion haben wir lange Uber
die Alpentransitvoriage diskutiert. Wir sind dabei nicht in Jubel
_ausgebrochen, aber wir sind trotzdem fiir Eintreten und moch-
" ten keinem der Rickweisungsantrdge zustimmen. In unserer
Fraktion sind wir aber anderseits nicht einheitlicher Meinung in
bezug auf die Linienwahl. Kollege Walter Biel wird Ihnen erlau-
-tern, warum ein Teil unserer Fraktion der Anisicht ist, dass die
Létschberglinie nicht gebaut werden soil.
Zum Grundsatzlichen: Ein kurzer Blick auf die Europakarte
zeigt uns, dass wir gegenuiber den wachsenden Verkehrsstro-
men zwischen Zentren nérdlich und sidlich des Alpenwalls
aktiv bleiben miissen, um das Faustpfand von Sonderregelun-
gen behalten zu kdnnen. ‘
Falls wir zu lange zuwarten, werden andere Gber uns bestim-
men. Dann witd 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
Gréssenordnung 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 umweltfreundliche 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 Handein gezwungen, oder es wird {ber ihn verfigt. 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 Siden in den Nordwesten von Europa.

Wenn die Schweiz die Schamierfunktion austiben will, darf sie
nicht nur an Deutschland — oder sugar nur an den Grossraum
Minchen — 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 Lotschberg- 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 lber zwei oder eine Roéhre, Uber 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 Umlage-
rung von Gltern und Personen auf die Schiene. Eisenbahn-
Alpentransversalen sollen an sich attraktiv sein. Durch gerin-
gere Scheitelhdhe kdnnen Fahrzeiten auch bei den heutigen
Geschwindigkeiten um Stunden verkiirzt werden. Das allein
genigt nicht; die flankierender: Massnahmen sind deshalb
zwingend.

Von den 70 Millionen Tonnen Waren im Nord-Sad-Verkehr
Gber 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-
geniber rund 4 Millionen Tonnen auf der Strasse durch die
Schweiz gefilhrt. 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
Bahnkapazitaten braucht es den Druck von flankierenden
Massnahmen. ]

Wir fordern den Bundesrat auf, Phantasie zu entwickeln und
alle Mdglichkeiten auszuschdpfen. 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 Hinbilick auf die kommenden Grossbaustellen und die spa-
ter bleibenden Bahnlinien brauchen wir eine Plan'ng, weiche
die Umwelt schont. Mit Maximalforderungen, auch gerade aus
Umweltschutzkreisen, kénnen wir die Vorlage zu Fall bringen.
Aber gerade aus Umweltschutzgrinden brauchen wir dié Er-
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weiterung unseres Eisenbahnnetzes und die entsprechenden
Kapazitdten.

Deshalb begrissen wir diese Vorlage und stimmen fiir 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 umweltvertraglichen 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 Létsch-
berglinie, wir machen Versprechungen an die Ostschweiz, wir
machen Versprechungen fiir einen Anschiuss der West-
schweiz ans TGV-Netz und haben noch ein Pfund an Zusatz-
wiinschen auf dem Tisch. Wir werden dann im Detail 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
iber 800 Millionen Franken bereits jetzt auf Doppelspur aus-
gebaut und diese noch nicht einmal ausgenitzt. Sie werdenin
der Detailberatung einiges dartiber hdren, wie das wirtschaft-
lich zu begriinden oder zu beurteilen sei. Der Bundesrat halt
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.

Zurfinanziellen Beurteilung — sie ist katastrophal! 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
natirlich. 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 ber
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 fiir andere Dinge fehlen. Wir kdnnen héchstens spater
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 zurtickbezahlen: Ich frage mich, Herr Bundes-
rat: Wo liegt hier der Sinn? Die Mittel liegen ja nicht im Keller
des Bundeshauses, sondern die Mittel werden fiir Tresorerie-
bedurfnisse heute schon bendtigt. Wenn Sie nun Treibstoffgel-
der nehmen, miissen Sie einfach zusatzliche Mittel aufneh-
men, um das zu finanzieren, wofiir Sie bisher die Treibs*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. Wahrscheinlich 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 2u tun, der ist, zu verspre-
chen, es nicht zu tun. Sie versprechen nun, Sie wirden die

Treibstofigelder nicht & fonds perdu verwenden, sondern nur -

anleihensweise.

Noch einige organisatorische Bemerkungen: Wir haben in der
Kommission zumindest fir Klarheit gesorgt, indem wir Ihnen
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 beschlossen und dort verlangt, dass Planung, Projek-
tierung und Bau im Wettbewerb vergeben werder. Herr Bun-
desrat, nun die Frage .an Sie: Was ist alles schon vergeben
worden? Das diirften Sie uns sagen; oder mussen wir die ent-
sprechenden Firmen riennen? ich glaube, Sie sollten uns Kiar-
heit darliber verschaffen, wieviel schon vergeben ist.

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

Thiir: Die neus Alpentransversale wird landauf, landab als das
Allerweltheilmittel far die Ldsung unserer Verkehrsprobleme
gepriesen. Die Neat sei ein wirksamer Beitrag zur langfristigen
Bewiltigung des alpenquerenden Transitverkehrs, heisst es
in den offiziellen Verlautbarungen. Was ist von solchen Per-
spektiven zu halten? Bekanntlich hat sich die Verkehrsmenge

Ist angesichts dieser Fakien die Neat aufgrund der heute zur
Vertiigung stehenden Kapagzititen Gberhaupt notig? Heute be-
waltigen 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 Lotschberg-Simplon-Linie

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

ter den heutigen Verhditnissen des gemischten Personen-
und Giterverkehrs bei rund 30 Millionen Tonnen. Eine weitere
Entwicklung bis 37 Millionen Tonnen ist je nach Art und Mi-
schungsverhaltnis noch mdglich. Das kdnnen Sie in der Bot-
schaft nachlesen. oo

Wir verfligen also auf den Alpenlinien, sobald sie ausgebaut
sein werden, liber eine Kapazitit, welche der dreifachen -
Menge der heute transportierten Giter entspricht. Die vorhan-
denén Kapazititen erméglichen somit eine horrende — wir
meinen: ausreichende— Zuwachsrate.

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

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

werden heute zusammen insgesamt nicht mehr als 68 Millio-
nen Tonnen Guter im Transitverkehr bewaltigt.
Wir wiirden aiso in 20 bis 30 Jahren die sechsfache Menge der

_ heute durch unser Land transportierten Giter aufnehmen kon-

nen und mussen. Wollen wir das wirklich? Das ist ein Zu-
wachs, den die griine Fraktion nicht mehr akzeptieren kann.

Die Neat wird uns aber auch in finanzieller Hinsicht ein Deba-
kel bescheren; Herr Biel hat bereits darauf hingewiesen. Inder

in den letzten 25 Jahreh vervierfacht, und sie soll sich laut Pro-  Botschaft wird mit Kosten von rund zehn Milliarden Franken
gnosen in den nachsten 30 Jahren gesamteuropdisch noch  gerechnet. Nach den Beratungen der nationalratlichen Kom-
einmal verdoppeln. Fir die Schweiz wird in diesem Zeitraum - mission sind wir bereits bei 14 Milliarden Franken. Wenn Sie

mit einer Versechsfachung gerechnet, Sie miissen sich das
vorstellen. Der Bundesrat geht offensichtlich davon aus, dass
* die Schweiz die Transitbedtirfnisse der EG-Staaten zu erfililen
hat, und dies fir alle Zukunft und vollumiéinglich, und die,
Frage nie zu stellen ist, wieviel Glterverkehr die Schweiz Uber-
haupt noch bewdltigen kann. . ( .

Die griine Fraktion ist da fundamental anderer Auftassung: Wir
. bedauern es ausserordentlich, dass der Bundesrat die Ent-
wicklung der Verkehrsmenge weiterhin als unverdnderliches
Naturereignis hinnshmen will. Wir.fragen uns ernsthaft, ob wir
uns mit dieser Vorlage tatséchlich an die langfristige Bewditi-
gung des alpenquerenden Transitverkehrs heranmachen. Die
Langfristigkeit der heute vorgeschiagenen Losung besteht ja
lediglich darin, dass Kapazitaten geschaffen werden, welche
uns ermdglichen, das Wachstum der néchsten 30 Jahre zu
bewdltigen. Was geschieht dann, kommt dann das néchste
Loch, bis die Alpen abgetragen sind?

Die griine Fraktion ist der Ueberzeugung, dass der Bau einer
neuen Eisenbahninfrastruktur unter 6kologischen Gesichts-
punkien nur im-Rahmen-einer umfassenden neuen Transitpo-
litik erfolgen darf. Dabei musste klar sein, dass die Umweltbe-
lastung in den Transitkorridoren nach der Inbetriebnahme
kleiner, und zwar entscheidend kieiner, sein miisste als heute.
Es miisste weiter klar sein, dass dieses Verkehrskonzept auf
eine mittelfristige Stabilisierung des Verkehrsaufkommens

im Bundesamt fir Verkehr herumhdéren, dann reden ehrliche
und seridse 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 Lécher sammelr kdnnen. Kein Loch,
das wir gebohrt haben, konnte mit den Kosten realisiert wer-
den, die prognostiziert worden waren. A

Ist dieses Loch wenigstens im Ansatz kosterideckend 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 Zhgen pro Tag, d. h., die Eigenhwirtschaftlichkeit ist nur er-

reicht, wenn die dann zur Verfligung stehende Kapazitét prak-
tisch vollstandig ausgeschdpft wird.

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

Kann diese Vorlage Gberhaupt noch gerettet werden? Wir mei-
nen, wenn Sie die Minderheitsantrage in den Artikein 1bis,
2bis und 4 gutheissen wiirden — konkret geht es da um die
flankierenden Massnahmen zur Reduktion der Umweltbela-
stung; die verbindliche Umlagerung des Gitertransits auf die
Schiene, die verbindliche Festlegung, dass der Gutertransit

hinzielt. Der Verkehrs-Club der Schweiz hat diesen Grundsatz  die entstehenden Kosten zu tragen hat, den Verzicht auf die
in seiner Vernehmiassung 1988 kiar formuliert. Wirstellenfest,  Gotthard-StassenrShre und den Verzicht auf die Létschberg-
. dass die heutige Vorlage in diesen zentralen Punkten keinerlei ~ Basislinie -, dann hétte die griine Fraktion, zwar z&hneknir-
Kidrung bringt. Wir folgern daraus, dass es heute nichtdarum  schend, die Maglichkeit, dieser Vorlage dennoch zuzustim-

geht, etwas flr die Erhaltung unserer Umwelt zu tun, sondern
darum, sich dem Verkehrsdiktat der EG zu beugen.

Einé solche Verkehrspolitik kann die grine Fraktion nicht mit-
tragen. : :
Sie beantragt d@hﬁlb Rickweisung, wie das Frau Diener be-
reits ausflhrlich dargelegt hat. Diese Rickweisung ist um so
eher gerechtfertigt, 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 wachst. Ich erinnere Sie daran, dass neben den gewalti-
gen Landschaftseingrifen und dem immensen Energiever-
brauch beim Bau und Betrieb der Anlage so nebenbei elf
schitzenswerte Orisbilder, die im schweizerischen Inventar
aufgefihrt sind, zerstort werden mtissen.

men. . '

M. Rebeaud: Je voudrais vous inviter & adopter 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 de I'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 l'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-d-dire pour la société tout entiere,
gu’elle interviendra rapidement.

Que cette catastrophe survienne sous la forme d’une invasion
par le sud ou par I'est de populations que nous aurons affa-
mées en exploitant leurs ressources, qu'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 frangaise, 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 francaise 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 centmais
de 400 pour cent, combien de trains supplémentaires faudra-
t-il faire rouler du nord au sud et du sud au nord de '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 extrémem