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Die NEAT — einmalige Chance fiir die Schweiz

Die Schweizer Stimmbdrgerinnen und
Stimmbdirger kénnen am 27. September
1992 buchstéablich Weichen fir ihre Zu-
kunft stellen. Die Vorlage fiir eine Neue
Eisenbahn-Alpentransversale durch die
Schweiz (NEAT) geht uns alle an und
bringt langfristig Vorteile fir das ganze
Land.

Warum kann ich aus innerer Uberzeu-
gung zu diesem Konzept Alpentransit
und zu den anspruchsvollen Projekten
stehen? Lassen Sie mich sieben wichti-
ge Griinde hervorheben:

1. Mit der NEAT stéarken wir die Schweiz

und ihre Wirtschaft. Die Investitionen von

rund 15 Milliarden Franken schaffen viele

tausend Arbeitsplatze. Wir geben der Schweiz eine grosse Her-
ausforderung, die Kréfte sammelt und uns alle auf ein ambitié-
ses Ziel hin arbeiten ldsst. Wir schaffen bleibende Werte und
behalten so den Alpentransit als Trumpfkarte unseres Landes
in Europa. Die NEAT wird fiir die Schweiz Standortvorteile
schaffen, von denen viele Generationen profitieren kénnen.

2. Mit der NEAT nehmen wir den ,,Verkehr Schweiz” selbst in
die Hand. Wir kbnnen damit in Europa die Verkehrsentwicklung
so steuern helfen, wie es unseren Absichten entspricht. Wir
geben Europa eine eigenstédndige Antwort. Zugleich verkniip-
fen wir unser Land wirkungsvoll mit dem entstehenden Netz
europdischer Hochleistungsbahnen.

3. Ein Ja zur NEAT ebnet uns den Weg zum gtinstigen Transit-
abkommen mit der EG. Wir erhalten uns so die wichtige 28-
Tonnen-Gewichtslimite und das Nacht- und Sonntagsfahrver-
bot fiir Lastwagen. Zugleich geben wir eine glaubwdirdige Ant-
wort, um absehbare Transportbediirfnisse der ganzen Wirt-
schaft Europas auf sinnvolle Weise zu erfiillen. Zugleich férdert
das Transitabkommen mit den zwélf EG-Mitgliedstaaten den
Ausbau des kombinierten Verkehrs Schiene/Strasse in ganz
Europa.

4. Nur mit einem Ja zur NEAT beweisen wir, dass unser Land
politisch noch handlungsfdhig ist. Andernfalls ndhme die
Glaubwiirdigkeit unserer direkten Demokratie Schaden. Wir
mdssen auch zeigen, dass wir uns noch zu grossen Taten auf-
raffen kénnen und mehr tun, als nur unseren heutigen Besitz-
stand verwalten! Mit der NEAT wird unsere Wirtschaft ihre Lei-
stungsféhigkeit zeigen und sich Wettbewerbsvorteile fir dhnli-
che Projekte auf der ganzen Welt schaffen kénnen.

5. Die NEAT ist das langfristig wirkungs-
vollste Umweltprojekt fiir den Alpen-
raum. Die zusétzlich geschaffene Kapazi-
tat erlaubt unter anderem, die Gliter,
welche sonst jahriich von 3 - 4 Millionen
Lastwagen auf der Strasse beférdert
werden mussten, auf die Schiene zu ver-
legen. Bei Planung und Bau wird die
NEAT das strenge Schweizer Umwelt-
schutzrecht einhalten. Das Alpentransit-
Konzept von Bundesrat und Parlament
schafft die Grundlagen fiir wirkungsvolle
Anreize, damit der Verkehr zunehmend
die Bahn benditzen kann.

6. Die NEAT bringt der ganzen Schweizer

Bevdélkerung Nutzen. Die geplanten Wer-

ke schaffen leistungsfdhigere und ra-
sche Verbindungen - diese lassen alle Landesteile einander
néherriicken. Die Transitbedirfnisse werden den nationalen
undregionalen PersonenverkehraufBahn und Bus nicht beein-
trdchtigen. Die NEAT bringt vielen Regionen, vor allem aber
dem Tessin und Wallis wichtige Impulse.

7. Eine Schweiz ohne NEAT wére (iber kurz oder lang mit einem
Verkehrschaos auf den wichtigen Strassen konfrontiert. Damit
schaden wir zuerst der eigenen Wirtschaft und beeintrdchtigen
unseren Freizeitverkehr. Ohne NEAT wiirde der Druck der EG
aufZugestédndnisse der Schweiz wiederzunehmen; wirwirden
unter Umstdnden erpressbar, weil wir selbst den besten
Trumpf aus der Hand gegeben hétten.

Fazit: Wer eine eigenstdndige Schweizer Verkehrspolitik will,
die diesen Namen verdient, untersttitzt die NEAT. Wer zur Um-
welt im Alpenraum Sorge tragen will, steht zur NEAT. Wer un-
sere Wirtschaft auch fiirs ndchste Jahrhundert stiarken will,
anerkennt die einmaligen Chancen dank der NEAT. Es ist an
uns selbst, diese Chance zu packen!

Aoy g

Bundesrat Adolf Ogi
Vorsteher des Eidg. Verkehrs- und
Energiewirtschaftsdepartements, Bern




Textbeitrag Bundesrat Adolf Ogi fiir Schweizer Eisenbahn-Revue Ausgabe September 1992

Die NEAT - einmalige Chance fiir die Schweiz

Die Schweizer Stimmbiirgerinnen und Stimmbiirger kénnen am 27. September 1992
buchstiiblich Weichen fiir ihre Zukunft stellen. Die Vorlage fiir eine Neue Eisenbahn-Alpen-
transversale durch die Schweiz (NEAT) geht uns alle an und bringt langfristig Vorteile fiir
das ganze Land.

Warum kann ich aus innerer Ueberzeugung zu diesem Konzept Alpentransit und zu den
anspruchsvollen Projekten stehen? Lassen Sie mich sieben wichtige Griinde hervorheben:

1. Mit der NEAT stidrken wir die Schweiz und ihre Wirtschaft. Die Investitionen von
rund 15 Milliarden Franken schaffen viele tausend Arbeitsplidtze. Wir geben der
Schweiz eine grosse Herausforderung, die Krifte sammelt und uns alle auf ein
ambitioses Ziel hin arbeiten ldsst. Wir schaffen bleibende Werte und behalten so den
Alpentransit als Trumpfkarte unseres Landes in Europa. Die NEAT wird fiir die
Schweiz Standortvorteile schaffen, von denen viele Generationen profitieren kénnen.

Mit der NEAT nehmen wir den ''Verkehr Schweiz" selbst in die Hand. Wir kénnen
so in Europa die Verkehrsentwicklung so steuern helfen, wie es unseren Absichten
entspricht. Wir geben Europa eine eigenstindige Antwort. Zugleich verkniipfen wir
unser Land wirkungsvoll mit dem entstehenden Netz européischer Hochleistungsbah-
nen.

Ein JA zur NEAT ebnet uns den Weg zum giinstigen Transitabkommen mit der
EG. Wir erhalten uns so die wichtige 28-Tonnen-Gewichtslimite und das Nacht- und
Sonntagsfahrverbot fiir Lastwagen. Zugleich geben wir eine glaubwiirdige Antwort,
um absehbare Transport-Bediirfnisse der ganzen Wirtschaft Europas auf sinnvolle
Weise zu erfiillen. Zugleich fordert das Transitabkommen mit den zwilf EG-Mitglied-
staaten die wirksame Forderung des kombinierten Verkehrs Schiene/Strasse in ganz
Europa.

Nur mit einem JA zur NEAT beweisen wir, dass unser Land politisch noch hand-
lungsfihig ist. Andernfalls ndhme die Glaubwiirdigkeit unserer direkten Demokratie
Schaden. Wir miissen auch zeigen, dass wir uns noch zu grossen Taten aufraffen
konnen und mehr tun, als unseren Besitzstand zu verwalten. Mit der NEAT wird
unsere Wirtschaft ihre Leistungsfihigkeit zeigen und sich Wettbewerbsvorteile fiir
dhnliche Projekte auf der ganzen Welt schaffen konnen.

Die NEAT ist das langfristig wirkungsvollste Umweltprojekt fiir den Alpenraum.
Die zusitzlich geschaffene Kapazitit erlaubt unter anderem, die sonst jihrlich von 3-4
Millionen Lastwagen auf der Strasse beforderten Giiter auf die Schiene zu verlegen.
Bei Planung und Bau wird die NEAT das strenge Schweizer Umweltschutzrecht
einhalten. Das Alpentransit-Konzept von Bundesrat und Parlament schafft die
Grundlagen fiir wirkungsvolle Anreize, damit der Verkehr zunehmend die Bahn
beniitzen kann.




+ 9

Die NEAT bringt der ganzen Schweizer Bevolkerung Nutzen. Die geplanten Werke
schaffen leistungsfidhigere und raschere Verbindungen - diese lassen alle Landesteile
einander néherriicken. Die Transitbediirfnisse werden den nationalen und regionalen
Personenverkehr auf Bahn und Bus nicht beeintréichtigen. Die NEAT bringt vielen
Regionen, vor allem aber dem Tessin und Wallis wichtige Impulse.

Eine Schweiz ohne die NEAT wire iiber kurz oder lang mit einem Verkehrschaos auf
den wichtigen Strassen konfrontiert. Damit schaden wir zuerst der eigenen Wirt-
schaft und beeintréchtigen wir unseren Freizeitverkehr. Ohne NEAT wiirde der Druck
der EG auf Zugestindnisse der Schweiz wieder zunehmen, wir wiirden unter
Umstinden erpressbar, weil wir selbst den besten Trumpf aus der Hand gegeben
hitten.

Fazit. wer eine eigenstindige Schweizer Verkehrspolitik will, die diesen Namen verdient,
unterstiitzt die NEAT. Wer zur Umwelt im Alpenraum Sorge tragen will, steht zur NEAT.
Wer unsere Wirtschaft auch fiirs ndchste Jahrhundert stirken will, anerkennt die einmaligen
Chancen dank der NEAT. Es ist an uns selbst, diese Chance zu packen!

Bundesrat Adolf Ogi, Vorsteher
des Eidg. Verkehrs- und Energiewirt-
schaftsdepartements, Bern




DEPARTEMENT FEDERAL DES TRANSPORTS, DES COMMUNICATIONS ET DE L’ENERGIE
DIPARTIMENTO FEDERALE DEI TRASPORTI, DELLE COMUNICAZIONI E DELLE ENERGIE
DEPARTAMENT FEDERAL DA TRAFFIC ED ENERGIA

w EIDGENOSSISCHES VERKEHRS- UND ENERGIEWIRTSCHAFTSDEPARTEMENT

3003 Bern, im Juli 1992

Artikel fiir "Klettgauer Zeitung / Schaffhauserland”

Schaffhausen und die NEAT

Von Bundesrat Adolf Ogi

Am kommenden 27. September stimmen wir ab iiber die NEAT - die neue schweizerische
Eisenbahn-Alpentransversale. Jede Region erwiigt natiirlich im Vorfeld der Abstimmung die
eigenen regionalen Vor- und Nachteile dieser geplanten Hochleistungslinie von Arth-Goldau
nach Lugano und des neuen Basistunnels am Lotschberg.

Die gesamtschweizerischen Vorteile der NEAT sind offensichtlich und iiberzeugend: Sie
entlastet unsere Strassen vom alpenquerenden Giiter- und Personenverkehr; sie ermoglicht
die Ausweitung und Verbesserung des Bahnangebots, die es dringend braucht, um die
Konkurrenz gegen den umweltschédigenden Strassen- und Flugverkehr zu gewinnen. Dadurch
wird der auf unser Land zurollende Verkehr und ein guter Teile des hausgemachten Verkehrs
inskiinftig auf der Schiene bewiltigt werden konnen. Sie erlaubt die Abwicklung des
Giitertransports in der modernen, wirtschaftlichen Spielart des kombinierten Verkehrs
Schiene/Strasse. Diese Griinde iiberzeugten die EG, um ihre Forderung nach einem
schweizerischen 40-Tonnen Strassenkorridor aufzugeben, der fatale Folgen fiir die Umwelt
in unseren engen Alpentilern gehabt hitte. Die EG akzeptiert in einem Transitabkommen
unsere Politik der Verlagerung des Transits auf die Schiene und unsere strengen Vorschrif-
ten im Strassengiiterverkehr, insbesondere die 28-Tonnen Gewichtslimite.

Die NEAT verbindet zudem die europdischen Hochgeschwindigkeitsnetze durch die Alpen,
den franzosichen Train & Grande Vitesse, den deutschen Intercity-Express und den
italienischen Treno ad Alta Velocita. Dies ist eine grosse Leistung fiir Europa, aber ebenso
fiir die Schweiz, denn die NEAT ermdglicht uns den Anschluss an diese Netze und erhht
dadurch die Standortgunst fiir Wirtschaft und Tourismus. Auch die Vorteile der NEAT fiir
die Ost- und die Westschweiz sind offensichtlich, da im Konzept ausdriicklich Massnahmen
zu verbesserten Anschliissen dieser Landesteile vorgesehen sind. Oder die Vorteile fiir die
Zentralschweiz, das Wallis, das Tessin, welche nicht nur vom Strassenverkehr entlastet,
sondern erst mit der NEAT voll in das Konzept BAHN 2000 integriert werden.

Die Liste der NEAT-Vorteile ist nicht abgeschlossen, aber was bringt sie Schaffhausen, der
Stadt, dem Kanton? Bei genauer Betrachtung zeigt sich, dass die meisten oben aufgefiihrten
Vorteile auch fiir Schaffhausen gelten. Auch Schaffhausens Strassen werden durch die
NEAT entlastet, auch Schaffhausen profitiert vom Niherriicken zu den européischen
Zentren. Zudem profitiert Schaffhausen im Einzugsgebiet der Gotthard-Basislinie in
besonderem Masse von den Angebotsverbesserungen. Schliesslich gewinnt dadurch auch die
Linie Stuttgart-Schaffhausen-Ziirich an Bedeutung. Verbesserungen dieser Linie sind
wiinschenswert und ein altes Anliegen von Schaffhausen. Wir konnen zwar den deutschen
Verkehrswegeplan nicht direkt beeinflussen. Das Verkehrspotential steigt fiir Schaffhausen-




Ziirich ganz klar mit dem Bau der NEAT. Dadurch steigt auch die Chance fiir betriebliche
Verbesserungen dieser Linie. Ich denke vor allem an den Einsatz hochmoderner Neigeziige,
welche bedeutende Fahrzeitverkiirzungen zulassen, ohne dass massive Infrasturkturausbauten
zu tétigen sind.

Zum Schluss noch ein Wort zu den Kosten der NEAT: Die Kosten fiir dieses wichtige
Projekt konnen auf die Dauer durch die Betriebsertrige der NEAT wieder "eingefahren"
werden, dies entgegen viel zu horenden gegenteiligen Behauptungen. Der grosste Teil der
Mittel wird auf dem Kapitalmarkt beschafft, eine kleinerer Teil aus der Treibstoffzollkasse
entnommen. Aufgeteilt auf die 15-jihrige Bauzeit der NEAT ist die verbleibende Belastung
der allgemeinen Bundeskasse durch den Bau der NEAT verschwindend klein und steht in
keinem Verhiltnis zum grossen gesamtwirtschaftlichen Nutzen des Werks. Alles in allem ist
die NEAT eine hoch rentable Investition, welche nicht durch den Steuerzahler a fonds perdu
bezahlt werden muss, auch nicht durch den Schaffhauser Biirger.
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| atsachen und Meinungen

Pro und kontra NEAT

Der Einsicht, dass die Schweiz einen Basiseisenbahntunnel durch die Alpen braucht,
stehen die Bedenken gegen die Megalomanie des vorliegenden NEAT-Projekts gegeniber.
Eines haben Befurworter und Gegner der NEAT — ausser den «Grinen» — gemeinsam:

Beide wollen einen Schienenbasistunnel durch die Alpen. Den Gegnern ist das vorliegende
Projekt zu gigantisch und zu teuer, die Befirworter méchten die bestehende NEAT-Vorlage als politi-
schen Kompromiss realisieren und nicht aufs Spiel setzen. Sie glauben nicht an die Méglichkeit
einer moderateren Alternative. Im folgenden seien Aussagen von Bundesrat Adolf Ogi, die er in
seinen Referaten «Pro NEAT» macht, kommentiert (die Zitate in der linken Spalte stammen
aus seiner Rede vom 19. Méarz 1992 vor der SVP Kanton Zug)

Aussagen von Bundesrat Ogi

«Die NEAT ist das Riickgrat eines zu-
kunftsgerichteten Verkehrssystems und
zugleich unser solidarischer Akt zum
Schutz des ganzen Alpenraums und sei-
ner Menschen.»

| «Die NEAT wird die Standortgunst der

| Schweiz und ihrer Wirtschaft im néch-

. sten Jahrhundert wesentlich verbes-
sern, sie ist quasi unsere Lebensader
fir den Verkehr von ibermorgen.»

«Die NEAT ist fiir unser Land finanziell
verkraftbar, und die vorgesehenen
14,8 Milliarden Franken ermoglichen
' sinnvolle Losungen fiir die Kernpro-
jekte am Gotthard und am Lotsch-
berg.»

«Die Kosten von 14,8 Milliarden Fran-
ken inklusive Anschluss der Ost-
schweiz sind seridés berechnet.»

«Phantasiezahlen von 40 oder 50 Milliar-

den Franken Kosten fiir die Basistunnel-

: strecken am Gotthard und am Lo&tsch-
' ' berg sind aus der Luft gegriffen.»

Kommentar zu den Aussagen von Bundesrat Ogi

Ein Basiseisenbahntunnel durch die Alpen ist notwendig fiir

— den Giitertransitverkehr von morgen

— die Hochleistungspersonenziige

— den Ersatz fiir die Infrastruktur aus dem letzten Jahrhun-
dert

— die Entlastung der Strassen

Die NEAT, tiber die das Volk abstimmen wird, besteht dage-

gen aus einem gigantischen flichendeckenden Netz mit zwei

Alpentunnels, Ausbau von Knotenbahnhdfen usw.

Die Standortgunst der Schweiz und ihrer Wirtschaft héngt
nicht von mehreren Basistunneln durch die Alpen ab. Die
Deregulierung, der Abbau der ibertriebenen Vorschriften-
flut, méssige Zinse, kleine Inflationsraten sowie angemessene
Lohnkosten haben einen weit grosseren Stellenwert.

Der Verkehr von iibermorgen wird sich wegen der Offnung
der Oststaaten vollig dndern. Der Nord-Siid-Verkehr wird,
entgegen den Annahmen der achtziger Jahre, zu Lasten des
Ost-West-Verkehrs fithlbar abnehmen. (Die Tschechoslowa-
kei zum Beispiel ist ein hervorragendes Industrieland.)

Die 14,8 Milliarden Franken beruhen auf einem Planungs-
stand von 1989 und dem Preisstand von 1991. Niemand unter-
stellt den Ingenieuren, dass sie nicht richtig gerechnet haben.
Aber das Projekt ist erst rudimentédr bekannt. Nur die Detail-
planung wird Aufschluss iiber die entsprechenden Kosten
geben. Man weiss zum Beispiel heute nocht nicht, ob am
Gotthard eine Tunnelréhre fiir beide Richtungen oder zwei
getrennte Rohren oder sogar zusétzliche ein Sicherheitsstol-
len gebaut werden sollen. In der Vergangenheit verursachten
sdmtliche Tunnel- und Grossbauten massive. Kosteniiber-
schreitungen.

Amtliches Bulletin — Herbstsession Stianderat 1991, Bundes-
rat Ogi:
«Wie sind wir zudem auf die 24 Milliarden Franken gekom-
men? Diese 24 Milliarden werden schon heute nicht mehr
richtig sein (...). Die Kosten miissen neu errechnet werden,
es wird moglicherweise mehr geben. Wir haben auf den 14
Milliarden eine Teuerung von 3 % jahrlich angenommen,
haben die heutige Baukosten-Zinsentwicklung einkalkuliert
und sind dann auf 24 Milliarden gekommen. Man darf aber
Fortsetzung Seite 6
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«Auf dieser Grundlage erreicht

das System NEAT auch nach ei-

ner lingeren Anlaufzeit die noti-
. ge Wirtschaftlichkeit.»

«Ich bin iiberzeugt, dass wir diese Werte
brauchen, wenn wir unseren Nachkom-
men eine lebenswerte Schweiz vorberei-
ten wollen.»

; «Die NEAT verschafft wichtigen Bran-

chen der Wirtschaft ein wertvolles Auf-
tragsvolumen im vollen Umfang der Ko-
sten von 14,8 Milliarden Franken, und sie

M schafft oder sichert Arbeitsplitze.»

nicht dem Irrtum erliegen, wir wiirden die jetzt beschlossene
NEAT fiir 24 Milliarden Franken bauen kénnen.»
Abgesehen davon, dass eine Teuerungsrate von 3 % fiir die
ndchsten 10 bis 15 Jahre viel zu niedrig sein wird, muss auf
«Bahn 2000» verwiesen werden. In der Abstimmung wurde
dieses Projekt mit Kosten von 5,4 Milliarden Franken ange-
geben. Ein gutes Jahr spiter musste Bundesrat Ogi offiziell
bekanntgeben, die Kosten wiirden annihernd 10 Milliarden
betragen. Heute weiss man, dass iiber 15 Milliarden ralistisch
sein werden. Das sind rund dreimal mehr als bei der Volks-
abstimmung. Neuerdings wollen die SBB wegen der Ko-
stenexplosion auf Teile von «Bahn 2000» verzichten.
Waihrend der langen Bauzeit sind auch bei der NEAT Aufla-
gen und Projektidnderungen moglich. Sollte das NEAT-Pro-
jekt auch fast dreimal teurer werden, wiirden aus den 14,8
Milliarden plétzlich 44 Milliarden Franken. Selbst Bundesrat
Stich rechnet mit mindestens solchen Kosten.

Die Baukredite sollen mit den aufgelaufenen Zinsen in varia-
bel verzinsliche und innert 60 Jahren riickzahlbare Darlehen
konsolidiert werden. Gemass NEAT-Botschaft braucht es ein
Mindestverkehrsaufkommen von 90 % (Nr,a_r!sitges_amtka-
pazitit, damit iiber 60 Jahre Betriebsdauer hinweg eine
Amortisation und Verzinsung moglich wird, und das bei den
urspriinglich angenommenen Kosten von 10 Milliarden Fran-
ken. Weiter steht: «Erst iiber eine lange Betriebsdauer hin-
weg ist unter den getroffenen Annahmen eine Kosten-
deckung sichtbar.» Im Klartext bedeutet dies: Die NEAT
wird nie rentabel sein.

Die Frage ist, zu welchem Preis? In einem nicht referen-
dumsfidhigen Beschluss zur NEAT ist eine Beteiligung von
25 % an den Tunnelbauten aus Treibstoffzollertridgen vorge-
sehen.

Schon heute steht aber fest, dass zumindest in einer Fraktion
biirgerlicher Parlamentarier Uberlegungen angestellt wer-
den, wie iiber die 25 % hinaus vermehrt zweckgebundene
Treibstoffzollgelder fiir die Bezahlung der NEAT beigezogen
werden konnen, und das schon, bevor das Volk iiber das Pro-
jekt abgestimmt hat. Wahrend der Bauarbeiten miissten pro
Jahr 600 Millionen Franken aus Treibstoffzollgeldern genom-
men werden, was einer Benzinpreiserh6hung von rund 10
Rappen entspricht, welche in den geforderten 25 Rappen
Zollaufschlag des Bundesrates zur Sanierung der Bundeskas-
se noch nicht enthalten sind.

Ist die NEAT einmal gebaut, so werden allein die Zinsen fiir
das investierte Kapital, das als Darlehen aufgenommen wer-
den soll, 2 bis 3 Milliarden Franken pro Jahr ausmachen.
Rechnet man die Betriebskosten und Amortisationen noch
dazu, so werden 4 bis 5 Milliarden Franken jdhrlich kaum
ausreichen.

Sind diese Auflagen das Bild einer lebenswerten Schweiz fiir
unsere Nachkommen?

Zugegebenermassen werden die Bauarbeiten ein grosses
Auftragsvolumen auslosen. Ob wirklich reine Schweizer Un-
ternehmen oder nicht Ausldnder (z. B. Losinger) die Tunnels
bauen, steht nirgends geschrieben. Es werden pro Jahr unge-
fahr 2 Milliarden Franken investiert werden, und das bei
schon heute bestehenden Milliardendefiziten in der Bundes-
kasse!

Fortsetzung Seite 8
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1 «Wir sind auch iiberzeugt, rechtzeitig die

{ Versorgung der Bahnen mit der nétigen
Elektrizitdt fiir den Betrieb zu errei-
chen.»

«Ohne die NEAT ist das gute Transitab-
kommen ein wertloser Fetzen Papier,
und wir gefidhrden alle Vorteile dieses
Abkommens.»

«Wir erhalten von der EG fiir zwolf Jahre
die 28-Tonnen-Gewichtslimite sowie das
Nacht- und Sonntagsfahrverbot zugestan-

«Ebenso wichtig sind die «strategischen»
Vereinbarungen iiber den kombinierten
Verkehr, die Marktpreise, die Konfliktlo-
sungen und die allgemeine verkehrspoliti-
sche Grundhaltung.»

«Der Bau der NEAT ist dann sinnvoll und realistisch, wenn

* Klarheit tiber die Bereitstellung der notwendigen Elektrizitit

herrscht. Dies scheint gegenwirtig nicht der Fall zu sein!»
(Direktor W. Knecht, Iveco Motorenforschung AG).

Der europdische Elektrizitdtsmarkt wird fir die Versorgung
der Schweiz ausschlaggebend sein. Es kann zukiinftig nicht
mehr mit einer europdischen Uberkapazitit gerechnet wer-
den, weil — abgesehen von einer allgemeinen Verbrauchszu-
nahme - mit einer stark steigenden Nachfrage aus Osteuropa
zu rechnen ist, wo Kraftwerke aus Umwelt- und Sicherheits-
grinden ausser Betrieb gesetzt werden miissen.

Es ist bekannt, dass die BLS nur 60 % der neuen Doppelspur-
kapazitdt am Lotschberg ausniitzen kann, da die Versorgung
mit Elektrizitdt nicht mehr zulédsst. Bei Inbetriecbnahme der
NEAT kann dannzumal der SBB-Energiebedarf nur gedeckt
werden, wenn ihr etwa eine Milliarde Kilowattstunden mehr
als heute zur Verfiigung steht. Nach dem Atom-Moratorium
und der Annahme des Gewasserschutzgesetzes bedeutet dies
fiir die Schweiz, dass der offentliche Verkehr auf Stromim-
porte angewiesen und somit der Betrieb der NEAT vom Aus-
land abhéngig sein wird.

Der Transitvertrag hat eine Laufzeit von nur 12 Jahren. Das
heisst, die NEAT wird noch nicht einmal betriebsbereit sein,
wenn dieser Vertrag schon nicht mehr giiltig sein wird. Wer-
den dann die riesigen Investitionen in mehreren 10 Milliar-
den Franken Hohe fiir den Schienenverkehr noch als sinnvoll
beurteilt? Der Bundesrat will die Verhandlungen iiber einen
EG-Beitritt sofort aufnehmen. Was passiert mit dem Transit-
vertrag mit der EG, wenn die Schweiz vor Ablauf von 12 Jah-
ren der EG beitritt? — Gemdéss Staatssekretdr Kellenberger
miisste dieser Vertrag neu ausgehandelt werden. Warum kén-
nen beim Uberlaufmodell, das heisst wenn die Bahnkapazitat
erschopft ist, je fiinfzig 40-Tonnen-Lastwagen der EG pro
Tag in jeder Richtung die Schweiz durchfahren und nicht
auch solche der EFTA-Staaten und damit auch der Schweiz?
- Das ist eine klare Diskriminierung des schweizerischen
Transportgewerbes. Warum konnen unbeschrinkt 40-Ton-
nen-Lastwagen der EG ohne Auflagen (PS/Tonnen, Lirm,
Abgas, Alter) die Schweiz durchqueren, wenn sie leer sind
beziehungsweise hochstens 28 Tonnen geladen haben, was
vor allem im Siid-Nord-Verkehr der Fall ist?

Ehrlicherweise muss man die Frage stellen, wo denn die so
viel geriihmten Vorteile des Transitabkommens fiir die
Schweiz sind, besonders wenn man unseren Vertrag mit dem
Transitvertrag der Osterreicher vergleicht.

Schon heute bezahlen die Automobilisten. aus zweckgebun-
denen Treibstoffzollgeldern 300 Franken fiir jeden auf der
Bahn durch die Schweiz transportierten Lastwagen. Im Tran-
sitabkommen ist vorgesehen, dass im kombinierten Verkehr
Preisbedingungen gelten, die gegeniiber denen im Strassen-
glterverkehr wettbewerbsfahig sind. Das bedeutet noch viel
mehr Subventionen aus Treibstoffzollgeldern an den — vor
allem ausldndischen — Schwerverkehr durch die Schweiz.

Nein sagen zu einem schlechten Vorschlag, zu einer schlechten Losung,
das heisst doch immer auch ja sagen zu etwas Besserem! (Zitat)

Diese Losung wiirde darin bestehen, sich vorerst auf den Bau eines Tunnels zu beschrinken und erst nach dessen
Inbetriebnahme, je nach politischem Umfeld, wirtschaftlicher Lage und Notwendigkeit, den zweiten Tunnel wie auch
die ibrigen Teile — wenn iiberhaupt — in Angriff zu nehmen. Ein pragmatisches Vorgehen entspricht unserem Wesen und

der Logik weit besser.  Hans-Urs Merz

audo
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Sehr geehrter Herr Clemant, /7'6&« M W_,

hier, wie telefonisch vereinbart, der Entwurf melner
Interviewfragen an Herrn Bundesrat 0gi. ich bitte Sie,
diesen weiterzuleiten.

Nach wie vor hoffe ich, Herrn Bundesrat 0gi personlich zu
treffen. Sie wissen: Ein Live-Interview wirkt sehr viel
natirlicher als das schriftliche Beantworten vorliegender
Fragen. Gerade in einer emotional beriithrten Angelegenheit
wie der Neat-Abstimmung fande ich es wichtig, dass
Bundesrat 0gis Antworten auch gefihismissig
heriiberkommen.

Erscheinen wird das Interview in der «Schweizer Woche»
vom 15. September als Titelthem en bereininten Text
miisste ich bis spatestens a 1. August ap unsere Technik
liefern konnen - friiher ware

Ich hoffe auf Ihren baldigen (positiven) Bescheid und
danke lhnen fur lhre Unterstiitzung.

Mitjfreundlichen Grussen

Ha spe& /‘Jetsch Redaktor

Ringim: AG
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Fragen an Byndesrat Adolf 0g] (Entwyrf)

- Herr Bundesrat, weshalb sind Sie fur die Neat?

- Glauben Sie, dass das Uolk auch so denkt?

- Was passiert, wenn das Uolk die Neat ablehnt?

- Welche Bedeutung hat die Neat fir die Schweijz?

- Weshalb braucht es iiberhaupt neue Tunnels - sind die Alpen nicht
schon genug durchldchert?

~ Wieviel Geld ist fir das Projekt bis heute ausgegeben worden?

- Wieviel Geld miisste nach einem Volks-Nein noch ausgegeben
werden?

- Wer sind die Neat-Gegner, was ihre Grinde?

- Die Bundesdefizite steigen. Kann sich die Schweiz die 24
Milliarden teure Bauerei iiberhaupt leisten?

- Das Neat-Projekt beriicksichtigt sehr viele regionale IWinsche. Ist
das nicht viel zu teuer?

- Wer zahlt wieviel an die Neat?

- Kann man die Neat nicht teilprivatisieren und so sparen?

- Kann der Transitverkehr mit der Neat kostenneutral werden oder
gar Gewlinn bringen?

~ Bahn 2000 zeigt: hohere Kosten, Zeitverzogerungen. Wird es der
Neat ahnlich gehen?

- Mehr Strassen bringen meist mehr Autoverkehr. Bringen auch
mehr Schienen mehr Uerkehr?

- Werden die Lastwagen wirklich die neue Bahn benutzen?

- Niemand kann vorhersagen, was die EG an Warentransporten
auslosen wird. Ist es sinnvoll, heute ein so grosses Projekt zu
beginnen? Ware ein Zuwarten rir 2wei, drei Jahre nicht gescheiter?
- Wenn die Neat fallt, fallt das EWR-Transitabkommen. Hat das Dolk
liberhaupt eine echte Entscheidungsmaoglichkeit?

- Ist die Neat ein 6eschenk an die EG?

- Die Stimmung im Volk ist nicht sehr pro EWR/EG. Kann das die Neat
gefiahrden?

- Ist die Neat-Abstimmung eine EIWR-Vorentscheidung?

- Muss die Neat international zum Bau ausgeschrieben werden?

- Komplexe Grosspro jekte und Gesamtkonzepte haben es heute
schwer (Bahn 2000, Verkehrskonzeption, Mehrwertsteuer ... Neat).
Ist das Regieren miithsamer als friher in der Zeit der grossen Wirfe
(Autobahnnetz)?

- Setzen Sie sich mit der Neat ein Denkmal?

, Hanspeter Uetsch, «Schweizer Woche»
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Herrn Clemant, Information

Sehr geehrter Herr Clemant,

hier, wie telefonisch vereinbart, der Entwurf meiner
interviewfragen an Herrn Bundesrat 09!. Ich bitte Sie,
diesen weiterzuleiten.

Nach wie vor hoffe ich, Herrn Bundesrat 0gi persdnlich zu
treffen. Sie wissen: Ein Live-Interview wirkt sehr viel
natirlicher als das schriftliche Beantworten vorliegender
Fragen. Gerade Iin einer emotional beriihrten Angelegenheit
wie der Neat~Abstimmung finde ich es wichtig, dass
Bundesrat 0gis Antworten auch gefuhlsmassag
heriiberkommen.

Erscheinen wird das Interview in der «Schweizer Woche»
vom 15. September als Titelthema, Den bereinigten Text
miisste ich bis spatestens am 31, August an unsere Technik
liefern konnen - friher ware natiirlich besser.

Ich hoffe auf Ihren bdldigen (positiven) Bescheid und
danke lhnen fir lhre Unterstiitzung.

Mitjfreundlichen Griissen

Hafisp ﬁ)etsch, Redaktor




) = Herr Bundesrat, weshalb sind Sie fir die Neat?
2) - Glauben Sie, dass das Uolk auch so denkt?
5) - Was passiert, wenn das Uolk die Neat ablehnt?
%) - Welche Bedeutung hat die Neat fiir die Schweiz?
5) - Weshalb braucht es iiberhaupt neue Tunnels - sind die Alpen nicht
schon genug durchléchert?
t/ - Wieviel Geld ist fiir das Projekt bis heute ausgegeben worden?
7/ - Wieviel Geld misste nach einem Dolks-Nein noch ausgegeben
werden?
/) - Wer sind die Neat-Gegner, was ihre Griinde?
g/ - Die Bundesdefizite steigen. Kann sich die Schweiz die 24
Milliarden teure Bauerei {iberhaupt leisten? _
70 - Das Neat-Praojekt beriicksichtigt sehr viele regionale Wiinsche. Ist
das nicht viel zu teuer? ' :
/1) - Wer zahit wieviel an die Neat?
72) - Kann man die Neat nicht teilprivatisieren und so sparen?
17) - Kann der Transitverkehr mit der Neat kestenneutral werden oder
gar Gewinn bringen? :
7¢) - Bahn 2000 zeigt: hdhere Kosten, Zeitverzogerungen, Wird es der
Neat @hnlich gehen?
7V - Mehr Strassen bringen meist mehr Autoperkehr. Bringen auch
- mebhr Schienen mehr Verkehr?
7/ - Werden die Lastwagen wirklich die neue Bahn benutzen?
- Niemand kann vorhersagen, was die EG an IWarentransporten
ausidsen wird. Ist es sinnvoll, heute ein so grosses Projekt zu
beginnen? Wére ein Zuwarten fiir 2wei, drei Jahre nicht gescheiter?
/ - Wenn die Neat fillt, fallt das EIVR-Transitabkommen. Hat das Uolk
iberhaupt eine echte Entscheidungsmaéglichkeit?
/J) = Ist die Neat ein 6eschenk an die EG?
7) - Die Stimmung im Volk ist nicht sehr pro EIVR/EG. Kann das die Neat
gefahrden? '
- Ist die Neat-Abstimmung eine EWWR-Vorentscheldung?
- Muss die Neat international zum Bau ausgeschrieben werden?
- Komplege Grosspro jekte und Gesamtkonzepte haben es heyte
schwer (Bahn 2000, Verkehrskonzeption, Mehrwertsteuer ... Neat).
Ist das Regieren miihsamer als friher in der Zeit der grossen Wirfe
(Autebahnnetz)? , :
%/ - Setzen Sie sich mit der Neat ein Denkmal?

8.4. 1992, Hanspeter Uetsch, «Schweizer Wochesy




BUNDESAMT FUR VERKEHR

Herrn Bundesrat Ogi
Sachbearbeiter: Herr Vogel

SPEAKING-NOTE / ORIENTIERUNG / ANTRAG

Gegenstand: Interview SCHWEIZER WOCHE vom 15. September 1992

Frage 1

Herr Bundesrat, weshalb sind Sie fiir die
NEAT?

Antwort

Die NEAT verlidngert BAHN 2000 ins Ober-
wallis und ins Tessin und integriert die
Schweiz ins kiinftige européische Hochlei-

stungs-Eisenbahnnetz.

Nur dank der NEAT werden TGV, ICE und
dergleichen die Schweiz durchqueren und nicht
nur den Grosstédten, sondern auch Zentren
wie Thun, Brig, Luzern oder Bellinzona eine
mit dem Flugzeug in jeder Hinsicht vergleich-

bare Verkehrsbedienung bringen.

Bellinzona wird je eine gute Stunde von
Ziirich, Luzern und Mailand entfernt sein;
von Brig nach Paris oder Frankfurt wird die

Fahrzeit bloss noch 4 Stunden dauern.

Die NEAT schafft die ndtige Kapazitiit, um

den gesamten kiinftig auf unser Land zukom-

Visum Direktor: D ol L : 24.08.92




menden Giiterverkehr auf der Schiene zu
iibernehmen, in Form von Wagenladungen,
Containern, Sattelaufliegern, Wechselaufbau-
ten oder ganzen Lastwagen. Zu nicht subven-
tionierten und trotzdem konkurrenzféhigen

Preisen.

Nur dank der NEAT gelingt die aus Griinden
des Umweltschutzes unbedingt notwendige
Verlagerung des Verkehrs von Auto- und

Luftstrassen auf die Schiene.

Frage 2

Glauben Sie, dass das Volk auch so denkt?
Antwort

Ich glaube, dass das Volk im Transitland
Schweiz sowohl auf Umwelt- als auch auf
Verkehrsfragen sensibilisiert ist und unsere

Ueberlegungen nachvollziehen kann.

Frage 3

Was passiert, wenn das Volk die NEAT
ablehnt?

Antwort

Wir miissten die Abstimmungsresultate analy-

sieren. Sicher kénnten wir aber keine neue

Vorlage aus der Schublade ziehen. Das vorlie-




gende Konzept ist das Resultat eines langen
Optimierungsprozesses. Seit den sechziger
Jahren sind laufend neue Alpentunnelprojekte
gepriift und die bestehenden iiberarbeitet
worden. Die in einer Zweckmiissigkeits- und
einer Umweltvertraglichkeitspriifung zusam-
mengefassten Projekte wurden im Jahre 1989
den Kantonen, Parteien und Verbénden zur
Vernehmlassung unterbreitet. Aus deren Aus-
wertung sowie in Koordination mit BAHN
2000 und den auslédndischen Bahnen entstand

das zur Abstimmung gelangende Konzept.

Frage 4

Welche Bedeutung hat die NEAT fiir die

Schweiz?
Antwort

Vergleiche Antwort auf Frage 1.

Frage S

Weshalb braucht es iiberhaupt neue Tunnels -
sind die Alpen nicht schon genug durchld-
chert?

Antwort

Die beiden Bergbahnen iiber Gotthard und

Lotschberg stammen aus dem letzten Jahr-




hundert. Aufgrund der steilen und kurvenrei-
chen Strecken erlauben sie keine attraktiven
Fahrzeiten und verunméglichen das Fiihren
langer und damit rentablerer Giiterziige. Sie
sind aber nicht nur in qualitativer Hinsicht
ungeniigend, sondern verfiigen auch iiber eine

zu geringe Kapazitit.

Frage 6

Wieviel Geld ist fiir das Projekt bis heute

ausgegeben worden?
Antwort

Der Bundesrat hat fiir den Zeitraum bis zum
Inkrafttreten des Alpentransit-Beschlusses
einen Planungskredit von 130 Millionen Fran-
ken gesprochen. Davon sind bis heute rund
2/3 ausgegeben worden. Ein wesentlicher

Anteil betrifft Untersuchungen in den Berei-

chen Geologie und Vermessung sowie iiber die

Machbarkeit der Basistunnel. Sie haben in
jedem Fall bleibenden Wert.

Frage 7

Wieviel Geld miisste nach einem Volks-Nein

noch ausgegeben werden?




Antwort

Diese Arbeiten konnen rasch abgebrochen
werden. Von den 130 Millionen wiirden min-
destens 20 Millionen iibrigbleiben.

Samtliche eingegangenen Verpflichtungen sind
strikte auf die Vorphase bis zum Grundsatz-
entscheid, also bis zur Volksabstimmung,
limitiert.

Frage 8

Wer sind die NEAT-Gegner, was ihre Griinde?

Antwort

Die griine Partei der Schweiz und einige ihr

nahe stehenden Vereinigungen sind grund-
sdtzlich gegen jeglichen weitern Ausbau des
Verkehrswegenetzes. Sie sind zudem zusam-
men mit den biirgerlichen NEAT-Gegnern der
Auffassung, die NEAT sei in finanzieller Hin-
sicht nicht tragbar.

Frage 9

Die Bundesdefizite steigen. Kann sich die
Schweiz die 24 Milliarden teure Bauerei

iiberhaupt leisten?




Antwort

Der vom Parlament bewilligte Kredit betréigt
fiir die NEAT 14 Milliarden und fiir den
Anschluss der Ostschweiz an die NEAT

0,9 Milliarden Franken. Alles zum Preisstand
1991. Knapp ein Viertel davon wird mit
Treibstoffzoll-Mitteln finanziert, was sich
dadurch rechtfertigt, dass der Autoverlad
durch den Ltschberg-Basistunnel die Natio-
nalstrasse durch den Rawil ersetzt. Der Rest
wird am Kapitalmarkt aufgenommen. Alle
Mittel, auch die aus den Treibstoffzoll-
Riickstellungen, werden den Bahnen als Darle-
hen zur Verfiigung gestellt und innerhalb
einer Dauer von 60 Jahren voll verzinst und
zuriickbezahlt.

Die Finanzierung erfolgt also nicht mit allge-
meinen Bundesmitteln und hat keinen Einfluss
auf die Wahrnehmung der iibrigen Aufgaben

des Bundes.

Die zusitzliche Belastung des Kapitalmarktes

ist vernachlissigbar. Sie liegt bei 2 Prozent.

Frage 10

Das NEAT-Projekt beriicksichtigt sehr viele

regionale Wiinsche. Ist das nicht viel zu

teuer?




Antwort

Das NEAT-Konzept bringt dem grosst -

moglichen Teil des Landes Verbesserungen.

Durch die Aufteilung auf zwei Achsen kom-
men auch Bern, das Wallis und die West-
schweiz in den Genuss von Fahrzeit-

verkiirzungen und Super-Schnellziigen.

Dank dem Zimmerberg/Hirzel-Tunnel und dem
Ausbau von dessen Zufahrten zwischen

St. Gallen/Toggenburg und Wédenswil wird
zudem die Fahrzeit St. Gallen - Rapperswil -

Luzern um eine halbe Stunde verkiirzt.

Die Konzentration auf eine Achse und der
Verzicht auf den Zimmerberg/Hirzel (An-
schluss Ostschweiz) wiirde den Bau weiterer
Gleise im Mittelland und im Tessin notwendig

machen.

Das zur Abstimmung gelangende Konzept

erlaubt demgegeniiber die optimale Nutzung

des gesamten Zufahrtssystems zum Alpen-

raum - vom Berner Oberland bis zum Hirzel
und von Domodossola bis Chiasso - wodurch

sich weitere Streckenausbauten eriibrigen.

Der Verzicht auf einzelne Elemente des Kon-
zeptes wiirde deshalb im Endeffekt nicht billi-

ger, sondern teurer zu stethen kommen.




Frage 11

Wer zahlt wieviel an die NEAT?
Antwort

Die Finanzierung des Vorhabens wurde bereits
in der Antwort auf Frage 9 dargestellt. Das
Werk wird allerdings letzten Endes durch die
Beniitzer bezahlt, iiber die Beférderungs-
preise. Der grosste Teil der Giiterverkehrs-
Einnahmen und ein erklecklicher Teil des Per-
sonenverkehrs-Ertrages wird aus dem Ausland
stammen. Der Autotransport durch den
Lotschberg wird aus der Treibstoffzollkasse,
also durch die Automobilisten, subventioniert

werden.

Frage 12

Kann man die NEAT nicht teilprivatisieren

und so sparen?
Antwort

Wie die meisten langfristigen Infrastruktur-

projekte wirft die NEAT nicht sofort in

Dividenden umsetzbare Gewinne ab, sondern
ist erst langfristig rentabel. Private Investo-
ren fiihlen sich von derartigen Projekten nicht
sonderlich angezogen, es sei denn, sie kénnten
mdoglichst viele Risiken auf den Staat abwil-

zen und sich mithin von der 6ffentlichen Hand




eine Rendite garantieren lassen, die iiber dem
Durchschnittsertrag der Bundesanleihen liegt.
Derartige Modelle haben wir gepriift. Sie sind
weder fiir den Bund noch fiir die Bahnen, die
Bahnbeniitzer oder die Steuerzahler interes-

sant.

Frage 13

Kann der Transitverkehr mit der NEAT
kostenneutral werden oder gar Gewinn brin-

gen?
Antwort

Der Transitverkehr, wihrend Jahrzehnten der

Spitzenreiter unter den rentablen Eisenbahn-

Verkehren, wird dank der NEAT gewinnbrin-
gend sein. Die neuen Linien werden, dank der
Moglichkeit wesentlich schwerere und trotz-
dem schnellere Ziige zu fiihren, erhebliche

Rationalisierungseffekte zeitigen.

Frage 14

BAHN 2000 zeigt: hohere Kosten, Zeit-
verzogerungen. Wird es der NEAT &hnlich

gehen?




Antwort

Nein. Wir haben aus BAHN 2000 die Lehren
gezogen. Bei der NEAT ist die Mitsprache der
Kantone von Anfang an gewihrleistet. Die
Gemeinden werden vom Kanton angehdrt. Die
Vorprojekte werden unter Beriicksichtigung
dieser Regeln sowie der Umweltvertriglich-
keit durch den Bundesrat genehmigt; dhnlich
wie im Nationalstrassenbau. Das eisenbahn-
rechtliche Plangenehmigungsverfahren wird
gestrafft. Die Einsprachemdglichkeiten bleiben
aber gewahrt.

Frage 15

Mehr Strassen bringen meist mehr Autover-

kehr. Bringen auch mehr Schienen mehr Ver-
kehr?

Antwort

Die Nachfrage im alpenquerenden Verkehr

héngt von der Entwicklung der Wirtschaft

Italiens und von deren Integration in den

EG-Markt ab.

Wie in allen Mirkten kann auch im Verkehr
die Nutzung des Angebots durch die Ange-

botsbedingungen gesteuert werden.

Wir werden die NEAT so attraktiv vermark-

ten, dass der Strassen-Schwerverkehr auf die




Schiene umsteigt. Wir werden jedoch keinen
Verkehr anziehen, der aus gesamtwirtschaftli-
cher Sicht besser unterbliebe; denn wir wer-
den nicht unter den Kosten fahren. Diese
Ueberlegungen gelten auch fiir den Strassen-
verkehr, wo die volle Anlastung der Wege-
und der Umweltkosten anzustreben ist. Der
Weg dazu wird in Artikel 12 des Transitab-

kommens aufgezeigt.

Frage 16

Werden die Lastwagen wirklich die neue Bahn

benutzen?
Antwort

Ja sie werden es. Weil die soeben erwihnten
Massnahmen dazu fiihren werden, dass der
kombinierte Verkehr kostengiinstiger und
qualitativ besser sein wird als der reine Stras-

sentransport. Spediteure sind kiihle Rechner.

Wenn das Angebot stimmt, werden sie es

nutzen.

Frage 17

Niemand kann vorhersagen, was die EG an
Warentransporten auslosen wird. Ist es sinn-
voll, heute ein so grosses Projekt zu begin-
nen? Wiire ein Zuwarten fiir zwei, drei Jahre

nicht gescheiter?




Antwort

Wir sollten die NEAT heute schon haben.
Denken Sie an den Personenverkehr. Denken
Sie aber auch an die viel besseren Moglich-
keiten, die wir dann hitten, um den heute auf
unser Land dringenden und es zum Teil auf
der Strasse querenden Giiterverkehr auf die
Schiene zu verlegen. Selbst wenn der Verkehr
weniger stark zundhme und die volle Kosten-
deckung mithin etwas spiter erreicht wiirde
als angenommen, bliebe die NEAT ein langfri-
stig rentables Projekt.

Frage 18

Wenn die NEAT fillt, fillt das EWR-Transit-
abkommen. Hat das Volk iiberhaupt eine echte

Entscheidungsméglichkeit?
Antwort

Am 27. September dieses Jahres stimmen wir
iiber die NEAT ab und nicht iiber den EWR.
Die NEAT brauchen wir so oder so. Der Ver-
kehr zwischen Italien und Nordeuropa wird in
jedem Fall zunehmen, unabhiingig von der

schweizerischen Politik gegeniiber der EG.

Es ist aber richtig, dass das Transitabkom-
men nach einer Ablehnung der NEAT hinfillig




wiirde und dann unter sehr viel schlechtern

Bedingungen neu ausgehandelt werden miisste.

Frage 19

Ist die NEAT ein Geschenk an die EG?
Antwort

Wir bauen die NEAT in unserem Land und fiir
uns. Verfrachter und Passagiere aus dem EG-
Raum werden die Linie beniitzen und durch
Bezahlung der Fracht bzw. des Fahrpreises
wesentlich zur Rentabilitit der NEAT beitra-

gen.

Die NEAT ist fiir die EG von grossem Nut-

zen. Ein Geschenk ist sie aber keinesfalls.

Frage 20/21

Die Stimmung im Volk ist nicht sehr pro
EWR/EG. Kann das die NEAT geféhrden? Ist
die NEAT-Abstimmung eine EWR-Vorent-

scheidung?

Antwort

Vergleiche Antwort auf Frage 18.




Frage 22

Muss die NEAT international zum Bau ausge-

schrieben werden?
Antwort

Gemiss Artikel 13 des Alpentransit-Beschlus-
ses gelten fiir in- und ausléindische Bewerber
gleichwertige Wettbewerbsbedingungen nach

schweizerischem Standard.

Die inlidndischen Anbieter werden aufgrund
ihrer Kenntnis der lokalen Verhéltnisse sowie
aufgrund ihrer Erfahrung im Tunnelbau in
kristallinem Gestein mit hohen Ueberlagerun-
gen im Vorteil sein. Die Schweiz ist ein
Exportland par excellence. Wenn unsere
Unternehmer nicht mehr mit dem Ausland
konkurrenzfiahig wiren, wiirde es schlimm
stehen mit unserer Wirtschaft. Solche
Befiirchtungen sind jedoch offensichtlich

unbegriindet.

Frage 23

Komplexe Grossprojekte und Gesamtkonzepte
haben es heute schwer (BAHN 2000, Ver-
kehrskonzeption, Mehrwertsteuer ... NEAT).

Ist das Regieren miihsamer als friiher in der
Zeit der grossen Wiirfe (Autobahnnetz)?




Antwort

Die Schweiz war nie das Land der "grossen
Wiirfe". Unsere Biirger sind kritisch. Viel-

leicht ist dem auch gut so.

Die NEAT ist aber mit Sicherheit weniger

komplex als die von Ihnen erwihnten Bei-

spiele.

Ich bin deshalb iiberzeugt, dass der Biirger
den Nutzen der NEAT erkennt, dem Parla-
ment und dem Bundesrat folgt und am

27. September ein JA in die Urne wirft.

Frage 24

Setzen Sie sich mit der NEAT ein Denkmal?
Antwort

Nein.




BUNDESAMT FUR VERKEHR

Herrn Bundesrat Ogi
Sachbearbeiter: Markus Saurer, pl

SPEAKING-NOTE / ORIENTIERUNG / ANTRAG

Gegenstand: Schweizer Familie Interview
24. August 1992, 17.30

Seit der Umweltkonferenz von Rio macht das Schlagwort der "nachhaltigen
Entwicklung" statt des unbedenklichen Wachstums die Runde. Liegt hier die NEAT
nicht quer in der Landschaft und wird sie das Verkehrsaufkommen nicht noch mehr
fordern?

Der alpenquerende Personenverkehr wird bis
im Jahr 2020 um 50 Prozent zunehmen; der
Giiterverkehr wird sich verdoppeln. Er ist
Ausfluss der wachsenden Beziehungen Italiens
mit seinen EG-Partnern.

Darauf haben wir keinen Einfluss; dieser
Verkehr entsteht auch ohne NEAT.

Wir konnen ihn nur mit der NEAT
umweltschonend bewiltigen, auf der Schiene
und in Form des kombinierten Verkehrs
Schiene/Strasse.

Die NEAT ist ein Projekt im Sinne der
Konferenz von Rio, das ist eindeutig.

2)  Wir bauen die NEAT fiir Europa, gewiss, wo aber liegt unser eigenes egoistisches
Interesse?

Wir bauen die NEAT nicht fiir Europa!

Sicher, sie ist ein wichtiger Baustein im
europdischen Hochgeschwindigkeitsnetz.
Indem wir aber diesen Baustein hinzufiigen,
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vermeiden wir, von diesem Netz abgehingt,
bzw. umfahren zu werden. Die NEAT sichert
unsere Standortgunst in Europa.

Von Ziirich wird man in gut 2 Stunden in
Mailand und in gut 5 Stunden in Rom sein.
Die Fahrzeit nach Paris wird noch gut

3 Stunden, diejenige nach London weniger als
5 1/2 Stunden betragen.

Die NEAT bringt aber auch grossen Nutzen
im Binnenverkehr. Sie ist die unbedingt
notwendige Ergiinzung des Konzepts
BAHN 2000 in nord/siidlicher Richtung.

Sie verkiirzt die Fahrzeit von Ziirich und
Luzern nach Bellinzona auf etwas mehr als
eine Stunde und von Bern nach Brig auf
etwas weniger als eine Stunde.

Der Lotschberg-Basistunnel ist zudem ein
Ersatz fiir die nicht gebaute Autobahn durch
den Rawil.

Dank der NEAT konnten wir die EG
iiberzeugen, dass wir bereit und in der Lage
sind, unsere Aufgabe als Alpentransitland
auch in Zukunft zu erfiillen.

Nur darum hat die EG in das
Transitabkommen eingewilligt.

Dadurch ist der freie Zugang zum EG-Markt
fiir unsere Strassentransporteure und
Fluggesellschaften sichergestellt.




Und die 28-Tonnen-Limite und das Nacht-
und Sonntagsfahrverbot fiir den
Schwerverkehr konnen wir beibehalten.

Diese Vorschriften haben uns bisher von einer
Ueberschwemmung mit 40-Ténnern bewahrt
und werden dies somit auch weiterhin tun.

Der Bau der NEAT liegt in unserem
ureigensten Interesse.

3) Inden letzten 20 Jahren sind ja die Strassentransporte immer attraktiver geworden.
Es lohnt sich offenbar, wenn hollindische Lastwagen spanische Produkte nach
Deutschland fahren, sie zur Verpackung nach Italien spedieren und am Ende in
irgendeinem Shopping Center in Didnemark oder England abladen. Halten Sie dieses
System nicht fiir irrwitzig?

Der freie internationale Handel steigert den
Wohlstand aller beteiligten Lénder. Dieses
System ist an sich nicht "irrwitzig".

Es fiihrt allerdings dann nicht zu optimalen
Resultaten, wenn die Rahmenbedingungen
nicht stimmen. Das ist im Strassenverkehr
der Fall. Er deckt seine Umweltkosten nicht.

Dadurch werden volkswirtschaftlich

"unsinnige" Transporte fiir den Verlader
rentabel.

Deshalb setzen wir uns ein fiir die
Kostenwahrheit im Verkehr, d.h. dafiir, dass
alle Verkehrstriger ihre Umwelt- und
Wegekosten decken miissen; das
Transitabkommen iibernimmt diese Politik.




Gleichzeitig bauen wir Schienenkapazitiiten,

damit der Verkehr umweltschonend
abgewickelt werden kann.

Die NEAT ist ein Mittel, um durch
Arbeitsteilung den Wohlstand zu fordern,
ohne dabei unsere Lebensgrundlagen zu
zerstoren.

4)  Glauben Sie wirklich, dass die NEAT eine wirtschaftlich attraktive Alternative werden
kann? Miisste nicht gleichzeitig der Schwerverkehr auf der Strasse massiv verteuert
werden?

Mit der NEAT werden die Bahnen in der Lage
sein, im kombinierten Verkehr
Schiene/Strasse dem Haus-zu-Haus-Verkehr
der Lastwagen ebenbiirtige Angebote zu
machen, nicht nur qualitativ, auch preislich.

Der Schwerverkehr wird immer teurer, schon
von selbst, weil er sich zunehmend selber
behindert.

Zudem werden auf lingere Frist europaweit
hohere Strassenbeniitzungsabgaben,
fahrleistungsabhingige Steuern und
Umweltabgaben kommen, die die
Wettbewerbsposition der Schiene weiter
verbessern.

5)  Manche denken, dass der europiische Binnenmarkt die Konzentration bei den
Spediteuren beschleunigen wird. Die Kosten des Strassen-Schwerverkehrs konnten
abermals sinken. Wird die NEAT - so betrachtet - nicht ein ewiges Defizitgeschiift?

Es ist nicht auszuschliessen, dass kurzfristig
solche Tendenzen entstehen kdnnten.




Der zunehmende Konkurrenzdruck kdnnte sich
aber auch in einer Verminderung der
Leerfahrten niederschlagen, was sehr zu
begriissen wiire.

Auf die Dauer, d.h. auf den Planungshorizont
der NEAT bezogen, glaube ich eher an die
oben skizzierte Tendenz, an die Wirksamkeit
einer gesamteuropdischen Verkehrspolitik, die
zum Schutze der Umwelt voll auf die Bahn
setzt.

Die NEAT wird kein ewiges Defizitgeschiift,
das betrachte ich als sicher.

6)  Anderseits niitzt die NEAT wenig, wenn die Nachbarn nicht mitmachen. Welche
Gewihr haben Sie, dass beispielsweise Deutschland und Italien Terminals bauen und
schienengerechte Transportsysteme fordern?

Im Transitabkommen werden die notwendigen
Ausbauten zugesichert. Terminals von
Rotterdam und Hamburg bis hin nach Rom
sind ausdriicklich vorgesehen.

In diesem Abkommen iibernimmt die EG
unsere Politik der Férderung des
kombinierten Verkehrs Schiene/Strasse, weil
dies einer zukunftsgerichteten Notwendigkeit
entspricht.

Wir haben aber auch bereits einen
kiirzerfristigen Tatbeweis unserer Nachbarn:

im sogenannten trilateralen Abkommen
verpflichten sich Deutschland und Italien zu
Ausbauten, damit unsere Uebergangslosung,
der Huckepackkorridor funktionieren kann.




7)  Sie haben Kollegen aus dem europdischen Flachland x-mal die Situation in Uri und im
Kandertal vor Augen gefiihrt. Haben Sie den Eindruck, dass diese unser Anliegen
begriffen haben?

Ich habe nicht nur den Eindruck, sondern ich
habe den Beweis: das Transitabkommen

8)  Die Strassenblockaden zu Ferienbeginn haben gezeigt, welche Macht die Camionneure
darstellen. Denken Sie nicht, dass wir eines Tages unsere Beschrinkungen, wie
beispielsweise das Nacht- und Sonntagsfahrverbot fallen lassen miissen?

Mit solchen Kraftakten kann moglicherweise
eine Regierung beeinflusst werden, die gerne
wiedergewihlt werden mochte, doch
keinesfalls ein ganzes Volk.

Unsere Vorschriften entsprechen dem
ausdriicklichen Willen des Volks. Gegen ihn
werden sich die Camionneure kaum auflehnen
wollen.

Im iibrigen haben sich die franzdsischen
Camionneure mit ihrer Aktion auf lange Frist
selbst am meisten geschadet.

Sie trigt ndmlich dazu bei, dass jetzt auch in
Frankreich nach Alternativen gesucht wird.

9) Die NEAT-Gegner weisen vor allem darauf hin, dass der Schwerverkehr nicht auf die
Schienen gezwungen wird. Wo stehen die flankierenden Massnahmen?

Die einschneidensten Massnahmen haben wir
schon, nimlich die 28-Tonnen-Limite und das
Nacht- und Sonntagsfahrverbot.

Dank ihnen werden heute in der Schweiz
80 Prozent des Transits auf der Schiene




abgewickelt. In Oesterreich und Frankreich
haben wir diesen Anteil auf der Strasse.

Weitergehende flankierende Massnahmen
brauchen wir heute fiir das Jahr 2020 nicht
zu beschliessen.

Artikel 2 des Alpentransit-Beschlusses sieht
jedoch ausdriicklich vor, dass solche
Massnahmen zu treffen wiren, wenn die
NEAT alleine nicht geniigen sollte.

10) Sie haben beim Aushandeln des Transitvertrags Europa-Erfahrung gemacht. Haben Sie
den Eindruck, dass die kleine Schweiz gehort wird? Oder verdrgern wir die
europdischen Partner nur durch unsere Sturheit?

Dass wir gehort werden, beweist der
Transitvertrag selbst.

Mit Sturheit konnte man die EG eventuell
verirgern. Unser Wille, die verkehrspolitische
Eigenstéiindigkeit zu wahren, hat jedoch mit
Sturheit nichts zu tun.

Er ist vielmehr Ausfluss einer absoluten
Notwendigkeit. Unsere Verhéltnisse in den

Alpen brauchen eine angepasste
Verkehrspolitik. Das hat nunmehr auch die EG
eingesehen.

11) Weshalb haben wir nicht das Oekopunkte-System iibernommen, das die Oesterreicher
in ihrem Transitvertrag festgeschrieben haben?

Dieses System wiire unseren Verhiltnissen
nicht angepasst. Wir héitten unsere
Vorschriften lockern miissen.




Es gibt sehr viele Oesterreicher, die ihren
Verkehrsminister anfragen, warum er nicht
das Abkommen EG-Schweiz iibernommen
habe! Das sagt auch etwas aus.

12) Oeffnet uns die NEAT den Weg nach Europa?

Ja und nein. Wir brauchen sie, ob wir dem
EWR oder der EG beitreten oder den
Alleingang wihlen.

Gerade im Alleingang verschafft uns aber die
NEAT eine Position der Stiirke in
Verhandlungen zu bilateralen Vertrégen.

13) Wire es eine Katastrophe, wenn die NEAT abgelehnt wiirde?

Eine Katastrophe vielleicht gerade nicht.
(Denken Sie an Jugoslawien.)

Aber bei einer Ablehnung der Vorlage am

27. September wiren wir auf lange Frist mit
gravierenden Verkehrsproblemen
konfrontiert.

Ich glaube kaum, dass die Stimmbiirger die
NEAT, dieses gesamtwirtschaftlich rentable

Projekt fiir die Umwelt, ablehnen werden.

14) Woher nehmen wir den Strom, um diese Bahn zu betreiben? Braucht sie nicht fiir sich
allein ein KKW der Grosse von Gisgen?

Ich bin Ihnen dankbar fiir diese Frage. Hier
kursieren die wildesten Geriichte.

Der Betrieb der NEAT braucht zusétzlich
rund 700 GWh elektrische Energie.




Dies entspricht einem Prozent des jéhrlichen
Stromverbrauchs der Schweiz.

Die NEAT weist eine positive Energiebilanz
auf. Dank ihr konnen 3 bis 4 Millionen
Lastwagenfahrten durch unser Land
vermieden werden.

Diese Lastwagen wiirden weit mehr
zusitzliche Energie verbrauchen als die NEAT.

15) Konnten Sie knapp schildern, was fiir Sie eine nachhaltige, das heisst
umweltvertrigliche Verkehrsentwicklung in Europa sein wird? Auf was wird sie
beruhen?

Nachhaltig ist eine Entwicklung, die den
Spielraum kommender Generationen nicht
einengt und die globalen Umweltbedingungen
im Sinne der Konferenz von Rio verbessert.

Eine Entwicklung, die keinen Raubbau an den
natiirlichen Ressourcen, an Landschaft,
Wohnqualitit, Luftqualitét mit sich bringt.

Dies erreichen wir im Verkehrsbereich durch
den optimalen Einsatz der verschiedenen
Verkehrstriger und durch den richtigen Preis
fiir die Mobilitit.
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Zeitschrift "europa": Interview mit Bundesrat Adolf Ogi

europa

A.Ogi

Welche Bedeutung hat die NEAT in européischer Sicht?

Die Alpen sind eine "passage obligé" fir einen bedeutenden Teil des
europdischen Nord/Siid-Verkehrs. Die Alpenbahnen sind die schwdchsten
Glieder in der Nord-Siid-Verkehrskette. Aufgrund der steilen Rampen und
der engen Kurven erlauben sie nur geringe Geschwindigkeiten und ihre
Kaparzitat ist begrenzt. Mit der NEAT schaffen wir eine Infrastruktur, auf
der die Alpen durchquert werden kénnen, als wdren sie nicht existent.
Davon profitiert Europa, das ist offensichtlich. Aber wir leisten mit der
NEAT einen durchaus eigenniitzigen Beitrag. Wir bewdltigen zwar einen
guten Teil des alpenquerenden Giiterverkehrs, aber auf unsere Weise, auf
der Schiene und im kombinierten Verkehr, ohne unsere verkehrspolitische
Eigenstandigkeit aufgeben zu miissen. Das hat sich mit dem Transitabkom-
men klar gezeigt. Ohne die NEAT ist dieses Abkommen hinfdllig. Zudem
verbinden wir mit der NEAT die europdischen Hochgeschwindigkeitsnetze
durch die Alpen. Dadurch vermeiden wir aber gleichzeitig, von den zukunft-
strdchtigen Hochgeschwindigkeitsziigen umfahren zu werden und sichern
uns eine hohe verkehrliche Standortgunst.

Welcher Zusammenhang besteht zwischen der NEAT und dem EWR-Vertrag?

Der Verkehr zwischen Nordeuropa und Italien wird in den kommenden
Jahren stark zunehmen; im alpenquerenden Giiterverkehr muss mit einer
Verdoppelung bis 2010/20 gerechnet werden. Wenn unser Land die
Funktion als europdische Verkehrsdrehscheibe erfiillen, und dies auf der
Schiene tun will, dann brauchen wir die NEAT, egal ob wir im EWR
mitmachen oder nicht. Wir konnen unser Land dem europdischen Durch-
gangsverkehr nicht einfach verschliessen und gleichzeitig unsere Exporte
frei in Europa herumtransportieren. Man kénnte fast sagen, je weniger
wir uns politisch an Europa beteiligen wollen, desto nétiger ist der Bau
der NEAT, weil dann der verkehrlichen Standortgunst unseres Landes
noch entscheidendere Bedeutung zukommt. Schlagendes Beispiel fiir die
Richtigkeit dieser Beurteilung ist wohl, dass sich auch Christoph Blocher
fiir die NEAT einsetzt

Ist der finanzielle Einsatz der Schweiz fiir die NEAT nicht etwas gar gross,
verglichen mit den Leistungen der Nachbarlidnder Deutschland und Italien? Wird
insbesondere Italien in der Lage sein, rechtzeitig die notigen Anschliisse sicherzu-
stellen?

Es wird immer wieder vergessen, dass die 14,9 Milliarden Franken, die
der Bau der NEAT zu heutigen Preisen kostet, schlussendlich durch die
Beniitzer der NEAT bezahlt werden. In- und ausldndische Fahrgdste, in-
und ausldndische Spediteure werden mit ihrem Beforderungsentgelt an
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unsere Bahnen die NEAT zahlen. Wenn ich an den hohen Transitanteil der
Schweizer Bahnen denke, dann werden die europdischen Ldnder sogar
einen tiberaus hohen Anteil libernehmen. Bis es jedoch soweit ist, miissen
wir investieren. Die Investitionskosten werden iiber den Kapitalmarkt und
aus der Treibstoffzollkasse bezahlt, bzw. faktisch vorgeschossen. Der
Steuerzahler wird bei der NEAT-Finanzierung kaum "zur Kasse"” gebeten,
obwohl die NEAT einen hohen gesamtwirtschaftlichen Nutzen abwirft.

Im Transitabkommen und im trilateralen Abkommen verpflichten sich
unsere Nachbarn, die notigen Anschliisse sicherzustellen. Es besteht
keinerlei Grund zur Annahme, dass insbesondere Italien mehr Miihe hdtte,
das Notige in die Wege zu leiten. Die Italiener haben heute Verkehrskon-
zepte, die sich sehen lassen.

Was sagen Sie zum Einwand der Griinen, die NEAT fordere den Verkehr
zusitzlich, anstatt diesen zu bremsen?

Dieser Einwand ist angesichts der Verkehrsprognosen nicht gerechtfertigt.
Sie weisen nach, dass die Entwicklung des Nord/Siud-Verkehrs durch den
Bau der NEAT kaum beeinflusst wird. Entscheidend ist, dass wir mit der
NEAT die Kapazitdt schaffen, um samtlichen auf unser Land zurollenden
Verkehr auf der Schiene zu bewdltigen. Wenn wir die NEAT nicht bauen,
wird das bestehende Schienennetz, welches teilweise iiber 100 Jahre alt ist,
bis an die Grenze des Ertraglichen mit Giitertransit ausgelastet. Der

Regionalverkehr miisste grosstenteils auf die Strasse verlagert werden, das
ist gar keine Frage. Der Druck auf unsere Strassen wiirde in unvorstellba-
rem Mass zunehmen. Aber auch der politische Druck, zur Aufhebung der
28-Tonnen-Limite und des Nacht- und Sonntagsfahrverbots oder zum Bau
einer zweiten Réhre am Gotthard.

Viele Griine bestreiten nicht, dass solche Konsequenzen eines NEAT-Ver-
zichts eintreten wiirden, nur glauben sie probate Gegenmittel zu haben:
Verbote und Einschrdnkungen im Transitverkehr. Dadurch wdre aber der
Umwelt im Alpenraum nicht gedient. Der Verkehr wiirde sich iiber Frank-
reich und Oesterreich ergiessen und wegen Umwegen die globale Luftver-
schmutzung weiter verschlimmern, wahrend unser Land wohl einige
Probleme mit unseren Nachbarstaaten und Handelspartnern zu gewdrtigen
hdtte. Wer heute noch mit "griinen” Argumenten gegen die NEAT kampft,
der setzt eindeutig auf den Strassenverkehr

Was sagen Sie den Urnern, wenn sie die Befiirchtung dussern, dass Reusstal
werde im Transitverkehr ersticken.

Ich sage ihnen, dass sie ohne NEAT im Strassentransit zu ersticken
drohen. Demgegeniiber verlagert die NEAT einen grossen Teil des Verkehrs
durch Uri auf die Schienen, welche liber weite Strecken im Berg verlaufen.
Dank der NEAT konnen die Urner ihre eigenen Strassen auch noch selber
beniitzen. Zudem wird die bestehende Gotthardlinie entlastet und kann dem
Regionalverkehr besser dienstbar gemacht werden.
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Was passiert in europédischer Sicht, wenn die NEAT vom Schweizervolk
verworfen wiirde? Welche Gegenmassnahmen wiren zu erwarten von Seiten der
EG? Stehen wir nicht im wahrsten Sinn des Wortes unter "Zugzwang"?

Europa wird andere leistungsfahige Alpentransversalen bauen miissen. Zur
Diskussion stehen Basislinien durch die franzésischen und osterreichischen
Alpen (Mont Cenis und Brenner). Bis dahin wird der Strassenverkehr und
der Luftverkehr durch die Alpen weiterhin in bedngstigendem Masse
zunehmen. Die Folgen fiir unser Land habe ich oben genannt. Eine weitere
Folge ist, dass der Standort der Schweiz in vielerlei Hinsicht abgewertet
wiirde, verkehrlich, politisch, wirtschaftlich, mental. In diesem Sinne stehen
wir vielleicht im Zugzwang - wir spielen jedoch nicht gegen die EG, wir
spielen gegen uns selbst.




Die NEAT - Investition mit Gewinn?

Von Nationalrat Willi Neuenschwander, Ziirich

Warum sollen wir uns am kommenden 27. September fiir eine neue Eisenbahn-Alpentrans-
versale (NEAT) aussprechen, die 14,9 Milliarden Franken kostet und somit das grésste und
teuerste Eisenbahnprojekt sein wird, dass hierzulande je in Angriff genommen wurde? Eine
solche Investition darf nur in zwei Fillen getitigt werden: Erstens, das Projekt ist
betriebswirtschaftlich selbsttragend oder, zweitens, es dient iibcrgeordncten nationalen
Interessen. Im zweiten Fall konnte man auch sagen, das Projekt sei gcsamtwu‘tschaftlxch

selbsttragend.

Nehmen wir zuerst den zweiten Fall: Durch den Ausbau der Achsen am Gotthard und am
Lotschberg ergiéinzen wir eine teilweise iiber hundertjihrige Infrastruktur, die den Anfor-
derungen der modernen Eisenbahntechnik nicht mehr gewachsen ist und friiher oder spiter
ohnehin ersetzt werden miisste. Dadurch entlasten wir nicht nur unsere Autobahnen vom
Transit; mit der NEAT konnen wir auch den Binnen- und den Export/Importverkehr
wirtschaftlicher und gleichzeitig umweltschonender bewiltigen. Die Basistunnel erméglichen
eine starke Reduktion der Fahrzeiten. Das Wallis und das Tessin werden besser mit den
iibrigen Landesteilen verbunden und voll ins Konzept BAHN 2000 integriert. Die NEAT
verbindet die européischen Hochgeschwindigkeits-Eisenbahnnetze nérdlich und siidlich der
Alpen und schliesst gleichzeitig die Schweiz an diese Netze an. Damit verbessert sich die
verkehrswirtschaftliche Standortgunst unseres Landes, ein Vorteil, dem im Zuge der
europidischen Integration.zur Erhaltung der nationalen Wettbcwcrbsfahigkcit eine immer
wichtigere Rolle zukommt, und zwar unabhingig davon, ob wir uns fiir den EWR oder fur
den Alleingang entscheiden.

Mit der NEAT schaffen wir aber auch die Grundlage zur Bewiltigung des zukiinftigen
Alpentransitverkehrs. Gemiiss iibereinstimmenden Prognosen wird sich der alpenquerende
Giiterverkehr bis zum Zeitraum 2010/20 verdoppeln. Diese Entwicklung wird durch das
Wirtschaftswachstum Italiens und die zunehmende Verflechtung mit seinen nérdlichen
EG-Partnern bestimmt. Die Schweiz hat darauf keinen Einfluss. Sie kann aber bestimmen,
auf welche Art diese Verkehrsstrome bewiiltigt werden sollen. Ob auf der Strasse, in Form
eines 40-Tonnen-Korridors am Gotthard, wie es die EG urspriinglich forderte, oder auf
umweltfreundliche Art auf der Schiene. Die NEAT ermdglicht es der Schweiz, ihre Aufgabe
als Verkehrsdrehscheibe voll zu erfiillen und mithin den Erwartungen der EG zu entsprechen,
ohne die negativen dkologischen Auswirkungen eines Transitkorridors auf der Strasse in
Kauf nehmen zu miissen. Mit der NEAT konnen wir den auf unser Land zurollenden.
Giiterverkehr mit der Bahn und im kombinierten Verkehr Schiene/Strasse iibernehmen. Bis
zu ihrer Inbetriebnahme steigern wir die Kapazititen fiir den begleiteten und unbegleiteten
kombinierten Verkehr auf den bestehenden Strecken. Dieses Konzept vermochte schliesslich
auch die EG zu iiberzeugen und von ihrer Forderung abzubringen, deren Erfiillung fatale
okologische Auswirkungen gehabt hitte. Es wird kaum bestritten, dass das am 2. Mai aieses
Jahres in Porto unterzeichnete Transitabkommen fiir unser Land grosse Vorteile hat. Wir
konnen an der 28-Tonnen-Limite und am Nacht- und Sonntagsfahrverbot fiir den Schwer-
verkehr festhalten und wahren dadurch unsere verkehrspolitische Eigenstindigkeit. Das
Abkommen wiirde jedoch hinfillig, falls wir die NEAT nicht bauen sollten.

All diese Vorteile der NEAT sind von iiberragendem nationalen Interesse, das schon fiir sich
alleine durchaus Ausgaben in Milliardenhdhe rechtfertigen wiirde. Hinzu kommt, dass der
Bau der NEAT unserem Baugewerbe und anderen Sektoren wihrend vieler Jahre kriiftige
Impulse geben wird.

Es spricht zudem viel dafiir, nun komme ich zum zweiten Fall, dass die NEAT auch
betriebswirtschaftlich selbsttragend sein wird. Laut den vorsichtigen offiziellen Wirtschaft-




lichkeitsberechnungen kénnen die NEAT-Investitionen auf cine Betriebsdauer von 60 Jahren
aus den Verkehrseinnahmen voll verzinst und zuriickbezahlt werden. Es ist denn auch
bezeichnend, dass die NEAT ohne grosse Belastung des Steuerzahlers, zur Hauptsache {iber
den Kapitalmarkt fremdfinanziert werden kann. Verzinsung und Riickzahlung der Investiti-
onskosten aus den Verkehrseinnahmen fiihren im Endeffekt dazu, dass in- und ausliindische
Beniitzer die NEAT bezahlen. In diesem Sinne zahlt das Ausland kriiftig mit.

Da die NEAT betriebswirtschaftlich selbsttragend sein kann und der hohe gesamtwirtschaft-
liche Nutzen in der betriebswirtschaftlichen Rechnung unberiicksichtigt bleibt, ist die NEAT
mit Sicherheit eine Investition mit hohen volkswirtschaftlichen Gewinnaussichten. Sie
erfiillt die beiden eingangs genannten Investitionsbedingungen gleichzeitig. Diesem Argument
haben die Gegner nichts gleichwertiges entgegenzusetzen. Ich mchte den Stimmbiirgern
empfehlen, die Chance vom 27. September nicht zu verpassen.
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Artikel fiir "Klettgauer Zeitung / Schaffhauserland”

Schaffhausen und die NEAT

Von Bundesrat Adolf Ogi

Am kommenden 27. September stimmen wir ab {iber die NEAT - die neue schweizerische
Eisenbahn-Alpentransversale. Jede Region erwigt natiirlich im Vorfeld der Abstimmung die
eigenen regionalen Vor- und Nachteile dieser geplanten Hochleistungslinie von Arth-Goldau
nach Lugano und des neuen Basistunnels am Lotschberg.

Die gesamtschweizerischen Vorteile der NEAT sind offensichtlich und iiberzeugend: Sie
entlastet unsere Strassen vom alpenquerenden Giiter- und Personenverkehr; sie ermdglicht
die Ausweitung und Verbesserung des Bahnangebots, die es dringend braucht, um die
Konkurrenz gegen den umweltschddigenden Strassen- und Flugverkehr zu gewinnen. Dadurch
wird der auf unser Land zurollende Verkehr und ein guter Teile des hausgemachten Verkehrs
inskiinftig auf der Schiene bewiltigt werden kdnnen. Sie erlaubt die Abwicklung des
Giitertransports in der modernen, wirtschaftlichen Spielart des kombinierten Verkehrs
Schiene/Strasse. Diese Griinde iiberzeugten die EG, um ihre Forderung nach einem
schweizerischen 40-Tonnen Strassenkorridor aufzugeben, der fatale Folgen fiir die Umwelt
in unseren engen Alpentilern gehabt hitte. Die EG akzeptiert in einem Transitabkommen
unsere Politik der Verlagerung des Transits auf die Schiene und unsere strengen Vorschrif-
ten im Strassengiiterverkehr, insbesondere die 28-Tonnen Gewichtslimite.

Die NEAT verbindet zudem die europdischen Hochgeschwindigkeitsnetze durch die Alpen,
den franzdsichen Train & Grande Vitesse, den deutschen Intercity-Express und den
italienischen Treno ad Alta Velocita. Dies ist eine grosse Leistung fiir Europa, aber ebenso
fiir die Schweiz, denn die NEAT ermdglicht uns den Anschluss an diese Netze und erhéht
dadurch die Standortgunst fiir Wirtschaft und Tourismus. Auch die Vorteile der NEAT fiir
die Ost- und die Westschweiz sind offensichtlich, da im Konzept ausdriicklich Massnahmen
zu verbesserten Anschliissen dieser Landesteile vorgesehen sind. Oder die Vorteile fiir die
Zentralschweiz, das Wallis, das Tessin, welche nicht nur vom Strassenverkehr entlastet,
sondern erst mit der NEAT voll in das Konzept BAHN 2000 integriert werden.

Die Liste der NEAT-Vorteile ist nicht abgeschlossen, aber was bringt sie Schaffhausen, der
Stadt, dem Kanton? Bei genauer Betrachtung zeigt sich, dass die meisten oben aufgefiihrten
Vorteile auch fiir Schaffhausen gelten. Auch Schaffhausens Strassen werden durch die
NEAT entlastet, auch Schaffhausen profitiert vom Néherriicken zu den européischen
Zentren. Zudem profitiert Schaffhausen im Einzugsgebiet der Gotthard-Basislinie in
besonderem Masse von den Angebotsverbesserungen. Schliesslich gewinnt dadurch auch die
Linie Stuttgart-Schaffhausen-Ziirich an Bedeutung. Verbesserungen dieser Linie sind
wiinschenswert und ein altes Anliegen von Schaffhausen. Wir kénnen zwar den deutschen
Verkehrswegeplan nicht direkt beeinflussen. Das Verkehrspotential steigt fiir Schaffhausen-




Ziirich ganz klar mit dem Bau der NEAT. Dadurch steigt auch die Chance fiir betriebliche
Verbesserungen dieser Linie. Ich denke vor allem an den Einsatz hochmoderner Neigeziige,
welche bedeutende Fahrzeitverkiirzungen zulassen, ohne dass massive Infrasturkturausbauten
zu tédtigen sind.

Zum Schluss noch ein Wort zu den Kosten der NEAT: Die Kosten fiir dieses wichtige
Projekt kénnen auf die Dauer durch die Betriebsertrige der NEAT wieder "eingefahren"
werden, dies entgegen viel zu horenden gegenteiligen Behauptungen. Der grosste Teil der
Mittel wird auf dem Kapitalmarkt beschafft, eine kleinerer Teil aus der Treibstoffzollkasse
entnommen. Aufgeteilt auf die 15-jihrige Bauzeit der NEAT ist die verbleibende Belastung
der allgemeinen Bundeskasse durch den Bau der NEAT verschwindend klein und steht in
keinem Verhéltnis zum grossen gesamtwirtschaftlichen Nutzen des Werks. Alles in allem ist
die NEAT eine hoch rentable Investition, welche nicht durch den Steuerzahler a fonds perdu
bezahlt werden muss, auch nicht durch den Schaffhauser Biirger.




Redaktion PRO
Im Morgental 35, 8126 Zumikon-Zirich
Telefon 01/918 27 28

Personlich

Herrn Bundesrat Adolf Ogi
Vorsteher EVED
Bundeshaus Nord
Kochergasse 10

3003 Bern

22. Juli 1992

Sehr geehrter Herr Bundesrat

Ihre Presseabteilung hat mit leider einen Interview-Termin mit
Ihnen zum Thema NEAT-Abstimmung unter Hinweis auf
Zeitmangel verweigert, woftr ich selbstverstidndlich Verstidndnis
habe.

Trotzdem mochte ich auf eine Behandlung des Themas in
Interview-Form nicht verzichten, weil diese Art der
Informationsvermittlung nachgewiesenermassen den besten
Aufmerksamkeitswert erzielt.

Ich habe mich daher eines kleinen "dirty tricks" bedient und aus
mir vorliegenden Unterlagen (unter anderen Ihr
Vortragsmanuskript von der Veranstaltung des freisinnigen
Presseverbandes) ein fingiertes Interview zusammengestellt.

Ich miisste nun von Thnen wissen, ob sie mir die Verdéffentlichung
in der Form, wie sie diesem Schreiben beiliegt, gestatten. Die
ganze Sache ist vorgesehen ftir unser September-Heft, das etwa 14
Tage vor der Abstimmung erscheinen wird.

P;xa’i'/ihre Bemuihungen und Thren Entscheid in dieser Sache bis
zum 28. Juli d e ich Thnen bestens.

Mik herzlichen Griissen

o dohh S

Fredy Kradolfer




Neue Eisenbahn-Alpentransversale (NEAT):

Investition in die Zukunft

Die NEAT wird als Jahrhundert-Projekt in die Geschichte des
Verkehrs in der Schweiz eingehen. PRO legt die Vorteile dar, die ein
Ja zur NEAT fiir die Schweiz bringt und hat mit Bundesrat Adolf Ogi
iiber die Bedeutung dieser Investition in unsere Zukunft gesprochen.
Bundesrat OGI, Vorsteher des Eidgendssischen Verkehrs- und
Energiewirtschaftsdepartementes (EVED), engagiert sich mit Elan
und spiirbarer Begeisterung und Ueberzeugung fiir "seine" NEAT. Wir
wollten von ihm wissen, warum er diesem Projekt eine derart grosse
Bedeutung beimisst.

PRO: Herr Bundesrat, die Organisation des Binnen- und Transitverkehrs in
unserem Lande ist zweifellos eine vordringliche Aufgabe Ihres Departements.
Wie weit bringt uns die NEAT der Lésung dieser Probleme néher?

Bundesrat Adolf Ogi: Die NEAT ist ein konzeptionelles Ganzes. Sie setzt
dort ein, wo die gréssten Engpéasse liegen und der nachhaltigste Effekt
erzielt werden kann. Mit der NEAT wird die Grundlage geschaffen, den
Guterverkehr tiber lange Distanzen erfolgreich und dauerhaft auf die Bahn
zu verlagern und dabei vor allem den kombinierten Verkehr
Schiene/Strasse zu entwickeln.Wir setzen darauf, dass die EG mit den
Anstrengungen im kombinierten Verkehr ernst macht. Dabei dtirfen wir
davon ausgehen, dass diese Verkehrsart im Transit durch die Schweiz
bereits heute einen qualitativ guten Stand erreicht hat.

Die Schweiz liegt zwischen den wirtschaftsstirksten Regionen Europas
("Wohlstandsdreieck" Lombardei-Ligurien-Piemont im Siiden, "Rhein-
Schiene" im Norden). Deren Verkehrsbedtirfnisse erfiillen alle
Erfordernisse, die die Entwicklung des kombinierten Verkehrs betriebs-
und gesamtwirtschaftlich interessant und sinnvoll machen.

Die NEAT dient aber nicht nur dem Giiter-, sondern in ausgeprigtem
Mass auch dem Personenverkehr. Die Reisezeiten fiir wichtige nationale
und internationale Destinationen werden verkiirzt, teilweise praktisch
halbiert. Damit kénnen der tiberlastete Kurzstrecken-Flugverkehr sowie
der Reiseverkehr auf der Strasse durch eine attraktive Alternative
wirksam entlastet werden.
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fur die Baubranche, unserer Wirtschaft?

Bundesrat Ogi: Die Schweiz ist ein exportorientiertes Binnenland;ZAuch
der Tourismus gehoért zu den Eckpfeilern der schweizerischen
Wirtschaft. Beides ruft nach modernen Verkehrswegen. Eine umfassende
und ,moderne Infrastruktur wird im Zeitalter sich 6ffnender Markte
immer notwendiger.

Eine moderne Infrastruktur verschafft einem Land aberauch_
Standortgunst. Es ist nicht nur die Geographie, welche die einen
bevorzugt und die anderen benachteiligt. Es sind auch die eigenen
Anstrengungen, sich selbst Gehér und Zugang zu verschaffen, von denen
die Standortqualitat von Regionen oder eines ganzen Landes abhingen.

PRO: Umweltschutz geniesst heute zurecht einen hohen, die Politik in weiten
Teilen dominierenden Stellenwert. Vermag die NEAT unter diesem Aspelt
zu bestehen?

Bundesrat Ogi: Zweifellos: Nach dem Kriterium des ktirzesten Weges
musste rund die Hélfte des alpenquerenden Verkehrs durch die Schweiz
geftihrt werden. Dies ergdbe beim Strassenverkehr eine Verzwoélffachung
des heutigen Verkehrsaufkommens auf unseren Nord-Sitid-Achsen.Mit der
NEAT entsteht eine glaubwiirdige Alternative mit einer
Transportkapazitit von rund 70 Millionen Gtitertonnen. In Lastwagen
umgerechnet entspricht dies 7 bis 9 Millionen Durchfahrten pro Jahr.
Dazu kommt dank der erheblich verktirzten Reisezeiten ein zuséitzlicher
Umsteigeeffekt beim Personenverkehr mit den entsprechend positiven
Umweltauswirkungen.

PRO: Noch befinden wir uns in der Schweiz vor der Frage, ob wir dem EWR
beitreten sollen oder nicht. Zudem steht das bundesridtliche Beitrittsgesuch
zur EG im Raum.Was passiert mit der NEAT, wenn Volk und Stédnde in der
Europafrage ablehnend entscheiden?

Bundesrat Ogi: Eines steht in jedem Fall fest: 1993 wird der EG-
Binnenmarkt Realitdt. Wir werden dadurch mit einer neuen
wirtschaftlichen und verkehrspolitischen Herausforderung
konfrontiert. Was auch immer an der Urne y@* entschieden wird - die
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NEAT bildet in jedem Fall das unerlassliche und fiir unsere Wirtschaft
uberlebensnotwendige Bindeglied zur europdischen Verkehrsstruktur.

PRO: Ist die NEAT finanziell fiir unser Land titberhaupt verkraftbar?
Wie soll die Finanzierung vor sich gehen?

Bundesrat Ogi: Leider wird mit Blick auf die Kostenfolgen ein
desinformatives Zahlenspiel betrieben. Massgeblich sind die von den
eidgendssischen Réten beschlossenen Kredite im Umfang von 14,85
Milliarden. Dazu kommt, wie bei jedem anderen Bauvorhaben, die
Bauteuerung.

Die Finanzierung erfolgt grundséatzlich auf dem Darlehensweg - auch fiir
den Einsatz der Treibstoffzollgelder. Dies wurde mdglich, nachdem
Berechnungen ergeben haben, dass das ganze System uber die lange Frist
von 60 Jahren wirtschaftlich sein kann. Diese Finanzierungsart ist auch

deshalb vertretbar, weil auf diese Weise die Lasten tber verschiedene
Generationen sinnvoll verteilt werden kénnen. Zudem ist in Rechnung zu
stellen, dass sich die Bauzeit tiber 10 bis 15 Jahre erstrecken wird. Dies
ergibt Jahrestranchen zwischen 800 Millionen und 1,2 Milliarden. Das ist
nicht einmal die Héalfte des derzeitigen jahrlichen Investitionen der SBB.
Die Sorge ist verstandlich, ob dies alles finanziell verkraftbar sei. Die
Gegenvorschlige sind indessen kaum tauglich. Was als "NEAT light"
présentiert wird, ist zum einen nur ein blosser Basistunnel am Gotthard,
der dann aber seine Wirkung nicht entfalten kann. Andere Vorschlige
bedingen weitergehende Ausbauten, die mehr Land beanspruchen und
damit sogar teurer zu stehen kommen als das, was Bundesrat und
Parlament vorschlagen.




((Kasten zu Interview Ogi))
Die NEAT - ein konzeptionelles Ganzes

Am 27. September stimmen Volk und Stinde tber den Bau der
neuen Eisenbahn-Alpentransversale (NEAT) ab. Das Konzept
beinhaltet folgende Projekte: Bau einer neuen Doppelspurlinie von
Arth-Goldau nach Lugano (Kernsttick ist der rund 50 km lange
Gotthard-Basistunnel); Bau eines rund 30 km langen Létschberg-
Basistunnels von Frutigen ins Rhonetal; Bau der Zimmerberg-
/Hirzellinie, d.h. einer neuen Doppelspurlinie von Litti bei Baar nach
Thalwil und einer Abzweigung aus dieser Strecke nach Meilibach-
Wadenswil sowie die Verbesserung der bestehenden Zufahrten von
St. Gallen durchs Toggenburg nach Pféffikon und von Chur zur
Schachtbaustelle fiir den Gotthard-Basistunnel in der Surselva.

Das NEAT-Konzept ist ein Baustein im ktnftigen europiischen
Hochleistungs-Eisenbahnnetz. Andere Bausteine sind Bahn 2000, der
franzdsische TGV-Leitplan, das deutsche ICE-Netz und die
italienischen Schnellfahrlinien. Zusammen mit diesen
Neubaustrecken ermdéglicht die NEAT die Verlagerung grosser Teile
des Fernreiseverkehrs von der Strasse und aus der Luft auf die
Schiene; und das nicht durch Zwang, sondern aufgrund attraktiver
Fahrzeiten. Von Zirich wird Bellinzona in gut einer Stunde
erreichbar sein. Von Bern wird man in weniger als einer Stunde
nach Brig oder Leuk und in weniger als 2 Stunden an den Lago
Maggiore reisen kénnen.

Im nationalen Verkehr wird die Bahn dadurch zu einer echten
Alternative zum Auto und im internationalen Verkehr zum Flugzeug.
Von Zirich aus werden Mailand in gut 2 Stunden, Frankfurt in 3
Stunden, London und Rom in knapp 5 1/2 Stunden erreichbar.

Die Zimmerberg-/Hirzellinie ergibt zusammen mit der im Rahmen
von BAHN 2000 geplanten neuen Doppelspur Ziirich - Thalwil eine

modern trassierte Hochleistungsstrecke von Zirich bis nach Zug.
Dank ihr wird die Fahrzeit zwischen Ziirich und der Zentralschweiz
auch im Binnenverkehr um etwa 10 Minuten verktirzt.




Der Létschberg-Basistunnel bietet Ersatz fiir die aus dem
Nationalstrassennetz gestrichene Rawil-Autobahn. Leistungsfdhige
Autoziige werden die Verladestation Heustrich bei Spiez (N6) mit
der N9 im Rhonetal verbinden und so ein mit dem Rawil fir den
Automobilisten vergleichbares Angebot, flir die Umwelt fund-die—=—
“Kardertalq aber eine in jeder Hinsicht bessere Lésung
bringen, da sie vom Strassenvekehr ins Wallis entlastet werden. Der
Lotschberg-Basistunnel gestattet zudem die Aufteilung des Verkehrs
auf zwei moderne Linien und damit eine Entlastung der Zufahrten
zur Gotthard-Basislinie. Zudem bindet er Bern und das Oberwallis ins

internationale Hochleistungs-Eisenbahnnetz ein und fiihrt damit zu

einer erheblichen Standortaufwertung dieser zum Teil peripheren
und touristischen Regionen.

Heute betragt der schweizerische Alpentransit-Guterverkehr 15
Millionen Tonnen auf der Schiene und 1,8 Millionen Tonnen auf der
Strasse. Der Strassenverkehr umfédhrt die Schweiz weitgehend, da
das Gewicht der Strassen-Lastztige in der Schweiz auf 28 Tonnen
begrenzt ist, wihrend es im Ausland bei 40 Tonnen liegt. Es ist
deshalb rentabler, den Umweg tiber den Brenner oder durch den
Mont-Blanc in Kauf zu nehmen.

Wiirde dieser Verkehr den kiirzeren Weg durch die Schweiz wéhlen,
so betriige das Transitvolumen auf unseren Alpenstrassen am
Gotthard, am San Bernadino und am Grossen St. Bernhard nicht 1,8,
sondern 20 Millionen Tonnen.

Die meisten Verkehrsprognosen rechnen fiir den Zeitraum 2010 -
2020 tbereinstimmend mit einer Verdoppelung des Verkehrs. Auf
die Schweizer Uebergidnge wiirden dann - auf Schiene und Strasse
zusammen - 70 Millionen Tonnen anfallen.

Das Alpentransit-Konzept schafft die notwendige Kapazitit, um
diesen Verkehr auf der Schiene zu tibernehmen. Mtisste er auf der
Strasse abgewickelt werden, so ergdbe das 7 bis 9 Millionen
Lastwagen-Durchfahrten pro Jahr.




Strassenfahrzeuge oder Teile derselben (Sattelauflieger,
Wechselaufbauten) kénnten kunftig jedoch per Bahn aus den
nordeuropdischen Ballungsrdumen in die Wirtschaftszentren Italiens
beférdert werden und dies in einem Bruchteil der Zeit, die sie auf
der Strasse bendétigen wiirden. Dazu kdmen moderne, im
Schnellzugstempo verkehrende, optimal schallgedampfte
Huckepack-Kompositionen zum Einsatz.

Die Neubaustrecken verlaufen grosstenteils in Tunnels. Sie entlasten
die Bergstrecken und fuhren dort zu einer Verminderung der
Larmbelastung. Auch die Zulaufstrecken werden gemaéss
Alpentransit-Konzept larmtechnisch saniert. Zudem steht dann auf
der bestehenden Strecke zwischen Goldau und Lugano mehr
Kapazitat zur Befriedigung regionaler Verkehrsbedurfnisse zur
Verfigung.

Das Alpentransit-Konzept mit dem Bau einer neuen Einsenbahn-
Alpentransversale steht damit im Dienste des Umweltschutzes wie
kein anderes Verkehrsprojekt dieses Jahrhunderts.

Auch fiir unsere nationale Fluggesellschaft Swissair ist der Ausgang
der NEAT-Abstimmung tibrigens keineswegs gleichgultig. Wiirde
namlich die NEAT abgelehnt, so wire auch der ausgehandelte
Transitvertrag mit der EG hinfallig. Dieser Transitvertrag ist es aber,
der vermeidet, dass die Swissair - unbeachtet, ob die Schweiz dem
EWR oder der EG beitritt - im europdischen Luftverkehr
diskriminiert wird.
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BUNDESAMT FUR VERKEHR

Herrn Bundesrat Ogi

Sachbearbeiter: Dr. H. Vogel

SPEAKING-NOTE / ORIENTIERUNG / ANTRAG

Gegenstand: Interview " SBB-Magazin 4/1992" vom 29. Mai 1992

Frage 1

Man spricht im Zusammenhang mit dem Pro-
jekt der NEAT von einem Beitrag an Europa,
aber auch von einem an die Schweiz selber.

Was bringt die NEAT der Schweiz wirklich?

Antwort

Die NEAT wird in der Schweiz gebaut, ihre

Vorteile fallen in der Schweiz an.

Der Bau der NEAT schafft Arbeitspldtze und
Verdienst. Auf den Baustellen werden gesamt-
haft bis 9°000 Mann beschéftigt. Weitere
Arbeitsplédtze werden in Zulieferbetrieben etc.

geschaffen,

Durch den Betrieb wird die Schweiz ins
européische Hochleistungs-Eisenbahnnetz

eingebunden.

Ohne NEAT umfihrt uns der schnelle Bahn-
verkehr via Frankreich und Oesterreich. Die

mit jeder Hochleistungsstrecke einhergehen-

Visum Direktor: Datum: 3.06.92




den Wachstumsimpulse treten dann dort auf.

Die Schweiz verkommt insofern zur Provinz.

Die deutsche Verkehrswegeplanung sieht den
Ausbau der Zufahrtslinien von Freiburg,
Stuttgart und Miinchen nach der Schweiz nur
im Zusammenhang mit der NEAT vor. Des-
gleichen wird Italien die langsamen Zufahrten
von Mailand zur Schweizer Grenze ohne

NEAT kaum wesentlich verbessern.

Frage 2

Was profitieren denn die Randregionen der
Schweiz von der NEAT?

Antwort

Die NEAT integriert die Stidschweiz sowie
das Ober- und das Mittelwallis voll ins Kon-
zept BAHN 2000. Die Distanzbarriere wird
aufgehoben. Die Anschliisse und Verkehrsver-

bindungen werden verbessert. Dadurch wird

die Standortqualitit jener Regionen ganz

wesentlich aufgewertet. Aehnliche Vorteile
erlangen auch Regionen wie die West- und die
Ostschweiz, das Berner Oberland oder die

Innerschweiz.




Frage 3
Dank der NEAT verkiirzen sich Reisezeiten

markant, zum Beispiel von zweieinhalb Stun-
den auf 65 Minuten zwischen Ziirich und
Bellinzona. Wird die Reise aber wegen der

langen Tunnelstrecken nicht unattraktiver?

Antwort

Viele Reisende wollen méglichst rasch am Ziel

ankommen.

Die NEAT-Ziige fahren schneller als heute. Die
Fahrt durch die beiden Basistunnel wird also
kaum lénger dauern als auf den heutigen Berg-

strecken-Tunnel.

Auch die Bergstrecken werden weiterhin von
Schnellziigen befahren werden. Die Reisenden
werden also die Wahl haben.

Frage 4

Die NEAT soll die Konkurrenzfihigkeit der

Bahn steigern, unter dem Motto "doppelt so

schnell wie das Auto, halb so schnell wie das
Flugzeug". Mit welchen Auswirkungen auf

Flug- und Strassenverkehr ist zu rechnen?




Antwort

Im Vergleich mit den NEAT-Fahrzeiten sind
Fliige wie Ziirich - Lugano, Ziirich - Sitten
oder Ziirich - Mailand weniger attraktiv. Aber
auch auf lingeren Strecken, wie etwa nach
Rom oder Frankfurt wird die Bahn, dank der
kiinftigen auslédndischen Schnellfahrstrecken,
konkurrenzfahiger.

Der Luftraum und die Flughdfen werden des-
halb von einem Teil des Kurzstrecken-Luft-
verkehrs entlastet. Auch auf den Strassenver-
kehr wird die NEAT Auswirkungen haben,
weil sie wesentlich kiirzere Fahrzeiten

ermdglicht als das Auto.

Frage 5

Warum erachten Sie es als nicht sinnvoll, die
freie Wahl des Verkehrsmittels einzuschrin-

ken?

Antwort

Die NEAT wird dank einem attraktiven Ange-
bot Verkehr von andern Verkehrstrigern

tibernehmen konnen. Hier werden die Markt-

kréfte spielen. Wir wollen die Spiesse im Ver-

kehr gleich lang machen.




Im iibrigen wire es nicht sinnvoll, heute
gesetzliche Einschrinkungen zu erlassen, die
erst in etwa 15 Jahren wirken kénnten. Sie
wiren zu jenem Zeitpunkt wahrscheinlich
léngst iiberholt. Die Zeit arbeitet im iibrigen

fiir umweltfreundliche Lgsungen.

Frage 6

Das Projekt sieht je einen Basistunnel unter
dem Lotschberg und dem Gotthard vor.

Wiirde ein Tunnel nicht geniigen?

Antwort

Mit der Verteilung des Verkehrs auf zwei
Achsen konnen wir die Kapazititen der
Zufahrtslinien, die dank BAHN 2000 aufge-
wertet werden, voll ausschdpfen. Bei einer
Konzentration auf bloss eine Achse miissten
die Zufahrtslinien im dichtbesiedelten Gebiet

neu gebaut werden, mit starken Widerstinden

und grossem finanziellen Aufwand sowie

neuen Umweltproblemen.

Nur dank der Verteilung auf zwei Achsen
kommt die NEAT mit einem Landverbrauch
von weniger als 100 Hektaren aus. Zum Ver-
gleich: jihrlich wird in der Schweiz eine
Fléche von rund 2’000 Hektaren iiberbaut.




Dank der Verteilung auf zwei Achsen kénnen
alle Landesteile angeschlossen werden. Stidte
wie Ziirich, Bern, Luzern, Basel, Brig oder
Lugano werden durch schnelle Hochlei-
stungsziige bedient. Die Westschweiz kann
optimal an die aufgewertete Lotschberg-

Simplon-Achse angeschlossen werden.

Die Ostschweiz erhilt einen eigenen Anschluss
an die NEAT, der zudem die Verbindungen
zwischen diesem Landesteil und Luzern ver-
bessert und den Knoten Ziirich entlastet.
Schliesslich gibt der NEAT-Anschluss Ost-
schweiz das Signal fiir den Ausbau der
Strecken Miinchen - Ziirich und Stuttgart -

Ziirich.

Zudem diirfen wir nicht vergessen, dass durch
den Bau des Lotschberg-Basistunnels das
Rawil-Autobahn-Versprechen auf umwelt-

freundlichere Weise eingelost werden kann.

Frage 7

Weckt oder fordert die NEAT nicht
tiberfliissige Mobilititsbediirfnisse im Perso-

nen- und Giiterverkehr?

Antwort

Massgebend fiir die Nachfrage im alpenqueren-
den Giiterverkehr ist die Entwicklung der




italienischen Wirtschaft und ihre Verkniipfung
mit den Mirkten der nordlich der Alpen gele-
genen EG-Partner. Giitertransporte sind Teil
der Produktionskosten. Die NEAT schafft die
Voraussetzung, dass dieser Verkehr mit der
umweltfreundlichen Bahn abgewickelt werden
kann. Die NEAT ist das wirkungsvollste
Umweltprojekt der heutigen Zeit. Sie erlaubt
es, die Giiter von 3 - 4 Millionen Lastwagen

auf die Bahn zu verlagern.

Im Personenverkehr sind nicht nur wirt-
schaftliche, sondern oft auch zeitliche Ueber-
legungen massgebend. Dank der NEAT wird
man zum Beispiel von Basel in zwei Stunden

in den Tessin fahren kénnen. Man wird aber

dannzumal per Bahn in zwei Stunden auch

nach Paris, Lyon oder Mannheim gelangen
konnen. Die NEAT sorgt also dafiir, dass die
Verbindungen nach Siiden hier mithalten

konnen und nicht ins Hintertreffen gelangen.

Frage 8
Sie haben die NEAT auch schon als "Jahrhun-

dertwerk" bezeichnet. Ist die Schweiz heute
zu solchen Wiirfen iiberhaupt noch féhig und

bereit?




Antwort

Wir bauen seit 30 Jahren ein Nationalstras-
sennetz von 1’800 Kilometern, das wesent-
lich mehr kostet als die NEAT (heute rechnen
wir mit 55 Milliarden Franken Endkosten).

Im Ausland werden Basistunnels durch Mont-
Cenis und Brenner geplant. In ganz Europa
sind schon tausende von Kilometern Schnell-
fahrstrecken in Betrieb. Wieso sollten ausge-
rechnet wir Schweizer nicht zum Bau einer
NEAT féhig sein?

Die NEAT ist eine Herausforderung. Aber
diese Herausforderung ist nicht grosser als
seinerzeit der Bau der alten Gotthard- oder
Létschberg-Simplon-Bahn. Vor allem ist die
NEAT nétig. Wenn wir nichts titen, wire das
Risiko viel grosser. Das Risiko von Europa
"abgehiingt" zu werden. Das Risiko wachsen-
der Umweltnachteile und Staus aus dem

Strassenverkehr.

Frage 9

Die NEAT soll knapp 15 Milliarden kosten.
Befiirchtungen gehen dahin, dass das Projekt

wesentlich teurer werde.




Antwort

Das Projekt wurde von mehreren unabhéngig
voneinander arbeitenden Ingenieurbiiros
durchgerechnet und die Wirtschaftlichkeits-
rechnung wurde von namhaften Hochschul-
Professoren begutachtet. Wir préisentieren die
besten heute verfiigbaren Zahlen. Die hohen
Zahlen der Kiritiker sind reine Behauptungen
ohne seridse Berechnungsgrundlage.

Es ist hingegen moglich, dass ausserordentlich
schlechte geologische Verhiltnisse zu hoheren
Baukosten fiihren konnen. Wir haben dieses

Risiko analysieren lassen und in der Botschaft

offen dargelegt. Wir verheimlichen nichts.

Aber aus heutiger Sicht sind die 14 Milliarden
Franken fiir die beiden Basislinien und die

0,9 Milliarden Franken fiir den Anschluss
Ostschweiz - je zum Preisstand 1991 und
Projektierungsstand 1989 - die verlésslich-
sten Zahlen. Bedingung ist auch, dass nichts
iiber das hinaus gebaut werden muss, was in
der Botschaft steht und vom Parlament

beschlossen wurde.

Und schliesslich: die NEAT ist heute ein Kon-

zept und nocht nicht ein fein ausgearbeitetes

Projekt.




Frage 10

Wie wollen Sie eine frist- und kostengerechte

Realisierung sicherstellen?

Antwort

Fiir die fristgerechte Inbetriebnahme entschei-
dend ist der Baufortschritt der Basistunnel.
Fiir die politisch heikleren Zufahrtslinien
steht mehr Zeit zur Verfiigung. Durch die
Einbindung der Kantone in die Planungsorga-
nisation werden viele moégliche Konflikte
entschirft oder gar nicht erst geschaffen.
Sowohl die SBB als auch die BLS sind durch-
aus in der Lage, Grossprojekte kostengerecht
zu realisieren. Ich erwihne nur die S-BAHN
Ziirich oder den Doppelspur-Ausbau der BLS.

Kommt dazu, dass das EVED schon Ende
1991 eine Kontrolle der vorbereitenden Pla-
nungsarbeiten durch eine externe Firma veran-
lasst hat. Diese tiberpriift laufend die Arbei-

ten vor allem unter den Gesichtpunkten

Kostenrahmen, Zeitplan, Qualitit.

Dariiber hinaus sind wir schon heute daran,
Vorstellungen iiber die Projektorganisation in
der Realisierungsphase und die Kosten- und
Terminiliberwachung - das sogenannte Con-

trolling - zu entwickeln.




Frage 11

Lisst sich der Bau einer neuen Alpentransver-
sale verkraften, wenn der Bund iiberall den

Giirtel enger schnallen muss?

Antwort

Die NEAT ist ein langfristig rentables Pro-
jekt. Die auf sehr vorsichtigen Annahmen
basierende Wirtschaftlichkeitsrechnung
kommt zum Schluss, das die Amortisation
und die Verzinsung der NEAT-Kosten inner-
halb eines Zeitraumes von 60 Jahren méglich

ist.

Der Bund stellt den Bahnen die Mittel deshalb
als langfristige Darlehen zur Verfiigung.

Der Bund nimmt die Mittel auf dem Kapital-
markt auf. Ein Viertel der Aufwendungen fiir
die NEAT - ohne Anschluss Ostschweiz -

werden aus zweckgebundenen Treibstoff-

zollertridgen gedeckt. Das rechtfertigt sich
deshalb, weil die Hilfte der Kapazitit des

Lotschberg-Basistunnels vom Autotransport
Heustrich - Rhonetal beansprucht wird und
weil die NEAT zudem zu einem grossen Teil
dem Fernstrecken-Huckepack und damit der
Entlastung unserer Transitstrassen dient.
Auch die Mittel aus der Treibstoffzollkasse
werden den Bahnen als Darlehen gewéhrt.




Insgesamt gilt es festzuhalten, dass der Bau
der NEAT, der Bahn 2000 und weiterer Pro-
jekte in den Jahren 1990 - 2010 lediglich
1,05 % des Bruttoinlandproduktes (BIP)
beanspruchen. Fiir den Bau des Gotthard-Ei-
senbahn-Tunnels in den Jahren 1870 - 1910
betrug die BIP-Belastung 2,24 %.

Frage 12

Hat es neben der NEAT noch geniigend finan-
zielle Mittel und Streckenkapazitéten fiir den
Regionalverkehr?

Antwort

Die Art der Finanzierung - Bundesanleihen
und zweckgebundene Treibstoffzollmittel -
macht es deutlich: Die NEAT wird nicht aus
allgemeinen Steuergeldern finanziert. Die Mit-
tel zur Erfiillung der iibrigen Bundesaufgaben
werden durch den Bau der NEAT nicht beein-

tréchtigt.

Es wire deshalb falsch zu sagen, wegen der
NEAT stiinden kiinftig weniger Mittel zum
Beispiel fiir den Regionalverkehr oder fiir die
AHYV zur Verfiigung.




Frage 13

Welche wirtschaftliche Impulse bringt das
Projekt der Schweiz?

Antwort

Die 14 Milliarden Franken bedeuten Auftrige
(Arbeit) fiir die schweizerische Wirtschaft.

Die Auftrige werden zwar 6ffentlich und
international ausgeschrieben, doch ist die
schweizerische Bauwirtschaft absolut konkur-
renzfihig. Damit kommt das ganze Gewerbe

in Schwung.

Die wirtschaftlichen Impulse kommen auch
aus dem Betrieb. Durch die NEAT wird die
Erreichbarkeit schweizerischer Zentren ver-
bessert. Diese werden fiir neue Fabrikations-
und Dienstleistungsbetriebe attraktiver. Im

Fremdenverkehr wird die Schweiz aus den

europdischen Ballungszentren besser erreich-

bar. Davon profitieren auch die Bergtiler und

die dortigen touristischen Einrichtungen.

Frage 14

Was wiirde es fiir die Schweiz bedeuten,
wenn die NEAT abgelehnt wiirde?




Antwort

Die Schweiz wiirde vom internationalen
Hochleistungs-Eisenbahnverkehr abgekoppelt

und westlich und 6stlich umfahren.

Das Transitabkommen Schweiz - EG wiirde
amputiert, praktisch wertlos! Schweizerische
Strassentransport-Unternehmen hitten dann
keinen freien Zugang mehr zum europiischen
Markt.

Auch die Swissair und Crossair miissten mit

Nachteilen rechnen.

Der Transitverkehr zwischen Nordeuropa und

Italien wiirde aber trotzdem anfallen. Ein zu

grosser Teil wiirde den Weg iiber Schweizer

Strassen suchen - unsere Autobahnen drohen
zu verstopfen - zum Schaden von allen
Schweizern. Zum Schaden unserer Umwelt.
Insbesondere aber zum Schaden der Einwoh-

ner im Alpengebiet.

Frage 15

Und was wiirde das fiir Sie personlich bedeu-

ten?

Antwort

Wir miissten wieder von vorne anfangen.

Aber wir wiren in Europa nicht mehr




glaubwiirdig. Es war ein grosser Erfolg fiir
uns, in Europa durchgesetzt zu haben, dass
der alpenquerende Transitverkehr grund-
sdtzlich auf die Schiene gehort, entweder als
Wagenladungsverkehr oder als kombinierter
Verkehr. Wenn wir es nun ablehnen wiirden,
die dafiir notwendige Kapazitit zur Verfii-
gung zu stellen, so ndhme uns ganz einfach
niemand mehr ernst. Das wire bitter. Und es

hitte schwerwiegende Folgen, Konsequenzen.

Frage 16

Wie geht es weiter, wenn die Schweizerinnen
und Schweizer sich fiir die NEAT entschei-

den?

Antwort

Um die beste Losung zu finden, haben wir
entlang der Gotthard- und der Lotschberg-
Achse verschiedene Varianten der Linien-

fiihrung ausarbeiten lassen.

Im néchsten Jahr wird es darum gehen, fiir
die beste Variante ein Vorprojekt auszuarbei-

ten.

Diese Vorprojekte haben den Belangen der

Raumplanung, des Umweltschutzes, des

Natur- und Heimatschutzes und der Landes-
verteidigung Rechnung zu tragen.




Zu den Vorprojekten kénnen Bundes-

behoérden, Kantone und Eisenbahnunterneh-
mungen Stellung nehmen. Die Gemeinden wer-

den vom Kanton angehdort.

Der Bundesrat entscheidet iiber die Vorpro-
jekte. Er bestimmt die Linienfiihrung, die
Bauetappen und den zeitlichen Ablauf.

Gestiitzt auf die Vorprojekte folgt die Detail-

projektierung.

Die gesamten Projektarbeiten werden von
einem Stab fiir die Kontrolle und Koordina-
tion zuhanden des Bundesrates iiberwacht und
begleitet. Der Stab wird sich auf ein ausge-

bautes Kontrollinstrumentarium stiitzen.

Nun wird ein detaillierter Umweltvertrédglich-
keitsbericht auf der Basis der festgelegten

Linienfiihrung erstellt.

Wenn die Pldne gutgeheissen sind, folgen die
Arbeitsausschreibung und die Ausfiihrungs-
pléne:. W,

Mit dem Bau kann frithestens 1995 begonnen

werden.




Frage 17

Werden Sie noch als amtierender Bundesrat

erstmals durch die Basistunnel fahren?

Antwort

Ich rechne nicht damit, in der Zeit um 2010

noch im Amt zu sein.
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Kurz berichtet

Botschafterkonferenz erdffnet

sda. Bundesprisident René Felber hat
am Dienstag die diesjihrige Botschaf-
terkonferenz erdffnet. Zum dreitagigen
«Rapporty in der Berner Zentrale konn-
te der Aussenminister 68 Botschafter
und fiinf Geschiaftstrager begriissen.
Auch die Koordinatoren der Entwick-
lungszusammenarbeit befinden sich
zurzeit in der Schweiz.

Australische Botschaft schliesst

sda. Die australische Botschaft in Bern
wird bis Ende Jahr geschlossen. Ein
Vertreter der Einwanderungsbehorden
soll kiinftig die zahlreichen Visa-Gesu-
che bearbeiten. Zurzeit werden rund
30000 Antrige jédhrlich eingereicht.
Grund fiir die Schliessung der Botschaft
sind die angeschlagenen Staatsfinanzen
und die Verstarkung der diplomatischen
Prisenz Australiens in Siidostasien.

Gentechnisches und EWR

ap. Im Zusammenhang mit dem EWR
soll nur der Umgang mit gentechnisch
veranderten Organismen geregelt wer-
den. Dies entschied mit acht gegen drei
Stimmen die vorberatende Kommission
des Stinderates. Die Vorschriften fiir
natiirlicherweise gefihrliche Organis-
men sollen im ordentlichen Verfahren
erlassen werden.

Parolen des Gewerbeverbands

sda. Der Schweizerische Gewerbever-
band (SGV) hat drei Parolen fiir die eid-
gendssischen Abstimmungen vom 27.
September bekanntgegeben. Demnach
befiirwortet der SGV sowohl die Revi-
sion des Bundesgesetzes iiber die Stem-
pelabgabe wie auch den Bundesbe-
schluss iiber den Bau der Neat. Nein sagt
der Verband demgegeniiber zum Bun-
desgesetz iiber das Bauerliche Boden-
recht.

Akzeptanz fiir «Pille danachy?

sda. Die Petition von iiber 1000 Arztin-
nen und Arzten fiir die Einfithrung der
Abtreibungspille RU 486 in der Schweiz
zeigt Wirkung: Die Hoechst-Pharma
AG in Ziirich, die Schweizer Vertriebs-
firma des deutschen Pharmaunterneh-
mens Hoechst und dessen franzosischer
Tochter Roussel Uclaf, will in nicht 6f-
fentlichen Hintergrundgespriachen aus-
loten, wie in der Schweiz die Akzeptanz
fiir eine eventuelle Einfithrung der «Pille
danachy steht.

«Basler AZy wird eingestellt

sda. Die seit 71 Jahren erscheinende
«Basler AZ» wird Ende August aus fi-
nanziellen Griinden definitiv eingestellt.
Der Verwaltungsrat der Volksdruckerei
Basel hat einen entsprechenden Be-
schluss gefallt.

:

Bern, Mittwoch, 19. August 1992
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' Die Regionen und die Neue Eisenbahn—Alpentrg}@ersale (6): Stirkstes Pro-Argument in der Romandie ist der Schritt nach Europa

mochte das Ausland zur Kasse bitten.

Fiir die Romandié¢ hat die Neat Europa-Format

In der Romandie wird einzig das
Oberwallis von der Neat direkt
tangiert. Aber auch die iibrigen
Regionen versprechen sich einen
Nutzen: die Aufwertung der Sim-
plonlinie und eine bessere Inte-
gration in Europa.

Physisch wird die franzosischsprachige
Schweiz von der Neat wenig spiiren. Von
der Bautitigkeit wird einzig das zur
Westschweiz gezihlte Oberwallis be-
troffen. Sobald aber die Arbeiten einmal
abgeschlossen sind, so sollen die meisten

Von unserer Westschweizer
Mitarbeiterin Evelyn Kobelt

Gemeinden an der Lotschberglinie we-
niger vom Bahnverkehr gestort werden
als heute, weil dieser sich iiber weite
Strecken im Tunnel abwickeln soll. Was
die franzosischsprachige Westschweiz
anbelangt, frohlockt man bei der Kreis-
direktion I der SBB (Westschweiz) aber
nicht umsonst: «Sie erhilt mit der Neat
den Fiinfer und das Weggli. Arbeiten fiir
die Alpentransversalen bleiben ihr er-
spart, und vom Verbot fiir die 40-Tonner
profitiert sie trotzdem.»

Ein Ziickerli

Der Alpentransit, so hat Bundesrat
Adolf Ogi bei jeder Gelegenheit in der
Westschweiz geworben, werde aber auch
dem Schienenverkehr auf der Simplon-
linie zugute kommen. Thr Anschluss an
das franzosische TGV-Netz festige die
Position der Westschweiz im Verkehr
zwischen Norditalien und Frankreich.
Noch weiss aber niemand, wann die
entscheidende TGV-Anschlussverbin-
dung Macon-Genf gebaut sein wird, die
fiir die Franzosen nicht prioritdr ist.
Aber im Ogi-Departement ist man um
Zukunftsvisionen nie verlegen. In seiner
Werbebroschiire winkt es noch mit
einem zweiten Ziickerchen: «Das Sy-
stem AlpTransit funktioniert als Bau-
kasten: Ein spiterer Simplon-Basistun-
nel ist nicht ausgeschlossen.»

Heute arbeitet man vorerst am beste-
henden Simplon-Tunnel, indem man
eine der beiden Rohren absenkt, so dass
der Huckepackkorridor fur die 4 Meter
hohen Laster benutzbar wird, deren
Anteil in Europa etwa 10 bis 12 Prozent
des Schwerverkehrs ausmacht. Weil der
Simplon aber nicht einfach geschlossen
werden kann, muss etappenweise gear-
beitet werden. Die SBB rechnen damit,
dass der erweiterte Huckepackkorridor
durch den Lotschberg und den Simplon,
die geplante Ubergangslosung bis zur
Realisierung der Neat, in drei Jahren
fertiggestellt sein wird.

Ein deutlich spiirbarer Vorteil aus der
Neat erwichst der Romandie aber vor

s £34 i
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Die Westschweiz

wird von der Neat kau
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m direkt tangiert. Einzig das Ober-
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wallis profitiert wom parallel gefithrten Ausbau der Lotschberg-Simplon-
Linie. Im Bild dige Létschberg-Siidrampe wenige Kilometer vor Brig. (fwz)

allem in Kombination mit Bahn 2000.
Kumuliert man l»géie Konzepte, so pro-
fitieren die Bahnreisenden von deutli-
chen Zeiteinsparungen. Bahn 2000 wird
fiir die Westschweiz viel spiirbarere
Konsequenzen haben als AlpTransit.
Kapazitit und Geschwindigkeit sollen
vor allem mit einém fast durchgehenden
dritten Schienenstrang zwischen Genf
und Lausanne, ciner neuen Linienfiih-
rung im Kanton' Freiburg, einer Ver-
doppelung der Linie am Ufer des Neu-
enburger- und Bielersees und einer
neuen Linienfilifung und Verdoppe-
lung der Schiencastringe zwischen Sal-
gesch und Leuk Wallis erhoht wer-
den. Die SBB befiirchten dennoch, dass
sich gewisse Oppositionen in den be-
troffenen Gebictfn negativ auf die Ab-
stimmung ‘iber gas Projekt AlpTransit
auswirken werden. weil die Leute zuwe-
nig deutlich zwischen Neat und Bahn
2000 unterscheiden.

Gegner muss man suchen

Die eigentlichen Neat-Gegner wissen,
dass sie in der Westschweiz wenig zu be-
stellen haben, uné haben sich bisher we-
nig exponiert, Unterschriften fir das
Referendum flossen in der Romandie
nur spérlich. Da§ Westschweizer Sekre-

Rechtsbiirgerliches Initiativkomitee plant Privatisierung im Bereich der elektromischen Medien

Angriff auf die Sonderstellung der

sda/ap. Eine unverfilschte Wett-
bewerbssituation und  Gleichbe-
rechtigung fiir private Anbieter im

SRG

tariat des Verkehrs-Clubs der Schweiz
(VCS) befiirchtete anfanglich, es konnte
zu einer Spaltung zwischen Deutsch-
und Welschschweizer Mitgliedern kom-
men. Vorsorglich konsultierte es seine
Basis, um notfalls gegen die Deutsch-
schweizer Vertreter Position zu bezie-
hen. 88 Prozent der befragten Romands
sprachen sich deutlich fiir die Neat aus,
und fast 83 Prozent wiinschten, dass der
VCS Westschweiz diese Meinung auch
vertrete, wenn die Deutschschweizer
Mehrheit das Referendum unterstiitzen
sollte. So weit kam es schliesslich nicht,
denn die VCS-Delegierten aus der gan-
zen Schweiz stellten sich Mitte Juni
iiberraschend deutlich hinter AlpTran-
sit.

Die Gegnerschaft setzt sich schliesslich
hauptsiachlich aus direkt Betroffenen
und Unzufriedenen zusammen. Erstere
fallen — wie wir bereits gesehen haben —
in der Romandie nicht ins Gewicht. Das
einzige eigentliche Argument, das von
den Gegnern angefithrt wird, so etwa
einem kleinen Kreis um den Transport-
unternehmer und Nationalrat Charles
Friderici, ist finanzieller Art. Wihrend
den einen das Vorhaben ganz einfach zu
teuer ist, bekampft Friderici die Finan-
zierung iiber die Treibstoffzolle. Er

Diese gegnerischen Argumente werden
von den Befiirwortern sogleich wider-
legt: Einerseits seien die Kosten fiir
AlpTransit im Vergleich zu den Kosten
fiir das Nationalstrassennetz eher be-
scheiden, andererseits soll die Schwei‘z
im eigenen Land unabhingig entschei-
den konnen, was mit einer auslindi-
schen Finanzierung moglicherweise
nicht gewihrleistet wire.

Europa winkt

In der Westschweiz verfiigen wohl die
Neat-Befiirworter iiber das stirkste Ar-
gument: Europa! Ein Nein zur Neat
wiirde bedeuten, dass das bilaterale
Transitabkommen mit der Europa-
ischen Gemeinschaft (EG) nicht zu-
stande kommt. Und das hitte mogli-
cherweise ein Scheitern des Europi-
ischen Wirtschaftsraums (EWR) zur
Folge. Die EG jedenfalls macht kein
Geheimnis daraus, dass das fehlende
Transitabkommen den Wert des EWR-
Vertrags deutlich schmilern wiirde und
dieser moglicherweise neu ausgehandelt
werden miisste. Damit wird die Abstim-
mung vom September sehr wohl zu
einem Urnengang mit europaischer Be-
deutung. Die Westschweiz, die — alle
Umfragen sind sich da einig — einer
europiischen Offnung deutlich positiver
gesinnt ist als die deutsche Schweiz und
das Tessin, miisste sich konsequenter-
weise auch mit einer deutlichen Mehr-
heit fiir die Neat aussprechen.

Am 27. September stimmt die
Schweiz tiber das Projekt AlpTransit
ab. Das besser unter dem Titel Neue
Eisenbahn-Alpentransversale (Neat)
bekannte Grossvorhaben kostet 14
Milliarden und soll gegen 2010 fer-
tiggestellt werden. AlpTransit stosst
auf unterschiedliche Resonanz. In
einer Sommerserie berichtet der
«Bund» iber die Stimmungslage in
den Regionen — was sie sich vom
Vorhaben versprechen, und welche
Befiirchtungen sie hegen.

Bereits erschienen: Tessin (11. Juli), Bern
(18. Juli), Ostschweiz (25. Juli), Aargau
(1. August) und Innerschweiz (15. Au-
gust).

e «Der untriiglichste Gradmes-

trachtet und behandelty, schrieb
der deutsche Erzihler Berthold

\ propos... A propos... A pro

ser fiir die Herzensbildung eines
Volkes ist, wie es die Tiere be-

Menschheit nutzbar zu machen,
kommt allen voran den Sportlern
zu. Sie waren es, die die Fortbewe-
gungsart der Kianguruhs (Drei-
sprung, Hiirdenlauf), der Affen

Auerbach. Das war im 19. Jahr-
hundert und mithin noch vor den
Olympischen Sommerspielen in
Barcelona. Hitte Auerbach nam-

Bereich der elektronischen Me-
dien: Dieses Ziel verfolgt die so-
eben lancierte Volksinitiative «fiir
eine freiheitliche Medienordnung
ohne Medien-Monopole).

(Reck- und Ringturnen) oder der
Hiihner (kopfloses Herumrennen
auf Wiesen, in der Schweiz gele-
gentlich auch Fussball genannt)
lich erlebt, wie wir mit Kugel- ins Bewegungsrepertoire der
Werni und unsern andern olympi- Menschen aufgenommen haben.
schen «Versagerny umgesprungen *

sind, er hitte unverziiglich vom
Tier- zum Sportlerfreund mutiert.
Wobei das eine das andere natiir-
lich nicht ausschliesst. Denn zwi-
schen den Tieren und den Men-
schen, denen als besondere Unter-
gruppe auch die Spitzensportler
zuzurechnen sind, ist der Unter-
schied gar nicht so gross.

Vertreter des Initiativkomitees haben an
einer Pressekonferenz vom Dienstag in
Bern Inhalt, Stossrichtung und Trager-
schaft der Initiative vorgestellt. Prasi-
diert wird das Komitee von Konrad
Hummler, der ebenfalls der Aktion fiir
freie  Meinungsbildung  («Trumpf
Buury) vorsteht. Weiter gehoren dem
Komitee an: Nationalrat René Moser
(aps, Aargau), Nationalritin Geneviéve
Aubry (fdp, Bern), alt Nationalritin
Susi Eppenberger (fdp, St. Gallen),
Giinter Heuberger, Verwaltungsrats-
priasident Radio Eulach AG/Winti TV
AG Winterthur sowie als Geschiftsfiith-
rer der St. Galler Kantonsrat Peter Wei-

Fiir die Menschheit nutzbar ge-
macht haben die Sportler auch in
der Tierwelt gingige Nahrungs-
mittel. So entdeckten sie etwa den
bei Pferden seit Jahrhunderten
beliebten Hafer als leistungsstei-
gerndes Frithstiick.  Als Beilage
wird dazu neuerdings gelegentlich
das sogenannte Clenbuterol ser-

* viert. Auch das ein Produkt, das
Einer der ersten, die diesen Unter- seit einiger Zeit Tieren, Kilbern
schied genau definiert haben, war némlich, verabreicht wird, weil es
die Muskeln so schén schnell

Gegen SRG-Monopol (v. 1. n. r.): Wernhard Msche], Professor an der Uni
Tiibingen, « Trumpf Buury-Chef Konrad Hummler undPeter Weigelt. (k)

gelt, dessen PR-Biiro massgeblich am
Zustandekommen des Referendums ge-
gen die Parlamentsreform beteiligt war.

Privatisierungsversuch

Grundlage der Initiative ist ein Gutach-
ten, das die «Aktion fiir freie Meinungs-
bildung — Trumpf Buury beim Tibinger
Professor Wernhard Maschel anforder-
te. Die Initiative strebe einen System-
wechsel an, es gehe um einen grossange-
legten Privatisierungsversuch, erklirte
Hummler vor den Medien. Der Markt
miisse grundsitzlich allen Anbietern frei
zuginglich sein. Nur durch die Einfiih-
rung eines Wettbewerbssystems konn-
ten die bisherigen «Fehlleistungeny der
SRG korrigiert werden. Freier Wettbe-
werb bedeute aber auch Freiheit in be-
zug auf die Erschliessung finanzieller
Ressourcen. Die Abgeltung soll kiinftig
«wettbewerbsgerecht und leistungsbe-

zogeny erfolgen, «Zwangsgebiihreny
nicht mehr automatisch und aus-
schliesslich der SRG zufliessen.

In der Schweiz wiirden politische Vor-
stosse in der Regel von politischen «Ga-
lionsfigureny angekiindigt, erklirte
Weigelt als Geschaftsfithrer des Initia-
tivkomitees und des «Trumpf Buury.
Dies sei hier nicht der Fall. Dem Anlie-
gen werde zwar viel Sympathie entge-
gengebracht, bei zahlreichen Parlamen-
tariern und Parlamentarierinnen sei je-
doch die «Angst vor einer Fernseh- und
Radioausgrenzung zu gross». Es sei auch
bewusst darauf verzichtet worden, die
Initiative unter dem Patronat einzelner
Organisationen oder einer Partei zu lan-
cieren.

Heute wiirden auf nationaler und inter-
nationaler Ebene potentielle inlindische
Radio-und-Fernseh-Anbieter per Ge-
setz zugunsten auslidndischer Anbieter
und der SRG vom Markt ausgeschlos-

sen, erklirte Martin Janssen von der
Universitit Zirich. Lokalradios diirften
lediglich im Regi@nalbereich titig sein.
Die Gebiihren gibgen jedoch allein in
die Kasse der SRG. Dic im Initiativtext
vorgesehene freih€itliche Losung wiirde
eine Gebithrenorénung zulassen, wo
Gebiihren nach dem Verbraucherprin-
zip verteilt wiirden. beispielsweise nach
Einschaltquoten, 82¢gte Janssen weiter.

In die Initiative €ingeflossen sind die
Uberlegungen dé$ vor einem Jahr in
Aarau gegriindeten Aktionskomitees
«Schweiz ohne SRG-Monopoly, das von
APS-Nationalrat Moser prisidiert wird.
Nach den Worten Mosers ist es belegt,
dass «die SRG af der Programmfront
von Information®#Wirtschaft, Religion
usw. von neo-linken Kriften unterwan-
dert isty. Die Melifheit der biirgerlichen
Politiker mache $ich zu wenig Gen-

danken iiber diefangfristigen Folgen
dieser Medien-Mab pulation.

res hat.»

behaltlos zugestimmt

der altchinesische Philosoph Lii
Dsi: «Ein Weseny, schrieb er, «das
ein Knochengeriist von sieben
Fuss hat, Hand und Fuss vonein-
ander verschieden, Haare auf dem
Kopf hat und festgereihte Zahne,
sich anlehnen kann und biicken,
wird Mensch genannt. Aber es ist
nicht ausgemacht, dass solch ein
Mensch nicht das Herz eines Tie-

Wenn auch dem ersten Satz wegen
des Aufkommens der im alten
China noch unbekannten Skin-
heads, Zahnprothesen und grosse-
ren Fisse, heute nicht mehr vor-
werden
kann, so doch dem zweiten. Und
das Verdienst, diese Wesensver-
wandtschaft mit den Tieren fiir die

wachsen lasst. Und Boris Becker,
als letztes Beispiel sei’s erwihnt,
pappelt sich withrend seiner Spiele
mit Bananen auf.

Nicht vom Funktionidrstum der
Politiker, sondern von den Fress-
gewohnheiten der Tiere miissen
unsere Spitzensportler also lernen,
wollen sie 1996 in Atlanta nicht
wieder Schimpf und Schande der
Medien iiber sich ergehen lassen.
Die Gelegenheit dazu ist besser
denn je: In den nichsten vier Jah-
ren, so errechnete das Bundesamt
fiir Landwirtschaft, werden in der
Schweiz 90 000 Hektaren bestes
Acker- und Wiesland freiwerden.
Das gibe eine ganze Menge safti-
gen und kraftspendenden Klee.
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\ Stander

T . Stander- |l gpinger- Stander-
Wir bieten lhnen die epmee | ~lampe oy | lampe
optimale Lichtlosung 8- _30W | 50W 20 W
vom Keller bis zum Dach. fo 158.- 298.- | 138.-
3172 Niederwangen-Bern
Autobahnausfahrt N 12

Telefon (031) 981 11 11

Sicher wollen auch Sie eine Million gewinnen!

Hange-
lampe
E27/75W

<D

05-2569-320/1908

Wie? Wenn Sie vom 19. bis und mit 29. August 1992 bei uns
ein Occasions-Fahrzeug kaufen, kommen Sie in den Genuss von SEVA-Losen.
Wieviele? Das verraten Ihnen unserer Verkaufs-Mitarbeiter.

Ich, Ernst Leu,

Verkaufs-Direktor, verspreche lhnen, dass alle
Fahrzeuge zu marktgerechten Preisen verkauft
werden und dass wir |hr Eintausch-Fahrzeug
zu fairen Bedingungen eintauschen!

B Samtliche Autos unfallfrei
B 100% Garantie auf Arbeit und Material
B 12 Monate Mobilitats-Versicherung
H Alle Fahrzeuge
in bester Qualitét fiir jedes Budget

Wir freuen uns auf Ihren Besuch, denn Sie
wissen ja, was wir versprechen, das halten wir

s &

Automobil- und Motoren AG
3000 Bern 22
Wankdorffeldstrasse 60
Telefon 031 42 52 22

Verlangen Sie unseren farbigen Umbauprospekt

Das Kleininserat. Der ideale Platz, um jemanden ins Héausehen zu bringen.
Kleine Inserate. Grosse Wirkung. Publicitas. :
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SMI 1750 370 S640 S820 1260 16 160 240 400 Ums. 892 oK 11128 6494
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- Wandlampe
E14/40W

Wiunschen Sie sich sehnlichst,

lhr eigener Herr und
Meister zu sein?

eilen Sie doch die grosse gemeinsame Chance
mit uns: Sie sind

Physiotherapeut

Kurs-Leiter, Heilgymnastiker
Fusspflegerin

Coiffeur (oder dhnliches)

und suchen in einem aufstrebenden Quartier in
Zentrumsnihe Thr zukiinftiges Betitigungsfeld.
Auf 600m2 grosser ebenerdiger Fliche in unserem

Gebiude vermieten wir Ihnen 20m?2 oder 50m?2 oder
sogar 200m2, gerade soviel, wie Sie fiir Thre Dienst-
leistung brauchen. Zudem bestimmen Sie selbst,
wie es dann nach dem Grundausbau bei Ihnen aus-
schauen soll.

Und von allem Anfang an profitieren Sie von un-
serem grossen Mitgliederpotential. Zudem eigene
Parkplitze fiir Sie und Thre Kunden, Zentrums-
nihe, gestaffelte Mietzinse, langjihrige Vertrige ...
Wenn sich da eine erste Kontaktaufnahme mit
Frau E. Sinz nicht lohnt.

R Wandlampe !
Tisch. PL7SW :
B\ lampe —-50°
|t Aok 12 - 50 % Rabatt
138.- amtl. bew. vom 11.-31. 8. 1992

GYM-FIT

Telefon 031 42 39 22

Gym Fit Club Bern
g . Randweg 9
g@%% 3013 Bern

Der -
Schweizer-
L Hauswartschulen

BUND-Leserinnen
und BUND-Leser
wissen es zu
schatzen, dass
ihre Tageszeitung
dort entsteht, wo
die “eidgendssi-
sche Politlk ge-

. macht wird = in

der“Bundesstadt!
Berns Schweizer-
Zeitung ist den
zentralen Ent-
scheidungen am
nachsten.

Der %und
fir Unabhangige.

15.

September 1992

Bern, St. Gallen, Olten, Pfaffikon SZ, Liestal, Luzern,
Sargans, Ziirich

Anmeldeschluss (Wintersemester):

Hauswarte mit Berufserfahrung bereiten wir berufsbe-
gleitend wahrend zwei Jahren in regionalen Ausbil-
dungsstétten auf die eidg. Berufspriifung vor.

Hauswart

mit eidg. Fachausweis

(vom Biga anerkannte und geschiitzte
Berufsbezeichnung)

Interessenten, die in ihrem Beruf kompetenter werden
wollen, verlangen die Kursinformation bei:

Graf + Partner AG, Grundstrasse 14, 6343 Rotkreuz
Telefon (042) 64 28 85, Fax (042) 64 36 43

261-100199/1908

Der Wirtschafts-BUND

BUND-Leserinnen und BUND-<Leser sind stets (ber die
wichtigen Trends und Eékten informiert. So werden sie
von Berns Wirtschafts-Zeitung bei den taglich zu fallen-
den Entscheiden unterstiitzt.

Der %und fur Unabhangige.

Anlagefonds der Intrag (SBG)

UBSMM Inv. Lit 1090 500.00 1 090 499.00

UBSMMInv.Sfr. A 5348.37
18.8.1992 Convert-Invest 117.20 11500 UBSMMInv.Sfr.T 534837
Ausgabe Riicknahme = D-Mark-Inv.(DM)  192.00 187.50 UBSMMInv.FF 5417.58
AkHlerifonda (D;or;r-lnvest (§) 11696 11478  UBSMMInv.Hfi 107891
ulden-Inv. (Hfl) 25350  247.50 UBSMMInv.C$ 1062.11
A 3900 3800 Heivetinvest 9450 9340 ShorTeminv.DM 53651
Brit-Invest 72650  709.50 :
Carde 7325 71.25 Sterling-Inv. (£) 198.71 194.02
Espac 161.00 15700 SwissFranc-inv. 186.40 182.00 Spezialfonds
i 31950 31200 UBSBondECUA 10515 10510 UBS Cap. Inv.
S 21300 20800 UBSBONECUT 12505 125,05 90/10(Sfr.) 98.32
; : . UBSF.T.US$94* —-—  109.66 90/10(USS)  102.68
Francit 195.00 190.50 P
UBSF. T.(£)94 —— 10500 90/10(DM) 97.96
Germac 211.50 206.50 UBSF. T.Sfr.96° 100
Globinvest 9225 90.00 s e
UBSF.T.DM96* —— 104.41 Gemischte Fonds
Gold-Invest 15850  155.00 .
Holland-invest = 25150 24550 \oof L-ECU96® —— 10182  UBSPort.inv.Sfr.Inc. 103,05
R 13800 13450 UBSF.T.FF96* ~—— 10264 UBSPort.Inv.-Sfr.Cap. 99.70
Japan+invest 800.00 78100 Yen-Inv.(Yen) 85 640.00 84 043.00 UBSPort.Inv.-Ecu.Inc. 56.03
Pacific-lnvest ~ 303.00  296.00 UBS Port. Inv.-Ecu. Cap. 53.84
Rometac-invest 53550  523.00 UBSPort.Inv.-US$.Inc. 76.79
Safit 50,00, 14850 UBSPort. Inv.-USS. Cap. 74.92
Skand-Invest ; ; :
UBS EuropeA (DM) 186,65 18665 Geldmarktionds i
UBSEuropéT(DM) 192.01 19200 UBSMMInv.USS 103224 103223 Swissreal® i
. UBSMMInv. (£) 43159 43158 Sima* T
Obligationenfonds UBSMMInv.ECU 53861 538.60
Bond-Invest 62.30 60.80 UBSMMInv.Yen 104 148.00 104 147.00

5348.36
5348.36
5417.57
1078.90
1062.10

536.50

* = Emissionen voriibergehend eingestellt

——
¥
é




Verfassung, an die sich auch gegnerische Komitees halten sollten. Dass die NEAT-Abstimmung
nicht die erste Abstimmung zum Thema EWR/EG ist, geht aus meinen obigen Ausfiihrungen klar
hervor. Wir brauchen die NEAT als Ersatz veralteter Anlagen, wir brauchen sie, damit wir unser
Land an das zukiinftige europidische Hochgeschwindigkeitsnetz anschliessen kénnen, und wir
brauchen sie zur umweltgerechten Bewiltigung des Nord-Siid-Verkehrs. Die Notwendigkeit der -
NEAT ist unabhiingig von unserer Integrationspolitik. Sie verschafft uns aber bei den Diskussio-
nen mit der EG Handlungsfreiheit, weil mit dem Transitvertrag bereits iiber ein w1cht1gcs
Element etnschieden ist.

. Zwischen dem Transitvertrag und dem EWR-Vertrag besteht zwar kein juristischer,
aber sehr wohl ein politischer Zusammenhang. "Ohne NEAT kein Transitvertrag und
ohne Transitvertrag kein EWR", konnte die Formel hezssen Wie sehen Sie dzesen
Zusammenhang? .

Ich habe mich bercxts geniigend deutlich ausgcdruckt Das politische Junktim galt wihrend der
Vcrhandlungcn Jetzt ist iiber deren Ergcbmssc politisch zu entscheiden.

5. Ware bei einem Abstzmmungs-Nem zum EWR der Bau der NEAT uberhaupt noch
sinnvoll? Falls ja, warum? Falls nein, warum nicht? i

Der Bau der NEAT ist nicht nur sinnvoll, er ist eine Notwcndigkcit, in jedem Fall. Ich glaube,
meine stindigen Wiederholungen liegen auch ein wenig an Ihrer Fragestellung. Im {ibrigen
entscheiden wir iiber den Bau der NEAT am 27. September 1992 und iiber den EWR voraus-
sichtlich am 6. Dezember 1992. ' | ' :

6. Sie habenam 15.8 an der SVP-Delegiertenversammlung in Schaffhausen die NEAT als
"Pfand in der Hand gegeniiber Europa” bezeichnet. Was passiert, wenn Ihnen das
Volk mit einem Nein zur NEAT dieses Pfand wieder aus der Hand nimmt?

Nun, das habe ich oben schon angedeutet. Wir werden unglaubwiirdig in unserer Transitpolitik.
Wir haben Europa klar gemacht, dass es im Transit so wie bisher nicht mehr weiter gehen darf,
auch angesichts des weiteren Wachstums des alpenquerenden Verkehrs. Wir haben Europa
iiberzeugt, dass im Schienenverkehr und im kombinierten Verkehr Schiene/Strasse die Zukunft
~ liegt. Das Pfand liegt darin, dass uns Europa glaubt, und zwar deshalb, weil wir nebst diesen
miindlichen Zusagen mit der NEAT den Tatbeweis erbringen wollen. Die Volksabstimmun g liefert
diesen Tatbeweis. Bei einer Ablehnung der NEAT ‘verlieren wir Pfand und Transitabkommen.
Unsere Verkehrspolitik wire auf lange Zeit mit sehr gravierenden Problemen konfrontiert.
Wahrscheinlich kimen wir nicht umhin, weitergehende Lockerungen von der 28-Tonnen-Limite
und vom Nacht- und Sonntagsfahrverbot hinzunehmen, um unsere Stellung in Europa nicht zu
gefihrden. Dies gilt wiederum fiir jedes Integrationsszenario und auch fiir den Alleingang.




EIDGENQSSISCHES VERKEHRS- UND ENERGIEWIRTSCHAFTSDEPARTEMEN
DEPARTEMENT FEDERAL DES TRANSPORTS, DES COMMUNICATIONS ET DE L’ENERGIE
DIPARTIMENTO FEDERALE DEI TRASPORTIL, DELLE COMUNICAZIONI E DELLE ENERGIE
DEPARTAMENT FEDERAL DA TRAFFIC ED ENERGIA

3003 Bern, .

Sechs Fragen der Basler Zeitlmg@xmdshaus-kedakﬁon :
Antworten von Bundesrat Ogi : :

_"Bei einer Verwerfung der NEAT-Vorlage wiirde auch das Transitabkommen praktisch
hinfallig, weil ein wesentliches Vertragselement fehlen wiirde"”, heisst es im Abstim-
mungsbichlein fir den 27. September. Kann der EWR-Vertrag bei einem NEAT-Nein -
des Volkes trotzdem wie geplant in Kraft gesetzt werden? - ~

Transitabkommen und EWR-Vertrag sind rechtlich selbstéindige Geschifte. Ob der EWR in Kraft

' treten kann, hingt auch davon ab, ob die 12 Linderparlamente der EG-Staaten den Vertrag
ratifizieren werden. Wie das bei einem Nein zur NEAT aussehen wiirde, kann niemand voraussa-
gen. Wenn ein neues Transitabkommen aushandelt werden miisste, wiren wir dabei in einer
ausgcsprochén schwachen Verhandlungsposition, weil wir mangels Kapazitit auf der Schiene gar -
nicht in der Lage wiiren, eine leistungsfahige Alternative zum Strassengiiterverkehr anzubieten.
Ohne den Teufel an die Wand malen zu wollen - ich glaube nicht, dass wir den Zugang unserer
Strassentransporteure und unserer Fluggesellschaften zum EG-Markt noch sicherstellen kdnnten,
ohne weitergehende Ausnahmen von der 28-Tonnen-Limite zu gewédhren. Dies konnte einen
ganzen "Rattenschwanz" von dusserst unliebsamen Konsequenzen nach sich ziehen.

2. Ist ein Nein zur NEAT auch als Nein.zum EWR zu interpretieren? Falls ja, warum?
Falls nein, warum nicht? :

Eindeutig nein. Es wird hoffentlich niemanden geben, der auf die Idee kommt, die NEAT
abzulehnen, um dadurch den Beitritt der Schweiz zum EWR zu verhindern. NEAT und EWR sind
fiir den Stimmbiirger zwei verschiedene ‘Abstimmungen. Es sind, wie gesagt, zwei verschiedene
Geschiifte. Die EG hat bei den EWR-Verhandlungen nur politisch Druck machen wollen und darum
ein politisches Junktim hergestellt: :

3. (Falls Sie die vorherige Frage mit Nein beantworten sollten:) Das Griine Anti-NEAT-
Komitee, aber auch das biirgerliche Komitee "Nein zu diesem 50’000 Millionen
NEAT-Loch" argumentieren im Abstimmungskampf damit, das NEAT-Plebiszit sei "die
erste Abstimmung zum Thema EWRI/EG" und "zum Transitvertrag, der unkorrekter-
weise nicht dem Volk unterbreitet wird". Was halten Sie diesen Argumenten entgegen?

Damit wird eine Abstimmungskaskade vorgegaukelt, die es s0 nicht gibt. Der Transitvertrag
wird korrekterweise nur dem Parlament zur Genehmigung vorgelegt. Dies entspricht unserer
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WARUM BRAUCHEN WIR DEN ALPENTRANSIT?

Fur eine umweltgerechte Verkehrspolitik des 21. Jahrhunderts

Von FDP-Standerat Kurt Schule, Schaffhausen

SFP. - Die Schweiz hat auch in der Zukunft ihre Rolle als Transitland innerhalb Europas
wahrzunehmen. Der Personen- und Guterverkehr wird in den nachsten Jahrzehnten in
Europa als Folge des Binnenmarktes und einer verstarkten Arbeitsteilung kraftig
zunehmen, selbst bei einem bescheidenen Wirtschaftswachstum.

Wir brauchen den Alpentransit, damit wir den kanftigen Verkehr auf der Schiene bewaltigen
und die Strassen vom Gutertransit entlasten kédnnen. Gegen vier Milionen Lastwagen
lassen sich mit diesem Projekt jahrlich von der Strasse auf die Bahn verlagern!

Wir kénnen uns nicht von Europa abschotten. Mit einem Nein zum Alpentransit lasst sich
das Verkehrsaufkommen nicht vermindern. Hingegen wirde der Druck des Auslandes
verstarkt, die Strassen fur hdhere Tonnagen zu 6ffnen und den Gotthard vierspurig
auszubauen.

Mit dem Zwillingskonzept Gotthard/Lotschberg kann der Alpentransit zeitlich gestaffelt
realisiert werden. Auch bietet dieses Konzept flr den Betrieb eine erhdhte Sicherheit und
mehr Flexibilitat.

Der Alpentransit ermdglicht im Personenverkehr erhebliche Zeitersparnisse und flhrt zu
verbesserten Verbindungen im offentlichen Verkehr ins Tessin und ins Wallis sowie in die
Ostschweiz. Auch das inlandische Verkehrsaufkommen kann damit verstarkt auf die
Schiene gelenkt werden. ‘
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Die Investitionen von rund 15 Mrd. Franken werden den Bahnen vom Bund vorfinanziert,
soweit sie nicht Gber Treibstoffgelder (im Rahmen von 25 Prozent der Tunnelkosten)
abgedeckt werden. Sie sind seitens der Bahnen zu verzinsen und nach Inbetriebnahme
des Alpentransits innerhalb von sechzig Jahren voll zu amortisieren. Damit wird
sichergestellt, dass der Transitverkehr seine Kosten voll tragen muss.

Zwar verdoppelt sich der Stromverbrauch der Bahn nach Fertigstellung von Bahn 2000 und
des Alpentransits. Der Offentliche Verkehr beansprucht heute indessen weniger als funf
Prozent des gesamten Elektrizitdtsvolumens. Im Vergleich zum umweltbelastenden
Verkehr auf der Strasse ist der Energiebedarf der Bahn indessen sehr viel kleiner, so dass
auch die Energiebilanz des Alpentransits positiv ausfallt.

Der Alpentransit dient der umweltgerechten Lésung des Verkehrsproblems und ist damit
ein wirksamer Beitrag zum Schutz unserer Umwelt und des gesamten Alpenraumes vor
untragbaren Okologischen Belastungen durch den Strassenverkehr, von denen ganz
besonders die Anwohner der Gebirgstéler schon heute betroffen sind. Mit dem Alpentransit
gibt die Schweiz eine zukunftsgerichtete und offensive Antwort auf die drangenden
Herausforderungen der gesamteuropaischen Tendenzen im Verkehrsbereich. Wir leisten
einen Beitrag flr Eurpa, der in gleicher Weise aber auch uns selber zugute kommt. Wir
investieren in eine umweltgerechte Verkehrspolitik des 21. Jahrhunderts und schaffen die
Voraussetzungen fur langfristige, auch gesamteuropéisch akzeptierte Lodsungen.

Bern, 24. August 1992




von CVP-Stdnderat Dr. Luregn Mathias Cavelty, Chur

Die gewaltige Zunahme des Verkehrs ist eines der
hervorstechendsten Merkmale unserer Zeit. Sie liefert Stoff
fir negative Stichworte wie Ozonloch, Waldsterben, L&rm- und
Geruchsimmissionen, Verkehrsstaus, Verkehrsopfer usw. Die
Zeit, als man die wachsenden Millionenkaskaden von Verkehrs-
teilnehmern mit Pauken und Trompeten und Regierungsanspra-
chen feierte, ist vorbei. Man sinnt auf Gegenmassnahmen, die
von lokalen Verkehrsverboten iliber Verkehrsbehinderungen bis
zu Verkehrslenkungen taktischer und strategischer Art rei-
chen. Eines diirfen wir dabei nicht vergessen: Der Verkehr an
sich ist Ausfluss des menschlichen Bediirfnisses nach Mobili-
tdt, welches seinerseits letztlich einen lebhaften Ausdruck
menschlicher Freiheit bildet. In der Tat wdchst die Mobili-
tdt mit der zunehmenden Freizeit, dem technischen Fort-
schritt und dem Bediirfnis nach menschlicher Selbstverwirkli-
chung. So fiel es beispielsweise in den vergangenen zwei
Jahren auf, wie die Menschen aus den Oststaaten ihre neuge-
wonnene Freiheit mit einer bemerkenswerten Reiselust bekun-
deten.

v i S1 ¢ die Schi

Die Schweiz ist als historische Verkehrsdrehscheibe Europas

mit dem wachsenden Verkehr in besonderem Masse konfrontiert.

Wir kénnen nicht in Igelstellung gehen und uns von ganz Eu-

ropa abschotten. Wir kénnen aber auch nicht einem unbeein-
flussten und ungebremsten Nord-Sid- und West-Ost-Verkehr die
Tore 6ffnen. Beides wollen wir auch nicht, einerseits im Be-
wusstsein unserer solidarischen Verpflichtung gegeniiber Eu-

ropa, andererseits aus dem Pflichtbewusstsein unserer Umwelt




und unserer Zukunft gegeniber. Die NEAT ist der einzig mog-
liche Kompromiss zwischen den beiden Extremen. Sie stellt
die realistische Mdglichkeit dar, den iiberbordenden und im-
mer noch wachsenden Verkehr moglichst von der Strasse auf
die Schiene, vom Individuum auf eine Gemeinschaft zu verle-
gen. Hierher gehdrt stichwortartig die Aufz&hlung der Vor-
teile des 6ffentlichen Verkehrs im Vergleich zum Individual-
verkehr auf der Strasse: bedeutend weniger Immissionen, mar-
kante Schonung von Mensch und Umwelt, wesentlich kleinerer
Energieverbrauch, grdssere Sicherheit und Bequemlichkeit,
keine Staus.

Zum Schutz von Mensch und Umwelt

Mit der Verwerfung der NEAT wdren wir wieder beim Punkt
Null. Es geht in der bevorstehenden Abstimmung nicht um eine
Auswahl von Varianten und Méglichkeiten, sondern darum, die
NEAT in der vorgelegten Form zu verwirklichen. Bis eine an-
dere LOsung realisiert werden koénnte, wédren wir l&ngst von
den 40-Ténnern, ohne Sonntags- und Nachtfahrverbot, iiber-
rollt.

Das ilbergeordnete Interesse an der raschmdéglichsten Reali-

sierung einer europatauglichen Alpentransversale, die Men-

schen und Umwelt schiitzt, muss deshalb Vorrang haben. Die

vorliegende NEAT enthdlt mehrere wertvolle Zugestdndnisse an
Postulate anderer Varianten. Ich denke an die verbesserte
Verbindung Westschweiz - Tessin, an den sogenannten An-
schluss der Ostschweiz, an den Ausbau des Bahnhofs Chur zu
einem Knotenpunkt und an die Bahnerschliessung der NEAT-Bau-

stelle in der Surselva.




Ej . Sl citi

Die NEAT ist als moderne Antwort auf unsere wohl grésste
verkehrspolitische Herausforderung der Gegenwart zu verste-
hen. Sie bringt Tausenden von Arbeitskrédften iiber viele
Jahre hinweg Beschdftigung und Verdienst und fiillt so mit
einer sinnvollen und notwendigen Investition eine Liicke, die
sonst mindestens teilweise mit Arbeitslosengeldern geschlos-

sen werden miisste.

Ueber Jahrhunderte hinweg spielte die Schweiz im Konzert der

fortschrittlichen Staaten eine Pionierrolle. Als naheliegen-
des Beispiel sei der Bau der Gotthardlinie im letzten Jahr-
hundert erwdhnt. Mit dem Jahrhundertwerk der NEAT wird die
Schweiz auf einem fiir ganz Europa wichtigen Gebiet wieder
von der Nachvollzieherin zur Pionierin. Aus all diesen Grin-

den verdient die NEAT-Vorlage ein iberzeugtes JA.
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Interview:
Monica Glisenti, Fredy Himmerli
CASH: Am 27. September stimmt das Schweizer Volk iiber die Neue
Alpentransversale (NEAT) ab. Sie gaben sich stets siegessicher. Sind Sie es
immer noch? VoA
Ogi: Der Eindruck&g.&teg sei siegessicher, ist falsch. Ich bin es ganz und
gar nicht. _ gt wird fiir die Neat noch sehr stark kdmpfen und bis zum
27. September in der ganzen Schweiz auftreten. Denn mir ist bewusst, dass
wir noch viel Aufklirungs- und Uberzeugungsarbeit leisten miissen. Das
kann man aber nicht mit angezogener Handbremse.
CASH: Aber Sie sind zumindest optimistisch?
Ogi: Ich bin e¢in Optimist. Ich glaube an die Zukunft und bin iiberzeugt, den
Stimmberechtigten ist am 27. September bewusst, was auf dem Spiel
steht. Mit einem Nein, wiirden wir ndmlich alles zerstdren, was wir
aufgebaut haben. Denn es gibt zur Neat keine Alternative,
CASH: Die Griinen fordern eine abgespeckte, kostengiinstigere Variante.
Das wire doch eine Alternative.
Ogi: Ein Nein wire eine Katastrophe. Wir wiirden enorm viel Zeit verlieren
und wéren unméglich in der Lage, den Mehrverkehr, der auf uns zurollen
wird, umweltfreundlich abzuwickeln,
CASH: Das Hauptargument der Neat-Gegner sind die hohen Kosten. Sie
selbst beziffern sie mit 15 Milliarden. Das gegnerische biirgerliche
Kommitee redet von 50 Milliarden Franken. Wieviel wird die Neat kosten?
Ogi: 14, 9 Milliarden Franken. Diese B%0Kosten habe ich nicht aus dem
Hosensack gezaubert. Sie wurden von den besten, den schlausten Kdpfen
aus verschiedenen, voneinander unabhidngigen, renommierten,
Ingenieurbiiros berechnet. Sie entsprechen dem Preisstand von 1991 und
dem Projektierungsstand von 1289—und- 1990. Zu den 14, 9 Milliarden

kommen natiirlich die Bauzinsen/.’ Diése lassen sich heute noch nicht genau
beziffern, wel e Eboppicang s Bamlen  wotin wiink  fofodelt it  pwelin )

: o1t Thetesthan. wittd thn Vo], brbtaa}_ Wl ko | |
CASH: Wie hoch werden die teuerungsbedlngstepaw\Mehrkosten sein?
Ogi: Zuerst mochte ich festhalten, dass alle erwi Kosten in der
Berechnung—iiber—die- WirtschaftlichkcitJ'Tnitbériicksichtigt wurden.
Natiirlich werden die Kosten wihrend der rundl5 Jahre dauernden
Bauzeit wegen der Teuerung zunchmen. Ganz entscheidend und ganz
wichtig ist aber, dass die teuerungsbedingten Mehrkosten keine effektiven
Mehrkosten sind, denn sie werden mit einem immer schlechter
werdenden Franken bezahlt, Die Kaufkraft des Geldes nimmt ja
bekanntlich mit der Teuerung auch ab.
CASH: Geologische Uberraschungen kénnen die Tunnelbauten massiv
verteuern. Haben Sie damit gerechnet?
Ogi: Ich mochte nochmals betonen: Wir haben serids gerechnet. Wir haben
nicht phantasiert. Wir haben das alles transparent in der Botschaft
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aufgelistet. Wir haben auch gesagt, dass geologische Uberraschungcn
Zusatzkosten bis zu 30 Prozent verursachen kénpen. Und wir haben auch
festgestellt - das ist ganz wichtig - die Neat ist langfristig selbsttragend!
Sie wird mit Geldern finanziert, die zu 75 Prozent aus dem Kapitalmarkt
und zu 25 Prozent aus den Treibstoffzéllen kommen. Am Schluss “bezahilen
die Benutzerinnen und Benutzer aus ganz Europa/ Zudem haben wir im
Tansitvertrag - der ubrigens ein hervorragender Vertrag ist - erstmals die
Situation, dass 14 Linder, nimlich die 12 EG-Linder plus Osterreich und
die Schweiz sich darauf geeinigt haben, gesamteuropiisch die
Kostenwahrheit anzustrebcn.dm-ﬂmmheiss.tmdas:_.l)icjcnigen;mdie-—diem—
Ncac-—vie1—-—-benut-ze-n-,~.-werdenmau.chwmchxmbc.zhal_c:n._.A

CASH: Wenn die Neat cinmal selbsttragend wird. Wieso hat sich dann die
EG nicht bereit erklirt, diese Kosten mitzutragen?

Ogi: /Die EG hat/ﬁein"’\/erkehrsfonds. Deshalb ist es gar nicht moglich, von
der EG Geld zu bekommen. Zudem sollten wir vermeiden, dass die EG
bestimmt, wann und wie gebaut wird.

CASH: Und wije wir's mit einer gemigchtwirtschaftlichen Or anisation?
Ogi: Werwiﬂzﬁiﬁéxﬁg}fﬁgnﬁﬁﬁ“ n Unter?éhxﬁé%’, 'gla'g'érst in 66% Jahren
rentabel ist? Uns Schweizern bringt diese Bahn eben mehr: Wihrend der
Bauzeit einen grossen volkswirtschaftlichen Nutzen und spiter einen
Standortvorteil, Es ist doch geradezu bedngstinged, wenn Australien aus
Kostengriinden gezwungen ist, eine Botschaft zu schliessen und
ausgerechnet dfﬁa,i.‘L der Schweiz opfert. Das ist doch alarmierend, wenn
man in tdi alier{zum Schluss komm 1/, die Schweiz sei das
uninteressanteste Land. Das gibt mir ungeuer zu denken. Das tut mir im
Herzen weh. Deshalb 4niissen Wir/‘z;ufpassen, dass wir als
Wirtschaftsstandort nicht ins Abseits rutschen,

CASH: Der Bau der Neat bringt uns mehr Arbeitsplitze - vorausgesetzt,
dass sich Schweizer Firmen daran beteiligen kénnen. Wie kénnen Sie
verhindern, dass nicht alle Auftrige an auslindische Firmen gehen?
Ogi: Der Markt wird entscheiden. Wir misEeR T Auftrige wesdhdes
Bestimmungent ausschreiben. Aber ich habe keine Angst, dass die
Schweizer Bauunternhmer nicht zum Zug komﬂcn.rEs—weféeﬁ—-s;eh.
Kons.o;zj.gg__bildgn_ Sle ol fhbuah‘om\%rwa{c:hi{

CASH: Aber wenn ein qualitativ gleichwertiges Angebot zu glinstigeren
Bedingungen aus dem Ausland vorliegt, miissen Sie das beriicksichtigen.
Ogi: i j toht-sagend Ich bin Pragmantiker und
16se ein Problem nach dem anderen. E

CASH: Nochmals zu den Baukosten: Sind in den 15 Milliarden auch alle
moglichen Anschlussbauten enthalten? tspiel—ei i
Bahnbriicke—bei~Basel—die. notig..wird, . wenn. _der Giiterverkehr nicht mehr
bVWWEF&éﬁVWKm Mgt aie ol chven ) ake alle  pyd w“,‘;;((?‘_‘ !
Ogi: Wir-kommnen doch-jetzt-nicht.einfa -behupten,-es..brauche--eine-zweite
Brtieke—imBaselt Wir haben eine sogenannte Betriebsplattform erstellt. Sie

[ die Uesfer, Jos Wead
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zeigt, dass dic heutigen Zufahrtsstrecken fiir den Transport von 70
Millionen Tonnen Giiter geniigen. Wir dirfen nicht vergessgen, dass die
Neat in das Konzept der Bahn 2000 eingebettet ist. Dass es demnach ﬁfne
neue Bahnlinie Basel - Olten - Bern (qu Yerbesserungen in den RiAumen
Ziirich/Winterthur und Fribourg/Bern ‘gibt. Mit dem Geld fiir die Neat wird
auch die Ostschweiz und die Westschweiz besser erschlossen.
CASH: Die Projekte fiir die Ostschweiz und fiir die Westschweiz sind also in
den 15 Milliarden enthalten? .. .cc otk dy Weat wesollan QUC  Shuneh
Ogi: Ich habe gesagt, im—Programm Bahn 2000 i$€l Verschiedenes ‘¢ thaften
|Zudem gibt es die jahrlichen Investitionskredite. Die SBB investieren jedes)
hr fir 1,5 Milliarden Franken.|In der Neat-Botschaft sind die heute
bekannten Strecken und der Anschluss fiir die Ostschweiz aufgefuhrt
-Nach aktueHenyinternationalen Berechnungen sind dte—Zud4tsdtrecken . im
Rahmen des—Investitionsprogrammes ~der SBB und—im—Rahmen des
Programmes—der—Bahn-2000-geniigend:
CASH: Sie sagen, die Kapitalkosten sind noch nicht bezifferbar. Jedes
Unternehmen, das investiert, macht selbstverstindlich eine Hochrechnung
mit der Zinsentwicklung. Wir nehmen an, Sie haben das auch gemacht.
Was erwarten Sie, wie hoch die Kapitalkosten sein werden auf den
erwahnten 75 Prozent?

Ogi: Klar haben wir versuch¥ Berechnungen zﬂmgn- /: Aber~ich—nuss
ben;-wir-habefi"das noch nicht im Griff. Das angt-‘voﬁf”'“"“’E;nfwreklung

des-Frankens—ab.~Wenner gleich—stark-bleibt~wie~heute;kostet-die-Neat- 15 |

Milliarden,..wenn..er..schwicher. . wird,. kostet.sie--mehr:-Es-ist--aber--geradezu f

ungeheﬂﬂ—te-hwwre ~die~ Gegﬂe»sf«-ﬁmehan‘tamezahi*en ~operieren:—leh-habe..von |

CASH Im Parlament 1st d1e Neat ausgcbaut worden. Man hat mehr
beschlossen als der Bundesrat urspriinglich wollte. Die Ostschweiz und
Teile der Westschweiz wurden ins eigentliche Neat-Projekt integriert.
Wird das jetzt éﬂﬁ zum Pferdefuss?
Ogi: Sie reden vom Stidnderat, der das Projekt ddes iiberladen hatte. Dann
kam aber der Nationalrat, der das Projekt wieder auf e¢in ertrigliches Mass
zuriickgestutzte,
CASH: Es ist aber mehr,als der Bundesrat urspriinglich vorgesehen hatte.
Ogi: Wir haben immer esagt fir die Ostschweiz miisse etwas getan
werden. Hinzi Kam’b oss‘é"d)le Einfahrt der Arosabahn in den Bahnhof Chur.
Aber die muss man so oder so sanieren. Natiirlich, Sie haben recht, zu
einem solchen Projekt gehéren auch staatspolitische Ubrlegungen. Das ist
ja auch unsere Aufgabe, bei allem, was wir machen, ans Volk zu denken,
/'bu Jiliwige  Unsere Arbeit ist nicht beendet, wenn das Parlament, wie etwa in

" Frankreich, Osterreich oder in Italien, ein Geschift beschlossen hat. I?(ann

fingt fiir mnch dxe Arbeit erst richtig an, indem ich das Volk davon_
2u iiberzeugen ‘muss. Deshalb miissen wir Projekte vorlegen, di¢ staatspolitich

bestehen konnen,
ﬁﬁ“)“c%n“ “""",5”' etie ‘fayﬂaqOKoJ'ﬂm veu e -?Onldr#hlohlwu«d ab . P *
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CASH: Der Transitvertrag sieht keine Begrenzung der 28-Tonnen-
Lastwagen vor. Fiir die Neat-Gegner ein entscheidendes Argument, denn
so werde de&,{Giitervcrkehr nicht auf die Schiene gezwungen.

Ogi: fese Gegner. miissen doch etwas kritisieren, sonst gibe es ja
gar keinen Abstimmungskampf. Das Parlament wollte ja keine
Zwangsverlagerung auf die Schiene. Zudem haben wir einen stolzen
Leistungsausweis: 80 Prozent des Transitverkehrs bewiltigen wir heute
auf der Schiene, weil wir die ersten waren, die den kombinierten Verkehr
ausgebaut haben, Weil wir rechtzeitig gehandelt haben, miissen wir uns
nicht mit den gleichen Problemen wie die Franzosen oder die Osterreicher
herumquilen. Stellen Sie sich vor, was diesen Sommer in Frankreich
passiert ist: Lastwagenchauffeure haben zwei Linder blockiert, Solche
Ereignisse beweisen, dass wir uns nicht auf die Strasse allein
konzentrieren diirfen.

CASH: Falls das Volk die Neat ablehnt, wire der Transitvertrag hinfillig?
Miissten wir neu verhandeln?

Ja sicher, denn das Standbe'q‘ des Transitvertrages ist diese Neat. Dann
waren wir in einer ganz /miesen) Ausgangslage. éVir wiren auf den Knien. )
Wir wiirden die Glaubwiirdigkeit verlieren, weil wir nur geschwatzt,
versprochen, uns gegen die 40-Tonner gewehrt und nicht gehandelt
haben. Ein Nein hitte verheerende Auswirkungen auf unsere Wirtschaft,
Es kéimen/v_veiterc Linder und wiirden ihre Botschaften schliessen.

CASH: Bitte etwas konkreter.

Ogi: Man wiirde einen Investitionsschub in den Strassenbau auslosen. Dem
Druck nach einer zweiten Gotthardréhre miisste nachgegeben werden. Die
EG kidme sofort und wiirde in einem neuen Transitvertrag die totale
Offnung fiir 40-Tonnen-Lastwagen fordern. Wir miissten das
Nachtfahrverbot und das Sonntagsfahrverbot aufheben. Es wiirde in Frage
gestellt, ob wir den Huckepack-Korridor fertig erstellen kénnten. Weil aber
Produkte zunechmend in den Billiglohnldndern produziert werden, kénnten
wir den Mehrverkehr gar nicht bewiltigen. Es kdme zum totalen Chaos
und schliesslich zum Kollaps auf den Strassen. Fiir die Umwelt wire das
eine Katastrophe! Eine Katastrophe, weil die Anstrengungen, Eér—Europa?
eine umweltvertragliche Verkehrspolitii:/»zu sichern, im Eimer wiren., Wir
wiirden zu einem unglaubwiirdigen erhandlungspartner. Wir wiirden
zum europdischen Verhandlungstisch nichg Juehr eingeladen, weil man die
Verkehrspolitik ohne/ﬁie Schweiz 15sen foiisste, Das alles konnte ich nicht
verantworten. Dann miissten uns die Griinen aus diesem Schlamassel
fiithren,

CASH: Aber die EG konnte doch micht auf die Schweiz als Durchgangsland
verzichten,

Ogi: Nein, aber sie wiirde als knallharter Partner nur noch fordern und
Druck aufsetzen.

CASH: Aber bestimmt wiirde in kiirzester Zeit ein neues Projekt
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aufgetischt. In welchem zeitlichen Rahmen konnte das geschehen?

Ogi: Bestimmt wiirde zwei bis drei Jahre nichts passieren. Dann wiirde man
zuerst die Scherben auflesen und miithsam ein Kompromissprojekt
ausarbeiten. Wir wiirden fiinf bis zehn Jahre verlieren. Diese Zeit haben
wir aber nicht!

CASH: Konnen Sie ausschliessen, dass wenn wir die Neat bauen, die zweite
Gotthardrohre fiir die Autos nicht kommit. landd

Ogi: Ich kann nur sagen, wenn wir die Neat nicht bauen, lgm der Druck
auf_eine._zweite—Gotthardréhre—sofort M‘mwi“‘J Pt'mfw\)r M ;
CASH: Wie steht's eigentlich mit dem Fahrplan der Neat. Wird das alles
tatsachlich in 15 Jahren in Betrieb sein?

Ogi: Ja, DieBahn 2000 wird in den Jahren 2000 und 2005 fertig sein. Zuerst
erstellen wir den Huckepack-Korridor, dann kommt der Lo&tschberg-
Tunnel. Damit sind wir in der Lage, einen gewaltigen Kapazititssprung
anzubieten. Etwa zﬁschen den Jahren 2010 und 2015 kommt noch der
Gotthard hinzu. Natiirlich hat das Referendum den zeitlichen Ablauf etwas
verzogert. Ich konnte die Projektierungsarbeiten nicht auslésen.
Schliesslich kann ich nicht 700 Millionen freigeben, bevor wir wissen, ob
jemals gebaut werden kann, Wir haben etwa e¢in Jahr verloren, Aber das
sollten wir wieder aufholen.

CASH: Herr Ogi, noch etwas zu Ihrer Befindlichkeit in der Partei.

Ogi: Die ist gut. Ich hatte ¢s noch nie so gut wie jetzt.

CASH: Weil ein Burgfriede geschlossen wurd¢ der lautet: Der Ogi spricht
nicht mehr iiber EG und EWR und die Europa-Gegner um Chrsitoph Blocher

sagt ja zur Neat.
Ogi: Wir haben keinen Burgfrieden geschlossenf Wir haben genug Kraft fiir
die innerparteilichen Auseinandersetzungen. Personlich und menschlich
hatte ich es mit Blocher noch nie so gut wie heute. Er weiss, dass ich die
Meinung des Bundesrates engagiert vertrete.

CASH: Also sind Sie doch dieser Nachschwatzer, wie Christoph Blocher das
von Ihnen schon behauptet hat?

Ogi: Oh nein. Ich ben doch kein Nachschwatzer. Ich bin vom EWR _felsenfest
iiberzeugt. Wie sollen wir den kommenden Generationen erkldren, dass
wir in diesem Wirtschaftsraum, an dem sich von Finnland bis Portugal , ver
iiberLiechtenstein alle beteiligen, nicht mitmachen wollen? Wie wollen
wir die Direktzahlungen fiir unsere Bauern finanzieren, wenn wir diesen
Markt ablehnen? Wie wollen wir in Zukunft unsere sozialen Werke
sichern?Wenn wir unseren Wohlstand mehren wollen, miissen wir ihn
sichern, indem wir uns neue Mirkte erschliessen.

CASH: Bei diesem Jahrhundertentscheid ldsst Ihre Partei Sie im Regen
stehen, ‘

Ogi: Die Vor- und Nachteile /liegen noch nicht auf dem Tisch. Der seriGse
Meinungsbildungsprozess kann erst nach der Debatte im Parlament
erfolgen.

l/u,u wauc il helrn Wit wr 2er \u\kﬁrouh‘ohy'
\pa\“'\u das Semw e |




CASH: lhre Partei hat sich aber schon klar gegen den EWR ausgesprochen.
Sie glauben nicht im Ernst, sic lasse sich noch bekehren? RER
Ogi: Daq wirll  wbes e allfﬂ%t;,m»\ Bt i
CASH: Sie haben uns die katastrophalen Folgen geschildert, falls der Neat-
Entscheid am 27. September negativ ausfillt. Sie haben gesagt, diese
Konsequenzen konnten Sie nicht verantworten. Heisst das, dass Sie als
Bundesrat zuriicktreten wiirden? ’
Ogi: Nein.
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Alt Standerat
Carl Miville

«Von hohem Interesse und wegweisend
sind die Transitabkommen zwischen
der EG einerseits sowie Osterreich und
der Schweiz anderseits. Hier wurde
nicht nur im Hinblick auf den alpenque-
renden Verkehr ein Konsens gefunden,
sondern es haben sich diese Alpenlin-
der zu ganz ausserordentlichen Leistun-
gen zur Erleichterung dieses Verkehrs
bereitgefunden. Dabei gehort das Pri-
mat dem 6ffentlichen Verkehr, und die
Vertragsschliessenden verpflichten
sich, die hierzu nétigen Voraussetzun-
gen zu schaffen: Ausbau der Schienen-
netze, Neue Eisenbahn-Alpentransver-
sale, Tunnels mit 4 m Eckhohe, Termi-
nals, d.h. Umladestationen fiir die Ver-
lagerung der Giiter von der Strasse auf
die Schiene.»

Carl Miville-Seiler, geb. 1921.
1979-91 baselstadtischer Stidnderat.
1986-92 Europarats-Parlamentarier.

Das habe ich am 6. Februar dieses Jah-
res als Berichtserstatter zu den «Problé-
mes de transport européens» der Parla-
mentarischen Versammlung des Euro-
parates mitgeteilt — und heute, wenige
Wochen vor der Abstimmung iiber die
Neat, mochte ich mich an dieser Stelle
dafiir einsetzen, dass die Zusagen, die
wir den Europdern gemacht haben, ein-
gehalten werden. Ich fithle mich dazu in
ganz besonderer Weise veranlasst, denn
als Mitglied der Wirtschaftskommission
des Europarats-Parlaments habe ich
wihrend Jahren an den Verhandlungen
mit dem Wirtschaftsausschuss des EG-
Parlaments iiber das Thema «Alpen-
querender Giiterverkehr» teilgenom-
men, zum Teilim Beisein von Bundesrat

Dig Neat - ein Werk fur

Adolf Ogi. Ich erinnere mich an die
Zeit, als die EG die Durchfahrt fiir
40-Tonnen-Lastwagen erzwingen
wollte, nicht ohne Drohungen gegen un-
ser Transportgewerbe und gegen un-
sere Luftschiffahrt. Spiter wollten die
EG-Unterhindler noch einen 40-Ton-
nen-Korridor durch die Schweiz. Wir
anderseits holten sie in unser Land,
zeigten ihnen die engen Bergtiler der
Kantone Uri und Tessin, die aus ver-
kehrs- und umweltpolitischen Griinden
den verlangten massiven Mehrverkehr
auf den Strassen nicht mehr bewiltigen
konnten, und wir erkldrten ihnen immer
und immer wieder, was wir in ihrem In-
teresse vorzukehren bereit seien: Aus-
bauten an Gotthard und Lotschberg fiir
Huckepackverkehr, Bahn 2000, rol-
lende Autobahn im Lotschberg-Basis-
tunnel, Neue Eisenbahn-Alpentrans-
versale Gotthard, alles mit dem Ziel,
den alpenquerenden Giiterverkehr, der
in den ndchsten zehn bis 20 Jahren um
100% zunehmen wird, von der Strasse
mittels Huckepack, Containern und
Wechselbehiltern auf die Schiene zu
bringen. Unvergesslich auch jener Tag
in Luxemburg, als Giinther Topmann,
Priasident des EG-Verkehrsausschus-
ses, seinen Kolleginnen und Kollegen
zurief: «Lasst doch die Eidgenossen mit
euren 40 Tonnen in Ruhe! Sie sind Pio-
niere des modernen, namlich des kom-
binierten Verkehrs, und was ihr an-
strebt, wiirde kein Verkehr just in time,
sondern einer <ust im Staus> auf iiber-
fiillten Autobahnenwerden.»

DasTransitabkommen

Durch Uberzeugungsarbeit dieser
Art kam es zum Transitabkommen
EG-Schweiz, unterzeichnet am 2. Mai
1992 in Porto. Dabei akzeptierte die EG
unsere  28-Tonnen-Lastwagenlimite
samt Nacht- und Sonntagsfahrverbot
fiir Schwerverkehr unter Verzicht auf
Diskriminierungen des Schweizer Last-
wagengewerbes und unserer Luftfahrt.
Wir konzedierten 50 EG-Lastwagen bis

zu 40 Tonnen pro Tag und Richtung,
aber nur falls keine freie Kapazitit im
kombinierten Verkehr vorhanden, nur
fiir leicht verderbliche Waren und nur
mit neuen umweltgerechten Fahrzeu-
gen. Im weiteren vetpflichtete sich die
Schweiz zum Bau deér Neat. Europdi-
scher Verkehr durchidie Schweiz lisst
sich namlich nicht verbieten. Aber er
lisst sich lenken und mit Riicksicht auf
Menschen und Umwelt verkraftbar ge-
stalten.

Was wirdgebaut?

Zu erstellen habénwir bis zum Jahr
2010 eine Neubaustrécke Gotthard mit
einem Basistunnel von'50 km, die Neu-
baustrecke am Lotsehberg (fiir die
Westschweiz) mit einem Basistunnel
von 30 km und Auteladeverbindung
zwischen N6 und N9 (als Erstz fiir den
fallengelassenen Rawiltunnel), die An-
schliisse Ostschweiz mit den Tunneln
Zimmerberg fiir die Ziircher und Hirzel
fiir die St. Galler (dic sogerne eine Splii-
gen-Transversale gehabthitten), weiter
die Anschliisse zum franzosischen
TGV-Netz, woran di¢ Genfer und wir
Basler besonders integessiert sind. Ge-
rechnet wird mit cingém Investitions-
(zugleich Auftrags-)Velumen von ge-
gen 15 Milliarden, Preisstand 1991, auf-
zubringen kreditweiséidurch den Kapi-
talmarkt sowie aus Tfeibstoffertrigen
und wieder einzuhri%en durch Be-
triebsertrdge der SBBydenn der kombi-
nierte Verkehr wird inZukunftso wenig
gratis sein wie heute, Wo er sogar sub-
ventioniert werden muss. Die Gotthard-
strecke ist die kiirzeste und schnellste
Alpenquerung; sie witd konkurrenzfi-
hig sein, ohne dass wir éie Giiter gesetz-
lich auf die Schienc Zwi i
wasimmerhin auch in B
von Urnern, Tessiner
fordert wird. Die vier
Benzin sollten die Aut
reuen, dennvon derN
nicht nur, weil viele B
Autobahnen verschy

ppen pro Liter
obilisten nicht
t profitieren sie
mer von den
den, sondern

auch als Steuerzahler, weil ohne Neat
der 40-Tonnen-LKW-Verkehr unsere
Nationalstrassen rascher als heute ka-
puttmachen wiirde. Gerechnet werden
darf im weiteren mit 6000 Arbeitsplét-
zen an den Baustellen und weiteren
3000 in der Planung und Zulieferung.
Zwar werden die Arbeiten — EWR-
konform — europaweit ausgeschrieben,
aber ich zweifle nicht daran, dass sich
unser Baugewerbe im Wettbewerb be-
hauptenwird.

KeinVerkehrsinfarkt!

Mich interessiert nicht vor allem
die Frage, ob wir fiir die Neat 1,06 Pro-
zent des Bruttosozialprodukts aufzu-
wenden haben oder etwas mehr oder
weniger, sondern die Verhinderung des
Verkehrsinfarktes, der sich ohne Neat,
d.h. mit einem Ausbau des National-
strassennetzes, einstellen wiirde.

Natiirlich haben die Griinen recht,
wenn sie die tberfliissigen Verschie-
bungen von Lebensmitteln von Produk-
tions- zu Verarbeitungs- und Verkaufs-
pldtzen wie auch die vielen Leerfahrten
beanstanden. Aber diese Missstinde
lassensich nicht durch ein Neinzur Neat
beheben, sondern da ist die Cemt, die
europdische Verkehrsministerkonfe-
renz, zu Taten aufgerufen. Und es gilt,
was ich am eingangs erwahnten 6. Fe-
bruar der Strassburger Versammlung
ebenfalls gesagt habe: «Alle techni-
schen, baulichen und fiskalischen Mass-
nahmen werden ihr Ziel nicht errei-
chen, wenn auf unserem Kontinent
nicht auch eine neue Wirtschaftsgesin-
nung Platz greift, die neben 6konomi-
schen und Wachstumsaspekten auch
die Qualitat des menschlichen Lebens
und ihre Grundbedingungen - Luft,
Wasser, Erde, Schutz vor Lirm — zur
Zielsetzung erhebt.» Mit der Férderung
des offentlichen und kombinierten Ver-
kehrs liegt die Neat immerhin auf der
Linie dieses zukunftsgerichteten Den-
kensund Handelns.

Ernst Thoni

Im «Forum» Nr. 188 wetterte Kaspar
Birkhéduser gegen die Initiative fiir ei-
nen Rabatt von 20 Prozent auf der ba-
sellandschaftlichen Verkehrssteuer.

Ernst Théni, geb. 1939. Geschifts-
fiihrer einer Transportunternehmung,
Baselbieter Landrat (FDP, Pratteln);
er prasidiert das «Ja-Komitee» fiir ei-
nen Verkehrssteuer-Rabatt.

Kaspar Birkhduser ist ein Prominenter
des Verkehrsclubs der Schweiz (VCS),
der den Kampf gegen das Auto auf
seine Fahne geschrieben hat.
Briefe
= = « €1INen
grossen Bogen
um diese Stadt

Zum kulturellen Rahmenprogramm «600 Joor Glai-
und Grossbasel»

Das «kulturelle» Rahmenprogramm
passt genau in die gegenwartige politi-
sche Landschaft. Von den geplanten 73
Veranstaltungen werden 45 von auslin-
dischen Gruppen bestritten: Tiirken,
Griechen, Kurden, Serben, Kroaten,
Portugiesen, Vietnamesen, Thaildnder
und andere mehr. Die «Kultur» der Ser-
ben und Kroaten bekommen wir téglich
frei Haus geliefert, dafiir miissten wir
nicht an den Rhein pilgern. Wir haben
64 Jahre im Kleinbasel gelebt, wegen
der Unfdhigkeit der Behorden im Bund
und Kanton in der Auslidnder und Asyl-
politik sind wir in unserer Heimat
Fremde geworden. Bei einem Auslén-
deranteil von iiber 44 Prozent ist uns der
Kragen geplatzt und haben unsere Hei-
mat verlassen. In diesem Land und die-
ser Stadt werden die Auslinder und

Wir verdffentlichen grundsatzlich keine
«offenen Briefe» als Leserbriefe.

Baselland: Verkehrssteuer-Ra

Hohere Verkehrseinnahmen
Herr Birkhéduser findet, der Ra-
batt sei bei der heutigen Lage der Kan-
tonsfinanzen untragbar. Ich mache
aber darauf aufmerksam, dass der
Kanton vom Bund hohere Anteile an
Benzinzoll und, neu, Anteile am Ertrag
von Vignette und Schwerverkehrs-
steuer erhalten wird. Diese Mehrer-
trage aus dem Verkehr decken zu ei-
nem schonen Teil den Rabattbetrag.
Zudem hat sich der Kanton zu Lasten
des Strassenverkehrs erholt, indem der
Katalysatorrabatt ab 1991 nicht mehr
gewihrt wird. Der finanzielle Einwand
der Initiativgegner ist nicht stichhaltig.

Strassenrechnung-Konstruktion

Die amtliche Strassenrechnung
macht glauben, der Strassenverkehr
decke seine Kosten nicht vollstindig.
Sie ist eine fragwiirdige Konstruktion.
In Wirklichkeit betrugen 1991 die Son-
dersteuern des Strassenverkehrs total

Asylbewerber unter Denkmalschutz ge-
stellt, fiir die Anliegen der eigenen Biir-
ger bringt man in vielen Féllen weniger
Verstidndnis auf. Darum werden wir
vom 28.bis 30. August einen grossen Bo-
genumdiese Stadt machen.

Robert Gross, Aesch

intolerante
Anwohner?

Protest

«Kasernenareal:
BaZNr. 194

gegen Zeitlimite»

Sicher hatte mir dieser Artikel die Tr-
nen in die Augen getrieben, wenn ich
nicht selber zu diesen bosen und intole-
ranten Anwohnern am Kasernenareal
gehoren wiirde, die dort das «alterna-
tive Kulturschaffen» angeblich sabotie-
ren. Nach dem Frithsommer-Gastspiel
der «Alten Stadtgartner» auf dem Ka-
sernenareal, das in Demos und Krawal-
len endete; nach einem mitternéchtli-
chen (!) Punk-Konzert mit Schall-
druck-Pegeln auf der Hohe unserer
Wohnungsfenster (rund 300 Meter
freie Luftlinie zur Matte) von bis zu 90
dB; nach einem schon am Nachmittag
beginnenden Rockkonzert (mit dhnlich
hohen Larmwerten), das nach 22.00
wohl etwas leiser wurde, jedoch trotz-
dem bis tiber Mitternacht hinaus dau-

k

6318 Millionen Frafiken, denen ein um
mehr als 1000 Millionen geringerer
Strassenaufwand gegeniiberstand. Die
offizielle Strassenféchnung braucht
den Kunstgriff, nichf alle Ertrdge aus
Sonderabgaben mitidem Aufwand zu
vergleichen. Nur de§wegen prasentiert
sie sich defizitdr. Wberdies kommen
die ungefihr 85 Prozent motorisierter
Baselbieter zugleicht fiir den grossten
Teil der direkten Steuern auf. Man
halte ihnen bitte micht vor, sie seien
Steuerprofiteure. Dass das Autofahren
seit zwanzig Jahreneal immer billiger
geworden seli, ist einé Fantasie von Ka-
spar Birkhéuser, die ihm die Autofah-
rer mit Recht nicht@bnehmen.

Auto bald umweltgerecht
Natiirlich fithef Herr Birkhéduser
auch das Umweltgeschiitz auf, wie es
seiner verkehrspolitischen Richtung
entspricht. Aber naehweislich wird der
Stickstoffoxid-Ausstoss des Strassen-

att ist begrundet

verkehrs bis in ein paar Jahren im Rah-
men der Toleranz liegen, in Baselland
mit seinem heute schon hohen Anteil
von Katalysatorwagen ohnehin. Mit
Umweltbedenken ist also bereits mit-
telfristig gegen den Autoverkehr nichts
mehr auszurichten. Dass Herr Birk-
hauser auf diesen Punkt nicht eingeht,
ist vielsagend.

Gutes Motiv der Initiative

In seinem Text schweigt sich Herr
Birkhéuser schliesslich iiber den mass-
gebenden Grund der Initiative aus,
dass ndmlich die basellandschaftliche
Verkehrssteuer eidgendssisch hochste
Werte erreicht und deshalb einer Kor-
rektur bedarf. Offenbar kann er die-
sem Argument nichts entgegensetzen.
Die Ermdssigung um 20 Prozent ist
entgegen VCS-Birkhéduser nicht «total
quer», sondern sie ist im Gegenteil an-
gemessen und sollte am 27. September
gutgeheissen werden.

erte; nach einem bbsen Streit mit der
Polizei, die um Mitternacht herum
endlich in einem der Zelte fiir etwas
leisere Tone sorgen wollte (natiirlich

-waren anschliessend die Polizisten die

Siindenbdcke) undinsbesondere nach-
dem sich im letzten Jahr ein Wander-
zirkus nach dem andern gegenseitig die
Zeltstangen in die Hand gegeben hatte
und danach oft genug weit iiber 22.00
Uhr, ja sogar iiber Mitternacht hinaus
lautstark ihre Auffassung von Kultur
kund und zu wissen gaben, hat es mich
letzten Herbst — mach dreiJahren nota-
bene — auch «verditscht». Ich habe
beim  Polizeidepartement energisch
protestiert.

Das grosse Wehklagen des Thea-
ters «Federlos», @ber auch der IKA,
von wegen intoleranter Anwohner hat

eben leider ihre lange leidvolle Vorge- -

schichte, die praktisch ausnahmslos da-
durch gepragt wurde, dass die Kultur-
Schausteller sich €inen Deut um die
primitivsten Spielregeln des Zusam-
menlebens mit Nachbarn scherten.
Recht ist, was unSnutzt, lautet offenbar
die Devise. So auch Herr Popp vom
«Federlos», der Uns Anwohnern den
angeblich so vemSOhnlichen Brief ge-
schrieben hat, def - kurz zusammenge-
fasst — im trotzigén Fazit gipfelt, dass
das «Federlos» ni¢ht gedenke, die Zeit-
limite von 21.00 Uhr einzuhalten, denn

schliesslich habe man ja 22 Mitarbeite-
rinnen und Mitarbeiter zu ernihren. So
wird denn auch jetzt frisch-frohlich
tiber 22.00 Uhr hinaus kulturell agiert —
mit Larmwerten bis 70 dB (wie laut
muss es dabei wohl im Zelt selber
sein?).

Es ist doch letztlich genau diese
als arrogant zu bezeichnende Einstel-
lung der Kulturschaffenden auf der
Kasernenmatte, die fiir uns Anwohner
kaum mehr ertréglich ist; ganz einfach,
weil unsere Toleranz in den letzten drei
Jahren immer und immer wieder bis
zum Geht-nicht-mehr ausgereizt und
damit missbraucht wurde - teils durch
Gedankenlosigkeit, grosserenteils aber
durch Uberheblichkeit. Ich personlich
bin sofort bereit, die Aktivititen auf
der Kasernenmatte zu akzeptieren,
wenn ich nur einigermassen die Ge-
wissheit erhalte, dass die Schausteller
und die IKA endlich die Spielregeln
des Zusammenlebens einhalten, die —
von mir aus - im Gesprich mit den An-
wohnern ausgehandelt werden konnen.

Ich finde es dusserst mithsam, ja
geradezu eine Frechheit, wenn die IKA
und die Schausteller an einer Presse-
konferenz die Behorden und uns An-
wohner als die bosen und intoleranten
Spielverderber hinstellen — nachdem
gerade die IKA und die Schausteller
selber iiber viele Monate immer wieder

&

kein Fortschritt

Nationalrat Christoph Eymann: «Neat: Umwelt-
schutz und Wirtschaftlichkeit unter einen Hut
gebracht», «<Forum» Nr. 196

Christoph Eymann zitiert in seinem Ar-
tikel Expertenaussagen, wonach sich
der Giitertransport durch die Schweiz
von heute 14 Millionen Tonnen in den
nachsten 20 Jahren verdoppeln wird.
Vermutlich kennt er auch jene Exper-
tenberechnungen, nach denen als Folge
des geplanten und geforderten wirt-
schaftlichen Wachstums die Neat ge-
rade nur 32 Jahre lang den Nord-Siid-
Verkehr bewiltigen kann. Eine zweite
Neat miisste also gebaut werden, lange
bevor die Kosten fiir die erste bezahlt
wiren. Trotzdem sieht Herr Eymann im
Bau der «Neuen Alpentransversale»
sogar fiir unsere Region «beachtliche
Vorteile» durch den fliissigeren Ver-
kehr, und er sieht darin gar die Erfiil-
lung unserer Umweltschutzforderun-
genim Verkehrsbereich! Wie kann man
nur an eine Verkehrsberuhigung auf
der Strasse glauben, wie kann man an
eine verbesserte Luftqualitdt glauben,
nachdem die eidgendssischen Rate
samtliche umweltschiitzerischen Be-
gleitmassnahmen, so z.B. die zwin-
gende, d.h. gesetzlich vorgeschriebene
Verlagerung des Giterverkehrs von
der Strasse auf die Schiene, abgelehnt
haben, wenn man nicht bereit ist, die
Strassenverkehrs-Abgaben zu erh6hen,
um dadurch den Transport auf der
Schiene attraktiver zu machen? Seit der
Eroffnung des Gotthardtunnels hat sich
die Zahl der EG-Transit-Laster auf der
N2 vervierfacht. Sie machen die Hilfte
des alpendurchquerenden Giiterver-
lkehrs aus. Und bereits ertont der Ruf
inach neuen Strassenkapazitdten und
findet bei Bundesrat Ogi bereitwillig
|Gehor. Das vierte Bauprogramm fiir
Nationalstrassen ist angekiindigt, und
man spricht vom Ausbau starkbefahre-
ner Strecken auf sechs Spuren. Vor sol-
chem Hintergrund ist es schwer, uns das
Neat-Projekt als «umweltschonend,
energiesparend, ja sogar wohlstandsi-
chernd» schmackhaft zu machen. Mich
erinnern die Strategien der Neat-Be-
fiirworter sehr stark an die Auseinan-
dersetzungen um das AKW Kaiser-
augst. Damals habe ich gelernt, als Frau
selbstdndig zu denken, mich zu infor-
mieren, Expertenmeinungen zu hinter-
fragen, mich fir das Allgemeinwohl
verantwortlich zu fithlen. Heute habe
ich der Neat gegeniiber die gleichen
Vorbehalte wie damals gegen das
AKW. Der Gotthard-Tunnelbau im 19.
Jahrhundert war eine echte Pioniertat,
die uns grosse Vorteile und Erleichte-
rungen brachte. Die Neat aber bedeutet
keinen Fortschritt. Sie ist fiir mich Aus-
druck eines kurzsichtigen Gigantismus-
und Profitdenkens, welches die bereits
bestehende Bedrohung von Mensch
und Umwelt noch zusitzlich erhoht. In
zwei Jahren sind Lotschberg- und Gott-
hardtunnel soweit ausgebaut, dass drei-
mal soviel Euro-Frachtgut auf der
Schiene durch die Alpen beférdert wer-
den konnte. Die «Bahn 2000» ist be-
schlossen und wird die Kapazitit des
Giiterverkehrs auf der Schiene noch-
mals steigern. Wir brauchen die Neat
nicht! Helen Miiller-Berger, Riehen

die besagten Spielregeln missachtet ha-
ben. Unter dem vom «Federlos»-Leiter
Popp im BaZ-Artikel fiir sich rekla-
mierten «Psychostress» leiden auch wir
Anwohner - seit drei Jahren praktisch
ununterbrochen von Mai bis Oktober.

Edi Borer, Basel

Aber drei Tage
lang bis weit
uber 21 Uhr...

Die gleichen Kreise, welche dank ihrer
stindigen Stdnkereien jetzt endlich
erreicht haben, dass auf dem
Kasernenareal ab 21 Uhr Nachtruhe
zu herrschen hat (Basel hat damit
einmal mehr seine Originalitit und
kulturelle Aufgeschlossenheit bewie-
sen), sind zum Teil massgeblich an der
Organisation der angeblich «Drey
scheenschte Didg im Joorhundert»
beteiligt. Dass dabei drei Tage lang bis
weit liber 21 Uhr die Nachtruhe der
Anwohner weit empfindlicher gestort
wird als je durch das Kasernenareal,
spielt da keine Rolle. Der Schreiben-
den sind etliche Anwohner bekannt,
welche an diesem Wochenende ihre
sauglatte Heimatstadt verlassen, die
sich aber durch das Kasernenareal
noch nie beldstigt gefihlt haben.

Aline Treyer-Monnat, Kleinbaslerin

i
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ErbSChaftsamtliche Zu verkaufen an Toplage im
- Naherholungsbereich in

Liegenschaftsgant Dornach

Mittwech, 16. September 1992, 10.00 Uhr, werden im Amtsgebaude, Bauland

Q G ru ndstﬁ(:k- Rittergasse 10, Parterre, Zimmer 3, folgende Grundstiicke 6ffentlich
versteigert: 2946 m?
i ve rstelgerung Grundstiick (Land) Stettengrabenweg, Riehen i

Sektion F Parzelle 439, haltend 9 a 13,5 m?

Dienstag, den 29. September 1992, 14.30 Uhr, wird im Ganthaus in Basel, Fngotlimite fr 1050 Ry

Steinentorstrasse 7 (1. OG), aus der Konkursmasse G. Eiche AG das nachge- Grundstiick (Land) Stettengrabenweg, Riehen { ¥

nannte Grundstiick mit Zubehér amtlich versteigert: Sektion F Parzelle 440, haltend 17a69m? menlden S|Ch. bei:

Grundbuch Basel, Sektion VI, Parzelle 2789, haltend 8 a 84,5 m?, mit Wohn- und Mindestlimite Fr. 194 600.— Wiiest + Cie AG
Geschéaftshaus Gerbergasse 12/Miinzgasse 3. Die Zuschlage erfolgen zum Hachstangebot, jedoch nicht unter den Vorst:ltt:z

Das Grundstiick befindet sich im Zentrum beim Marktplatz und umfasst ca. vorgenannten Mindestlimiten. nglj‘Buechlel?n

20 358 m3: - » - Mi ] 1

Einkaufszentrum «Eiche-Mart» auf 2 Etagen, ?2%8’;:;3#2%%%”'““/00“ 2. und 9. September 1992, jeweils von Telefon 062/86 26 62
Lager-, Kiihl-, Blro- und Betriebsraume, : 1 b71-702191
zwei 3%:- und drei 4'2-Zimmer-Maisonnettewohnungen Die Gantbedingungen liegen bei der unterzeichneten Amtsstelle, Rittergas-

Amtliche Schatzung: Fr. 20 182 000. se 10, Parterre, Zimmer 2, zur Einsicht auf.

Zugehor: Fr. 443 100.—- Basel, den 19. August 1992 Erbschaftsamt Basel-Stadt
b03-031258 Bauland

mit Einfamilienhausprojekt.

Auskunft erteilt:
Telefon 061/75 19 26

In Liesberg zu verkaufen glinstiges

Beim Zuschlag sind Fr. 220 000.- (Handanderungssteuer und mutmassliche.
Kosten) zu bezahlen.

. : Tausch
Die Steigerungsbedingungen nebst Schatzungsbericht usw. liegen vom || \vi taschen unser Wohn- und Geschifts-|
3. September 1992 an bei der unterzeichnenden Behorde zur Einsicht auf, wo haus in Basel (Bj.74) gegen Mehrfamilien-| =

auch nahere Auskinfte erteilt werden. haus oder Bauland in der Zentralschweiz. b271001904
oy S8 3 Wertausgleich dureh Aufzahlung. MEGGEN
Besichtigung: Mittwoch, den 23. September 1992, von 14-15 Uhr. Nahere Auskunft efteilt: Tel. 041/23 45 77 s Verkaifariin Frick

ggtslgl_kéltj:gts- und Konkursamt Zu verkaufenin gepflegter, stiller Siidhang. Keine Architektenverpflichtung.

b25-740776 Ein Glicksfall! Baubewilligte Parzelle an
pflegte ite schrftl Bauparzelle
Strasse, Nahe Rhein (Kleinbasel), I Bitte schriftliche Kontaktnahme p

i & W-I ieur-Bau AG, 6006 L 2 4
s |3 e B TR s || SO T ooy
5 i | 308421 b212010538 ’
Biro 12im EG S e 3'Z|n;gnze:_'w‘)h|51u2ng teilerschlossen, ohne Servitute.
2L ca. m?, Terrasse 15 m
M ' : Telefon 064/61 50 34, ab 18 Uhr.
i) renovierter Altbau. VP Fr. 390 000.—. In Bubendorf verkaufen wir Gl et

Anfragen unter Chiffre S 03-34027 Bauland fﬁr Einfamilien_

A an Publicitas, Postfach, 4010 Basel.
: //‘,IW | LS oder Doppelhaus

T i in Ri In Itingen zu verkaufen
Zu vgrkaufen fur Vop Privat 2u verkaufen in Riehen mit Architekturverpflichtung. g
W Kleinhandwer- bei Basel, an bevorzugter X i !
5 % Wohnl inelid (Bestehendes Projekt konnte Bauland w
S icsbict HBV onniageggyioine tbernommen werden.)

von einem Garten, |

P W, i |
an absolut idyllischer Wohnlage. e e Sate

Voudi I Offerten unter Chiffre Y 03-28944 an ‘
3'2-Zimmer-Dachwohnungen Publicitas, Postfach, 4010 Basel. ca. 80 a, Zone WG 2, Nahe

Wir verkaufen auf dem | | §-Zimmer=Einfamilienhaus im 2. 0G, @l Wohnflache, davon . e i b b U i
BrUdehO'Z n Base|-5tadt, - | mit 5 Separaten Garagen als Lager-/Ab_ L|V|ng 38 m?; teilweise abgeSChrégt, 5: \é%lg(gu{(e)nobnodrﬁz Reglon L|eSta|' ais banzes oderin tel parze et
in unmittelbarer Nahe vom | | stellméglichkeiten, mit direkter Zufahrt, mit Cheminge, Kiichenbar, Bad/WC, : Off ind za rich
. sep, WA Tcrrasse. Gewerbeland erten sind zu richten unter
Wasserturm, | | bestens geeignet. { ¥ Zone G O Chiffre K 265-4143 an ofa Orell
herrschaftlichen Wohnsitz. | Verkaufspreis Fr. 760 000.- Preis ab Fr.490 000.-. voll erschlossen. VP Fr. 550.-/m2. Fussli Werbe AG, Postfach,

Grossziigig konzipiertes Hausbesitzer-Verein Basel Nzhere Auskunft: Mo—Mi Anfr?ggn Llulnéezr C'h\i/f\f/ret\)N ;’Z\Igﬂ 1801 4450 Sissach.
Einfamiilienh 2702 immobilien Telefon 03781 41 25 (intern 263), doleran b e i
e 4003 Basel tibrige ZeitTelefon 062/32 84 59 b e Vi
g b29-742095

Wohnflache auf einem gepflegten ‘_ Telefon 061/261 84 69 Zu verkaufen in Maisprach an

Grundstick von ca. 2'000m2. i 8 schoner, sonniger Lage AN /\\ &
pS0%13%|  Béchtiger Immobilien \\\E erschlossenes Hans BRUGGER

Riehen. Zu verkaufen an guter Hardstr: 16, 4127 Birsfelden Bauland Techn. Biro @ 061/ 711 01 88
' BURCKHARDT Wohnlage, einseitig angebautes Tel 061/3 30 30 Gipf-Oberfrick
. u ags 8 N Zone W1, 1109 m2. = =
IMMOBILlEN 8-Zlmmer-Elnfamlllenhaus 7 e a‘h,‘ N iubadrain T Abparze”ierung auf 500-600 m? 41/2‘Z|mmer'Relhen'
j g i MY AN ' moglich! i ili 5
Telefon 061 331 13 13 Baujahr 1977, grosszgiger Grundriss, | ginseitig angébaut g Einfamilienhauser
Dornacherstrasse 210 4002 Basel Dachgeschoss ’grosgser Bastelraum '] =H o =g BATENH PG N9 Ptao o T
’ Cheminée, ohne Garage, Wohnfiache 71/2_2 Elnf |I|enhaus 061/99 35 79 (F. Schaub). A Guter Innenausbau,__Hobbyraq.mI,_ ssp.
: 146 210 m?, umbauter Raum 890 m?. : Garage, Ausbauwiinsche moglich.
03-033 Baujahr 1950 Bezugsbereit sofort
Verkaufspreis Fr. 980 000.-. ; Zu verkaufen in Sissach
Offerten unter Chiffre S 03-34491 an Parzelle 310 m?, uifenoviert. ; Stein/AG
Jedem seine eigene BaZ: Tel. 66 13 13. Publicitas, Postfach, 4010 Basel. VP Fr. 850 000.-. Bauland Uberbauung «Kirschbaumacker»
b03-031651 C /AN~ A : A
M BN, an exiiusiver, inverbaubarer Sl G
: Stdhanglage am Rande der Infamilienhauser
— — B . Zone W1. Grossziigiger | bau,
EMPFEHLUNGEN A A it Auto-Eistoliballonpiatz.
. ; 3 Anfragen unter Chiffre E 265004460 VP ab Fr. 639 000.-,
‘ an ofa, Orell Fiissli Werbe AG, Bezugsbereit ab Oktober 1992.
] »
a r 'l‘ Postfach, 4450 Sissach. Fricktal, zwischen Basel und Ziirich,
] freistehendes
£/ In Pfeffingen/BL zu verkaufen ca. -
— ! iy ; 5'2-Zimmer-EFH
0 v ; Rop— ¥ 937 m? Bauland a Fr. 510.-/m? in Oberfrick, an schoner, ruhiger Lage.
KLEINE INSERATE. GROSSE WIRKUNG. ‘ (W2 erschlossen) flr Ein- oder Exkl. Ausbau, Wohnflache 220 m2.
Doppelfam’haus am Rande der Bauzone, VP ab Fr. 850 000.-.
. an erhéhter Lage im Erholungsgebiet mit E'an*elstlgngqn m;)Q"Ch-
Der BaZar erscheint jeden Donnerstag in der Basler Zeitung. Der Kleinanzeigen-Annahmeschluss ist jeweils am é“sﬁ'clrt ’?SHB”TS'eIC‘} etcd/fls\%at;% A e?ugs it
Vortag des Erscheinungsdatums um 9.30 Uhr. ; Ushaltogtalio, Teleidin SR : ©061/711.0188

- b03-033451 b03-034035

{» Kanton Basel-Landschaft

Telefonische Inseratenaufgabe unter PUBLICITAS AG, Telefon 061/275 44 44. ?
Kreuzen Sie bitte hier die Hauptrubrik Ihrer Wahl an, unter der Ihre Kleinanzeige erscheinen goll.

Rubriken nkon Sowvamy  Rubriken P S

O Aus- und Weiterbildung Fr.44.40/11.10 O Immobilien & Fr.44.40/11.10 Betreibungsamt Waldenburg

[0 Bekanntschaften/Ehe Fr.44.40/11.10 (Vermietung/Miete) |

[0 Fahrzeugmarkt/Zubehor/Verschiedenes  Fr.44.40/11.10 O Stellenangebote ' Fr.50.80/12.70 Oﬁ | h |_ h ft

O Reisen/Ferien Fr.44.40/11.10 O Stellengesuche ' Fr.26.65/ 6.65 i P i

O Verloren/Gefunden Fr.26.65/ 6.65 O Veranstaltungen & Fr.44.40/11.10 entliche IOt SverStelgerung

O Immobilien (Verkauf/Kauf) Fr.44.40/11.10 O Privatmarkt © Fr.26.65/ 6.65 || Am Dienstag, 29. September 1992, 15.00 Uhr wird im Restaurant
O Zu verschenken Gratis Station, Hauptstrasse 51, 4435 Niederdorf, folgende im Grundbuch Nie-

e ; 3 ! y f 3 & derdorf eingetragene Liegenschaft der Schuldnerin Burghalde Immo-
Thr Text: Tragen Sie hier Ihren Kleinanzeigen-Text ein. Bitte pro Buchstabe und Satzzeichen gin Feld beniitzen, || bilien AG, Hauptstrasse 77, 4435 Niederdorf, offentlich verstei-

nach jedem Wort und Satzzeichen ein Feld freilassen. | Manuskriptzeile entspricht ca. einer gedruckten Textzeile. || gert:

R R L N R 8 e el ol A O 5 T A S N T I L T | | ||| Parz. 236: 376 m? Gebaude Nr.77 und 1668 m? Hofraum und Anlagen
«Weihermoosmatt», insgesamt 2044 m?, Hauptstrasse 77, 4435 Nieder-

l |
1902 0 0 7 0 R O 1 1 S R D R O . TR T
5 o 8 o 0 e A8 8 S R Ll L L L @ 11| [ | []]Betreibungsamtliche Schatzung: Fr. 1280 000.
i 0 T S S ) G 0, 0
o7 I S 0 R O £

bl bbb Ll dedciind g SRR Ul 1 ] . Sicherheitsleistungen durch den Ersteigerer anlasslich der Steige-
i A s rung: Kaufsumme: Sicherstellung durch solide Solidarbiirgschaft, Bar-
- zahlung von 20% oder Deponierung von Wertschriften oder Bankgaran-
tie.

l
‘ Eigentimerin: Burghalde Immobilien AG, Hauptstrasse 77,
LI PP PP L[ 8T ] | | || 4435 Niederdorf.

|
[Pttt bttt @ L L L] | |]fAuflage der Steigerungsbedingungen und des Lastenverzeichnisses
1

vom 17. September 1992 an.

Erscheinungsdatum: Unterschrift: Verwertungskosten:Deponierung von Fr. 8000.—.

Handéanderungssteuer: 2.5% des Zuschlagpreises, ausgenommen

Rubrikenwahl/Insertionspreise: Die Mindestgrosse eines Inserates betrigt 3 Zeilen (1 Zeile enthilt etwa 43 Zeic}xenj. Der Preis fiir eine, Biirgen und Pfandeigentiimer, wenn die Voraussetzungen von § 82 lit

dreizeilige Kleinanzeige ist jeweils rechts neben dem Rubriktitel angegeben, der Preis fiir jede weitere Zeile daneben. Inserenten, die /StG erfillt sind
ausserhalb der Nordwestschweiz wohnen, zahlen einen Aufpreis von ca. 9,5%. Inserenten, die im Ausland wohnen zahlen einen g/5tG ertullt sind.
Aufpreis von ca. 28,8%. Fiir Chiffre-Inserate wird eine zusitzliche Gebiihr von Fr. 12.- bzw. Fr. 15.- erhoben. Die Rechnung wird Ihnen Es findet nur eine Steigerung statt. Besichtigung nach Vereinbarung

per Post zugeschickt. j (061/97 00 41).

i

Einsenden an: PUBLICITAS AG, Der BaZar, Kirschgartenstrasse 14, 4010 Basel, Telefon 061/275 44 44, E Betreibungsamt Waldenburg
234013983

2 b : ' 1 " ¢




SP-Position zur Frage der NEAT-Abstimmung:
. EIN JA ZUR NEAT UND ZUR ALPENITITIATIVE

Die Geschiftsleitung der SP Schweiz empfiehlt Zustimmung zur NEAT-Vorlage. Diese Position ist
nur vertretbar, weil die SP gleichzeitig fiir die Alpeninitiative eintritt und im Rahmen der EG-
Beitrittsverhandlungen eine Losung will, welche den Transitgiiterverkehr dauerhaft auf die Schiene
bringt. ' ;

Anmerkungen zu den Rahmenbedingungen

°  Der alpenquerende Giiterverkehr spielt sich heute wesentlich auf den Strassen von Oesterreich
und Frankreich ab. Nur in der Schweiz rollt ein namhafter Anteil des Giitertransitverkehrs auf der
Schiene. Dies dank 28-Tonnen-Beschrankung und Nachtfahrverbot. Diese Massnahmen
bewirkten bisher einen grossen strassenseitigen Umwegverkehr iiber Oesterreich und Frankreich.

Dies ist 6kologisch nicht vertretbar.

In den letzten flinfzehn Jahren hat sich der Guterverkehr in der Schweiz verdoppelt. Bis zum Jahr
2010 wird sich der Guterverkehr in Europa noch einmal verdoppeln. Es gibt bis heute keine
politisch mehrheitsfahige Strategie, welche mittels Verboten oder mittels Umwelt- und
Lenkungsabgaben dieses Verkehrswachstum bremst und die verbleibende Menge auf die Schiene
bringt.

Der Energie- und Ressourcenverbrauch kann und muss mittelfristig mittels Umweltabgaben auf
ein Mass gesenkt werden, welches umweltvertraglich ist und eine nachhaltige Entwicklung
ermoéglicht. Immer mehr Studien zeigen auf, dass dies nicht nur 6konomisch machbar ist, sondern

auch Sinn macht.

Wann wir national und international in dieser Frage einen Durchbruch erzielen, ist noch offen.
Die Frage stellt sich: Ist eine Investition wie die NEAT im Rahmen einer Politik, die den
okologischen Umbau der Industriegesellschaft will, vertretbar?

Das NEAT-Projekt . .

°  Das NEAT-Projekt lasst viele Fragen offen: Die Kosten werden - falls beide Linien tatsachlich
verwirklicht werden - bedeutend hoher liegen als die heute ausgewiesenen. Viele Probleme auf
den Zufahrtsstrecken - von der Lé.nnfra.ge‘bis zum Regionalverkehr - sind weder detailliert
studiert, noch sind deren mdgliche Losungen bis jetzt finanziert. In den betroffenen Regionen
kann innert verniinftiger Frist nur gebaut werden, wenn auf die regionalen Begehren Riicksicht

genommen wird.
Welche Teile der beiden Projekte im weiteren Ablauf der Arbeiten nicht oder zusitzlich
ausgeﬁihrt‘ werden, ist - wie das Beispiel der Bahn 2000 lehrt - relativ offen. Hier sind
Korrekturen denkbar und wohl auch notwendig. Die schlechtere Finanzlage des Bundes und
allenfalls anhaltende hohere reale Zinsen konnen durchaus Auswirkungen auf das Projekt und
seine schon bisher tiefe Rentabilitit haben.

Trotzdem: Verglichen mit den gesamten Aufwendungen fiir den Verkehr in der Schweiz von
jéhrlich 55 Milliarden Franken nehmen sich die auf mindestens 15 Jahre verteilten Investitionen
fir eine NEAT verhdltnisméssig bescheiden aus.




Alle finanziellen Bedenken sind dann unberechtigt, wenn es mittelfristig gelingt, in Europa dem
Verkehr seine externen Kosten anzurechnen.

Alle vorhandenen Untersuchungen zeigen auf, dass sich eine NEAT &konomisch und 6kologisch
nur rechnet, wenn der Giiterverkehr tatsichlich auf die Schiene kommt.

Die betroffenen Umnerlnnen und die Griine Fraktion wiren denn auch bereit gewesen, auf ein
Referendum gegen dieses Projekt zu verzichten, wenn National- und Stinderat den Antrag
Danioth, der wesentliche Forderungen der Alpen-Initiative ibernommen hatte, angenommen hitte.
Dieser Antrag kam im Stinderat durch und scheiterte im Nationalrat knapp. ;

Der Transitvertrag

o

Der Transitvertrag hat gewichtige Schwéchen. Seine Laufdauer betrigt nur 12 Jahre. Er lauft vor
der allfilligen Er6ffnung eines Gotthardbasistunnels aus. Der Transitvertrag bringt keine
Beschrinkung fiir 28-Tonnen-Fahrzeuge. Er erlaubt es, in einem zweiten Schritt die
Internalisierung der externen Kosten des Giiterverkehrs vorzunehmen. Dies allerdings nur
nichtdiskriminierend. Das heisst: Der Giiterverkehr in der Schweiz muss gleich stark belastet
werden wie der Transitgiiterverkehr. :

Umgekehrt zwingt die kurze Vertragsdauer die Schweiz, im Rahmen eines EG-Beitrittsgesuches
klarzumachen, dass der Giiterverkehr nach der Eroffnung des Basistunnels angesichts der neu
vorhandenen Kapazititen vollstindig auf die Schiene kommen muss.

Dieses Ziel kann folglich nur mit einer Politik von hohen nichtdiskriminierenden

Lenkungsabgaben erreicht werden. Eine solche auch im nationalen Alleingang mégliche Politik
belastet richtigerweise auch den Giiterverkehr auf den Schweizer Strassen. Solche
Lenkungsabgaben reduzieren erfreulicherweise das gesamte Giterverkehrsaufkommen auf der
Strasse. Im Sinne der Urner Thesen zum Transitverkehr miissten regionale Nachteile auch hier
durch eine Politik flankierender zukunfisgerichteter Massnahmen abgefedert werden.

Wer eine solche Politik des Verkehrssparens einleitet, muss allerdings fur den jeweils
verbleibenden Giterverkehr die notwendige Kapazitit auf der Schiene zur Verfiigung stellen. Er
ist auf entsprechende Infrastrukturen angewiesen.

Die Alpeninitiative

o}

Der Parteivorstand der SP Schweiz hat die Alpeninitiative bei deren Lancierung einstimmig
unterstiitzt. Dies mit gutem Grund: Die Alpeninitiative bringt - nach einer Annahme - den -
Transitgiiterverkehr schrittweise innert 10 Jahren auf die Schiene.

Die Alpeninitiative lasst die Frage der Notwendigkeit einer NEAT offen. Umgekehrt ist klar: Eine
NEAT macht nur Sinn, wenn die Forderungen der Alpeninitiative verwirklicht werden.

Die Alpeninitiative ist europakompatibel. Sie iiberlisst es dem Gesetzgeber, mit welchen Mitteln
er die Giiter auf die Schiene bringt. Das miissen nicht Verbote oder Gebote sein, das kénnen auch
nichtdiskriminierende Lenkungsabgaben und Mautgebiihren (z.B. Alpentransittaxen) darstellen.

Da der Antrag Danioth nicht durchkam, entscheidet das Volk in zwei Etappen iiber das von uns
vertretene Konzept einer NEAT samt Verlagerung des Transitgiiterverkehrs auf die Schiene.




Das Ja der SP ist also ein doppeltes JA: Ein Ja zur NEAT und gleichzeitig ein Ja zur
Alpeninitiative. Nur dieses doppelte Ja macht einen Sinn.

Nach der allfilligen Annahme der NEAT, welche finanziell noch nicht voll absehbare Kosten mit
sich bringen wird, erhéhen sich die Chancen einer Alpeninitiative, weil nur deren Annahme diese
Investition vertretbar erscheinen lassen wird. :

Regionale Widerstinde

®  Der Alpenraum ist dkologisch dusserst empfindlich. Friither als anderswo werden hier die Grenzen
des Wachstums sichtbar. |
In diesem Alpenraum hat sich der Widerstand gegen den Transitverkehr auf der Strasse zu
organisieren begonnen. Direkte Aktionen und die Alpeninitiative sind Ausdruck dieses
Widerstandes, den die SP in allen seinen Formen mitunterstiitzt. _
In den betroffenen Regionen formuliert die Bevdlkerung auch offensiv ihre Vorstellungen iber die
Linienfiihrung. Die SP hat in Kommission und Parlament diese regionalen Anliegen
mitunterstitzt. Sie miissen im Rahmen der weiteren Planungs- und Projektierungsarbeiten
beriicksichtigt werden.

Das Ja der SP zur NEAT ist auch ein Ja zu einem umweltvertriglichen Giitertransit. Deshalb
gehdrt zum NEAT-Ja unbedingt auch das Ja zur Alpeninitiative. Damit will die SP Schweiz die
Giitertransporte durch die Alpen definitiv auf die Schiene bringen.

spi/07.07.1992/343




