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Botschaft
itber die Volksinitiative «zum Schutze des Alpengebietes
vor dem Transitverkehr»

vom 12. Februar 1992

Sehr geehrter Herr Prisident,
sehr geehrte Frau Présidentin,
sehr geehrte Damen und Herren,

Wir unterbreiten Ihnen die Botschaft iiber die Volksinitiative «zum Schutze des
Alpengebietes vor dem Transitverkehr» und beantragen Ihnen, diese Volk und
Stinden mit der Empfehlung auf Verwerfung und ohne Gegenvorschlag zur
Abstimmung zu unterbreiten.

Der Entwurf zum entsprechenden Bundesbeschluss liegt bei.

Wir versichern Sie, sehr geehrter Herr Prisident, sehr geehrte Frau Prisidentin,
sehr geehrte Damen und Herren, unserer vorziiglichen Hochachtung.

12. Februar 1992 Im Namen des Schweizerischen Bundesrates

Der Bundesprisident: Felber
Der Bundeskanzler: Couchepin

1992-42 32 Bundesblatt 144.Jahrgang Bd II 877




Ubersicht

Die Volksinitiative «zum Schutze des Alpengebietes vor dem Transitverkehr» ver-
langt, den Lebensraum der Bevilkerung, der Tier- und Pflanzenwelt im Alpenge-
biet vor den schddlichen Auswirkungen des Transitverkehrs, d. h. vor «Luftschad-
stoffen, Lirm und Gifttransporteny zu bewahren. Zur Erreichung dieses Zieles soll
erstens der alpenquerende Giitertransitverkehr von Grenze zu Grenze zwingend auf
der Schiene abgewickelt werden, soweit nicht unumgdngliche Ausnahmen vorzuse-
hen sind. Diese Verlagerung auf die Schiene muss zehn Jahre nach Annahme der
Initiative abgeschlossen sein. Zweitens darf die bestehende Transitstrassenkapazi-
tat mit Ausnahme von Umfahrungsstrassen zur Entlastung der Ortschaften vom
Durchgangsverkehr nicht erhéht werden, wodurch die Atiraktivitit der Alpenach-
sen und das Wachstum des Personentransitverkehrs im Alpenraum strassenseitig
begrenzt werden sollen.

Die Initiative «zum Schutze des Alpengebietes vor dem Transitverkehr» ist abzu-
lehnen. Sie wurde zu einer Zeit entworfen, zu der verschiedene Massnahmen noch
nicht ersichtlich oder beschlossen waren. Das Umfeld hat sich inzwischen grundle-
gend gedindert, weshalb sie nach Ansicht des Bundesrates hinfillig geworden ist.
Der alpenquerende Giitertransit auf der Strasse macht heute lediglich 7 Prozent
des gesamten alpenquerenden Giiterverkehrs aus. Die Initiative weist auch for-
melle und inhaltliche Mdngel auf, die ihre Durchfiihrung fragwiirdig erscheinen
lassen.

Die Initiative tangiert im weiteren internationale Abkommen und Verpflichtungen.
Gerade das Transitabkommen mit der EG stellt sicher, dass der Giitertransitver-
kehr durch die Schweiz auch in Zukunft zum weitaus grissten Teil auf der Schiene
abgewickelt wird. Die Initiative verstisst aber auch gegen bilaterale und multilate-
rale Verkehrs- und Handelsabkommen und gegen das wichtige Prinzip der Nicht-
Diskriminierung gegeniiber Auslidndern. Das Ausland wiirde bei Annahme der Ini-
tiative ohne Zweifel schmerzliche Retorsionsmassnahmen ergreifen, was die
Schweiz in eine bedrohliche verkehrs- und handelspolitische Isolation dringen
wiirde.

Die Initiative tangiert aber auch den wichtigen schweizerischen Grundsatz der
Freiheit der Verkehrsmittelwahl. Der Bundesrat will die Ziele der Initianten nicht
mit Zwangsmassnahmen, sondern vor allem mit einem attraktiven alternativen
Angebot auf der Schiene fiir den kombinierten Verkehr und mit einer schrittweisen
Durchsetzung der Kostendeckung nach dem Verursacherprinzip erreichen.

Zudem ist zu betonen, dass der Alpenraum mit der Umweltschutzgesetzgebung
schon heute weitgehend geschiitzt ist. Natur- und Heimatschutz, Landschafts-
schutz, Walderhaltung, Lufireinhaltekonzept usw. decken insbesondere auch den
Alpenraum ab.

Schliesslich ist die Initiative auch aus Griinden der praktischen Durchfiihrbarkeit

abzulehnen. Zur liickenlosen Durchsetzung der Forderungen der Initiative wdre
ein betrdchtlicher, unverhdltnismdssiger Kontrollapparat aufzubauen.
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Mit dem Alpentransitbeschiuss vom 4. Oktober 1991 sowie dem Transitabkommen
mit der EG liegt quasi ein indirekter Gegenvorschlag vor. Aufgrund dieser Erwd-
gungen beantragt der Bundesrat Ablehnung der Imtiative und Verzicht auf einen
direkten Gegenvorschlag zur Volksinitiative» zum Schutze des Alpengebietes vor
dem Transitverkehr».
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Botschaft

1 Die Volksinitiative
11 Wortlaut

Am 11.Mai 1990 wurde von einem ad-hoc-Komitee von 42 Personen? die
Volksinitiative «zum Schutze des Alpengebietes vor dem Transitverkehr» einge-
reicht. Die Initiative lautet:

Die Bundesverfassung wird wie folgt erginzt:

Art. 369937 (pey)

! Der Bund schiitzt das Alpengebiet vor den negativen Auswirkungen des
Transitverkehrs. Er begrenzt die Belastungen durch den Transitverkehr auf
ein Mass, das fiir Menschen, Tiere und Pflanzen sowie deren Lebensriume
nicht schidlich ist.

2 Der alpenquerende Giitertransitverkehr von Grenze zu Grenze erfolgt auf
der Schiene. Der Bundesrat regelt die notwendigen Massnahmen auf dem
Verordnungsweg. Ausnahmen sind nur zuldssig, wenn sie unumginglich
sind. Diese miissen durch ein Gesetz ndher bestimmt werden.

> Die Transitstrassen-Kapazitit im Alpengebiet darf nicht erhoht werden.
Ausgenommen sind Umfahrungsstrassen zur Entlastung von Ortschaften
vom Durchgangsverkehr.

Ubergangsbestimmungen Art. 20 (neu)?

Die Verlagerung des Giitertransitverkehrs auf die Schiene muss zehn Jahre
nach Annahme von Artikel 3692t Absatz 2 abgeschlossen sein.

12 Zustandekommen

Mit Verfiigung vom 8. Juni 1990 stellte die Bundeskanzlei fest, dass die Initia-
tive 107 570 giiltige Unterschriften aufweist und damit formell zustande gekom-
men ist?,

13 Behandlungsfristen

Die Frist fiir den Bundesrat, den Riten eine Botschaft iiber die Volksinitiative
zu unterbreiten, liuft am 10. Mai 1992 ab¥. Die eidgenossischen Rite miissen
bis am 10. Mai 1994 Beschluss gefasst haben?).

1 Sekretariat: Herr Andreas Weissen, Postfach 29, 3900 Brig VS

2 Im Originaltext der Initiative: Art. 19 Ueb. Durch die Annahme der Volksinitiative
«Stopp dem Atomkraftwerkbau (Moratorium)» in der Volksabstimmung vom 23. Sep-
tember 1990 enthilt die Bundesverfassung schon einen Art. 19 Ueb. Deshalb wiirde
bei Annahme der vorliegenden Initiative dieser Ueb-Artikel die Nummer 20 tragen.
Im folgenden Text wird immer diese korrigierte Nummer verwendet.

Y BBI 1190 1T 1219

4 Art. 27 Abs. 1 in Verbindung mit Art. 29 Abs. | des Geschiiftsverkehrsgesetzes; SR

171.11

Art. 10 und 11 Geschiftsverkehrsgesetz

o
<
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14 Giiltigkeit
141 Einheit der Form

Eine Initiative kann entweder in der Form der allgemeinen Anregung oder als
ausgearbeiteter Entwurf eingereicht werden®, Mischformen sind unzulissig™.
Die vorliegende Initiative weist ausschliesslich die Form des ausgearbeiteten
Entwurfes auf. Die Einheit der Form ist damit gewahrt.

142 Einheit der Materie

Nach Artikel 121 Absatz3 der Bundesverfassung darf eine Initiative nur eme
Materie zum Gegenstand haben. Die vorliegende Initiative bezieht sich in Ab-
satz 1 auf den Schutz der Menschen, Tiere, Pflanzen und ihrer Lebensrdume im
Alpengebiet vor den wachsenden Umweltbelastungen durch den Transitverkehr.
Sie schligt dafiir eine Ergénzung der Bundesverfassung durch einen Arti-
kel 36auater ynd ihrer Ubergangsbestimmungen durch einen Axrtikel 20 vor. Die
vorgeschlagenen Absitze 2 und 3 des Artikels 369U2ter, die die Umlagerung des
Giiterverkehrs auf die Schiene sowie die Begrenzung der Strassenkapazititen
auf den heutigen Stand verlangen, bezwecken die Beschriankung des Guter- und
Personentransitverkehrs auf der Strasse. Der sachliche Zusammenhang zwi-
schen diesen Bestimmungen ist somit gegeben.

Die gleichzeitig beantragte Ubergangsbestimmung (Art. 20) will die Umsetzung
der in Absatz 2 von Artikel 369u2*r vorgesehenen Massnahme innert zehn Jah-
ren nach Annahme der neuen Verfassungsbestimmung gewihrleisten. Die vor-
geschlagenen Absitze 1-3 von Artikel 369ater und die Ubergangsbestimmung
(Art. 20) stehen zueinander in einem sachlichen Zusammenhang.

Der Initiativtext entspricht damit den Anforderungen, die fiir die Einheit der
Materie gegeben sein miissen®.

15 Absicht der Initianten

Nach den Angaben der Initianten wird mit dem im Mai 1989 lancierten Vor-
stoss der Schutz des Lebensraums der Bevélkerung, der Tier- und Pflanzenwelt
im Alpengebiet vor den schidlichen Auswirkungen des Transitverkehrs, d. h.
vor «Luftschadstoffen, Lirm und Gifttransporten» (erlduternder Text der Ini-
tianten), angestrebt.

Zur Erreichung dieses Zieles soll erstens der alpenquerende Giitertransitverkehr
von Grenze zu Grenze zwingend auf der Schiene abgewickelt werden, soweit
nicht unumgingliche Ausnahmen gegeben sind. Gemiss Ubergangsbestimmun-
gen (Art. 20) muss die Verlagerung des Giitertransitverkehrs auf die Schiene
zehn Jahre nach Annahme des neuen Verfassungsartikels abgeschlossen sein.

6 Art. 121 Abs 4 der Bundesverfassung
7 Art. 75 Abs. 3 des Bundesgesetzes uber die politischen Rechte, SR 161.1
8 Art 75 Abs 2 des Bundesgesetzes uber die politischen Rechte
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Mit dieser zeitlichen Befristung wollen die Initianten ein langwieriges Gesetzge-
bungsverfahren vermeiden und einen raschen Abbau von {ibermissigen Bela-
stungen erzwingen. Zweitens darf die bestehende Transitstrassenkapazitit mit
Ausnahme von Umfahrungsstrassen zur Entlastung der Ortschaften vom Durch-
gangsverkehr nicht erhéht werden. Dadurch begrenzt die Initiative auch die At-
traktivitit der Alpenachsen und damit das Wachstum des Personentransitver-
kehrs auf der Strasse im Alpenraum. Konkret richtet sich die Initiative gemaiss
erlauterndem Text

gegen den Bau der zweiten Tunnelrdhre am Gotthard,

gegen eine vierspurige Autobahn im Oberwallis,

gegen den Ausbau der San-Bernardino-Route auf vier Spuren,
gegen die Einrichtung eines 40-t-Korridors durch die Romandie.

Die Initianten streben somit implizit eine Einschrinkung besonders der interna-
tionalen Mobilitdt an.

2 Der Verkehr und der schweizerische Alpenraum
21 Der Verkehr in der Schweiz im allgemeinen
211 Die Entwicklung der Verkehrsinfrastruktur

Die einzelnen Verkehrstriger entwickelten sich in der Schweiz weitgehend un-
abhingig voneinander.

Das heutige Eisenbahnnetz ist zur Hauptsache im letzten Drittel des 19.Jahr-
hunderts entstanden und seit Ende der dreissiger Jahre lediglich modernisiert
und punktuell ausgebaut worden. Immerhin wurden alle wichtigen Strecken auf
Doppelspur erweitert und einige Netzergédnzungen verwirklicht, wie die Heiters-
berg-Linie sowie der Anschluss der Flughifen Ziirich-Kloten und Genf-Coin-
trin. Bei den schweizerischen Eisenbahnen hat aber bisher noch kein zukunfts-
weisender Entwicklungssprung stattgefunden. Trotzdem verdreifachte die Bahn
seit Ende des zweiten Weltkrieges ihre Transportleistungen. Verschiedene
Hauptachsen im zentralen Teil des Schienennetzes sind heute nahezu ausgela-
stet. Fiir Angebotsverbesserungen steht kaum noch Kapazitit zur Verfiigung.

Die 1958 angenommenen Artikel 36", 36t und 37 der Bundesverfassung
brachten die Grundlage fiir die Verwirklichung des Nationalstrassenneizes. Die-
ses wurde durch den Beschluss der Bundesversammlung vom 21. Juni 1960 um-
schrieben und seither nur unbedeutend gedndert (v. a. Einbezug der Briinig-
Achse, Streichung der Verbindung Bern-Rawil-Wallis). Ende 1990 war das
Netz zu 80 Prozent in Betrieb. Mit dem Nationalstrassennetz wurde eine Hoch-
leistungs-Infrastruktur bereitgestellt, die einen wesentlichen Entwicklungs-
sprung bedeutet und zusammen mit den grossen Anstrengungen fiir die Er-
schliessung von Siedlungs- und Randgebieten in den letzten Jahren zu betréicht-
lichen Marktanteilsgewinnen der Strasse fithrte.

Das schweizerische Verkehrsnetz dient nicht nur inldndischen Bediirfnissen.
Durch ihre Lage im Zentrum Europas hat die Schweiz verkehrsgeographisch
eine besondere Stellung inne. Der internationale Verkehr erhilt seine Struktur
einerseits durch die schweizerischen Aussenhandelsbeziehungen und den Fe-
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rienverkehr, anderseits durch die Beziehungen zwischen Italien und seinen
nérdlichen EG-Partnern und dem ibrigen Nordeuropa. Die Schweiz unterhilt
mit der EG und ihren EFTA-Partnern einen intensiven Handelsaustausch. Des-
halb hat unser Land ein eigenes vitales Interesse an gut ausgebauten Verkehrs-
verbindungen von und nach dem Ausland. Fiir den Transitverkehr erfiillt das
schweizerische Verkehrsnetz angesichts der stark verflochtenen, arbeitsteiligen
europdischen Volkswirtschaften eine wichtige Funktion. Die schweizerischen
Verkehrswege sind fiir einen betrichtlichen Teil des alpenquerenden Nord-
Siid-Verkehrs die kiirzeste Verbindung. Im EG-Raum sollen zur Férderung des
Wettbewerbs und des freien Handels iiber die Landesgrenzen hinweg bis 1993
Handelshemmnisse jeglicher Art aufgehoben werden. Aufgrund der Schaffung
dieses EG-Binnenmarktes und der Liberalisierung der Mirkte unter Einschluss
des Strassentransportgewerbes wird mit einem erheblichen zusitzlichen Ver-
kehrsaufkommen gerechnet.

212 Die Teilnahme am Verkehrsgeschehen

Das schweizerische Recht schreibt den Verkehrsteilnehmern grundsitzlich nicht
vor, welches Verkehrsmittel fiir den Transport von Personen bzw. Giitern be-
niitzt werden soll. Einzig beim Brief- und Paketverkehr besteht ein Beniitzungs-
zwang gegeniiber der Post?.

Diese Wahlfreiheit der Verkehrsteilnehmer wird im politischen Sprachgebrauch
als «freie Wahl des Verkehrsmittels» bezeichnet.

Die schweizerische Verkehrsinfrastruktur steht im Prinzip auch Auslidndern of-
fen. Insbesondere im Giiterverkehr kennt die Schweiz keine gewerbepolizeili-
chen Beschrankungen. Sie wendet aber das Prinzip der Reziprozitit gegeniiber
Staaten an, die dem Verkehr ihrerseits Beschrinkungen auferlegen. Deshalb
wurden fiir die Abwicklung des Verkehrs von auslindischen Fahrzeugen zahl-
reiche Staatsvertrige abgeschlossen. Die bilateralen Strassenverkehrsabkommen
zwischen der Schweiz und praktisch allen west- und osteuropiischen sowie ei-
nigen aussereuropdischen Staaten regeln die gegenseitige Verkehrszulassung.
Die Schweiz verpflichtete sich im {ibrigen, den Warenverkehr mit den EG-Staa-
ten nicht durch Wettbewerbsverzerrungen oder Handelshemmnisse wie Durch-
fuhrverbote oder -beschrinkungen zu behindern !9.

22 Der alpenquerende Verkehr im besonderen

Unter «alpenquerendem Verkehr» wird ublicherweise aller Verkehr verstanden,
der die Ubergdnge des Alpenraums zwischen Mont Cenis/Fréjus in Frankreich,
den schweizerischen Ubergingen und dem Brenner in Osterreich iiberquert.
Dieser Verkehr umfasst mehr als nur Transitverkehr. Er schliesst auch Impori-/

) Art. 1 Abs. 1b des Postverkehrsgesetzes; SR 783.0

19 Art. Ic i. V. m Art. 20 des Abkommens zwischen der Schweizerischen Eidgenossen-
schaft und den Europaischen Gemeinschaften vom 22. Juli 1972, des sog. «Freihan-
delsabkommens»; SR 0.632.401
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Exportverkehr (bzw. internationaler Finreise- und Ausreiseverkehr der Perso-
nen) und in der Schweiz zudem auch Binnenverkehr zwischen der Nordschweiz
und hauptsichlich dem Tessin ein. Details zu den nachstehenden Verkehrszah-
len sind in den Anhdngen 1-3 wiedergegeben.

221 Giiterverkehr

Der gesamte franzdsische, schweizerische und dsterreichische alpenquerende Gii-
terverkehr hat sich seit 1970 verdreifacht und betrug 1990 74,6 Millionen t. Al-
lein fiir die Periode 1981 bis 1990 betrug der Zuwachs insgesamt rund 50 Pro-
zent oder durchschnittlich rund 4,1 Prozent pro Jahr.

Der tiber die schweizerischen Verkehrswege abgewickelte alpenquerende Giiter-
verkehr (Binnen-/Import-/Export-/Transitverkehr) erreichte 1990 23,8 Millio-
nen t. Mehr als 80 Prozent der Giiter wurden 1990 per Bahn (inklusive kombi-
nierter Verkehr) durch die Alpen transportiert. Dieser im internationalen Ver-
gleich sehr hohe Schienenanteil ist auf verschiedene Faktoren zuriickzufiihren.
Dazu gehoren neben der Bereitstellung der erforderlichen Schienenkapazititen
das Festhalten am Nacht- und Sonntagsfahrverbot fiir den Schwerverkehr und
insbesondere an der 28-t-Limite. Im Vergleich dazu bewiltigt die Bahn in
Frankreich nur 29 Prozent, in Osterreich nur 24 Prozent des dortigen alpenque-
renden Verkehrs.

Der Strassengiiterverkehr schweizerischer und ausldndischer Fahrzeuge im Bin-
nen-/Import-/Export-/Transitverkehr durch die Schweizer Alpen nahm zwi-
schen 1981 und 1990 von 1,7 Millionen t bzw. 312 000 Fahrzeugen auf 4,2 Mil-
lionen t bzw. 732 000 Fahrzeuge zu. Das entspricht 25 Prozent simtlicher alpen-
querender Lastwagen im Gebiet Mont Cénis/Fréjus bis Brenner.

Auf den Transitgiiterverkehr durch die Schweiz entfielen 1989 15,6 Millionen t.
Davon wurden 9,1 Millionen t Giiter bzw. 58 Prozent als Wagenladungen auf
der Schiene und 5,0 Millionen t bzw. 32 Prozent als kombinierter Verkehr (Net-
totonnen, d. h. ohne Gewicht der Strassenfahrzeuge), jedoch nur 1,5 Millionen t
bzw. 10 Prozent mit 274 000 schweren Motorfahrzeugen auf der Strasse befor-
dert (vgl. Anhang 1).

Mehrere Prognosen rechnen bis 2010/2020 mit einer Verdoppelung im alpen-
querenden Giiterverkehr!V,

222 Personenverkehr

Der alpenquerende Personenverkehr auf Schiene und Strasse zwischen Fréjus
und Brenner liegt gegenwirtig gesamthaft bei etwa 60-70 Millionen Personen-
fahrten'?. Davon entfillt etwa die Hilfte auf die schweizerischen Alpeniiber-
ginge. Im Jahre 1989 passierten 8,6 Millionen Personenwagen inklusive Auto-

W Vgl. Botschaft iiber den Bau der schweiz. Eisenbahn-Alpentransversale Anhang 2 BBI
1990 11 1165 f.

12)Stand 1988; Botschaft iiber den Bau der schweiz. Eisenbahn-Alpentransversale, BBI
1990 11 1075
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cars und Lieferwagen die Schweizer Alpen. Nach einer Testerhebung im Juni
1990 (am Gotthard und San Bernardino) dirfte der Anteil des reinen Strassen-
transitverkehrs durch die Schweiz gesamthaft etwa 18 Prozent des alpenqueren-
den Strassenpersonenverkehrs betragen. Genauere Zahlen dazu, wie auch zum
Anteil des Transitverkehrs auf der Schiene, werden im Jahre 1992 vorliegen.

Nach den vorliegenden Prognosen ist beim Verkehr tiber die Alpen bis 2020 mit
rund 100 Millionen Personenfahrten pro Jahr zu rechnen!?). Dies entspricht ei-
ner Zunahme um 50 Prozent.

223 Der Verkehr iiber die Alpen im Vergleich zum Verkehr
im Mittelland

Im Anhang 3 sind Detailergebnisse der Strassenverkehrszdhlung 1990 fiir einige
wichtige Strassenachsen in den Alpen und im Mittelland zusammengestellt.
Daraus geht hervor, dass die Hauptachsen im Alpengeblet einen wesentlich ge-
ringeren durchschnittlichen Tagesverkehr aufweisen als wichtige Hauptachsen
im Mittelland. Im Gotthardtunnel liegt dieser sowohl fiir Pw wie fiir Lkw drei-
bis fiinfmal tiefer als der entsprechende Verkehr auf den Mittellandachsen. Im
Durchschnitt ist der Verkehr auf den vier wichtigen Alpenachsen bei Personen-
wagen (Pw) und schweren Giiterfahrzeugen (Lkw) rund zehnmal kleiner als auf
den Mittellandachsen.

23 Verkehr und Besonderheiten des Alpengebietes
231 Die topographischen Verhiltnisse

Die Alpen bilden fiir den Nord-Siid-Verkehr natiirliche Barrieren. Nur wenige
Ubergiinge eignen sich zum Bau von Infrastrukturen fiir grossere Verkehrsvolu-
mina. Zudem sind die Kapazitdten dieser Verkehrstrager nicht beliebig ausbau-
bar. Daraus entsteht eine starke Kanalisierung. So wird das Reusstal im Kanton
Uri durch die Autobahn, die Eisenbahnlinie, die Kantonsstrasse sowie deren
Nebenanlagen iiber weite Strecken stark beansprucht. Weitere Kapazititen kon-
nen hier und andernorts im Alpengebiet nur mit einem verhéltnismaéssig grossen
Aufwand, etwa durch Untertunnelungen, geschaffen werden.

Von der Gelindebeschaffenheit her ist das Berggebiet ferner fir das Erstellen
von Durchfahrtsstrassen nicht gut geeignet. Die Unebenheiten des Gelidndes
machen zahlreiche, teilweise aufwendige Kunstbauten notig. Der Unterhalt die-
ser Strassen ist dadurch besonders im Winterhalbjahr sehr kostspielig. Die
Uberwindung von grosseren Hohenunterschieden erfordert einen Mehraufwand
an Energie und eine héhere Motorenleistung als im flachen Geldnde. Strassen-
steigungen konnen sich auf den Verkehrsfluss ungiinstig auswirken.

232 Fauna und Flora

Fauna und Flora sind im Alpengebiet aufgrund der klimatisch erschwerten Be-
dingungen fiir Schidigungen besonders anfillig. Aufgrund der kurzen Sommer-
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zeit ist in den alpinen Gebieten die Regenerationsfihigkeit der Pflanzen- und
Tierwelt eingeschrinkt. Die Schidigung der Flora kann auch zu Bodenerosion
fithren. So hat der Wald in den Bergregionen eine wichtige Schutzfunktion, die
durch dessen Schidigung erheblich beeintrichtigt wird. Dadurch werden Sied-
lungsgebiete und Verkehrswege durch drohende Lawinen, Rutsche, Felsstiirze
oder hochgehende Biche und Fliisse gefihrdet.

233 Luftschadstoffe

Der Strassenverkehr stellt eine massgebliche Quelle der Luftverschmutzung vor
allem durch Stickoxide, Kohlenwasserstoffe und Kohlenoxide dar. Durch diese
Schadstoffemissionen werden sowohl die Luft als auch der Boden belastet. Die
Stickoxide sind zndem zusammen mit den Kohlenwasserstoffen eine der Vor-
laufersubstanzen fiir die Bildung von Ozon.

Emittierte Luftschadstoffe konnen zudem auch weiterrdumig verfrachtet und
dabei umgewandelt werden, wie etwa das bodennahe Ozon und die sauren Nie-
derschldge. Sowohl Ozon wie die sauren Niederschlige und die Stickstoffein-
trdge haben seit Beginn der Industrialisierung und u. a. auch als Folge der Zu-
nahme des Motorfahrzeugverkehrs bis etwa Mitte der achtziger Jahre erheblich
zugenommen. So hat sich die mittlere Ozonbelastung im alpinen Raum seit An-
fang der fiinfziger Jahre bis heute insbesondere aufgrund der Zunahme des Mo-
torfahrzeugverkehrs etwa verdoppelt.

Die Luftverschmutzung kann das Wohlbefinden der Bevolkerung, der Touristen
sowie aller anderen Lebewesen in den alpinen Regionen beeintrichtigen. Auch
ohne streng wissenschaftlichen Nachweis ist es aufgrund des Vergleichs mit kri-
tischen Belastungsgrenzen offensichtlich, dass die erhéhten Ozonbelastungen
sowie die erhohten sauren Niederschlige Risikofaktoren darstellen. Gemiss
den alljihrlich durchgefithrten Sanasilva-Untersuchungen sind im Alpenraum
die hochsten Waldschiden zu verzeichnen. Bodeneigenschaften und Zusam-
mensetzung des Muttergesteins fiihren dazu, dass in den Alpen etliche Gebiete
als empfindlich eingestuft werden miissen.

234 Lirm

Das Befahren der Alpenstrassen verursacht insbesondere wegen der Steigungen
zusitzlichen Lirm. Die Gerdusche sind im Berggebiet zudem nicht nur im enge-
ren Bereich der Verkehrswege vernehmbar, sondern hidufig auch auf weiter ent-
fernten Hochplateaus. Darunter kann das Wohlbefinden der Ortsansissigen
leiden. Dem Alpenraum kommt aber auch als Erholungsraum eine grosse Be-
deutung zu. Grosser Verkehrslirm beeintrichtigt seine Attraktivitit fiir den
Tourismus.

24 Zusammenfassung

Die Ausfithrungen im Kapitel 2 zeigen, dass der Verkehr in der Schweiz in den
letzten 30 Jahren stark zugenommen hat. Der grdsste Teil dieser Verkehrszu-
nahme erfolgte auf der Strasse.
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In absoluten Zahlen betrachtet, ist auch der gesamte alpenquerende Strassen-
verkehr, insbesondere seit der Eréffnung der Strassentunnels am San Bernar-
dino und am Gotthard, sehr stark gewachsen.

Im Zusammenhang mit der Initiative ist der Transitverkehr von besonderer Be-
deutung. Im Gegensatz zum allgemeinen Trend wickelt sich der Giiterverkehr
jedoch nur zu rund 10 Prozent, der Personentransitverkehr zu etwa drei Vierteln
auf der Strasse ab.

Aufgrund der topographischen Verhiltnisse biindelt sich dieser Verkehr auf we-
nigen Achsen. Damit sind negative Auswirkungen auf Mensch und Umwelt ver-
bunden. Das Instrumentarium des Bundes zur Bewiltigung dieser Auswirkun-
gen wird im folgenden Kapitel dargestellt.

3 Die Verkehrs- und Umweltpolitik der Schweiz

Der Bund hat ein ganzes Paket von Massnahmen ergriffen, um den aktiven und

passiven Schutz der Umwelt wie auch die Verbesserung von Schiden sowie eine

rationelle Abwicklung des Verkehrs unter Schonung der Umwelt sicherzustel-

len. Dabei stehen einmal die Massnahmen im Vordergrund, die im Rahmen des

Luftreinhalte- und Lirmbekdmpfungskonzeptes ergriffen werden:

— Technische Massnahmen an der Quelle zur Verringerung der Schadstoff- und
Lirmemissionen;

— iiber den technischen Bereich hinausgehende Massnahmen (z. B. Lenkungs-
abgaben).

Zudem hat der Bundesrat verschiedene Massnahmen ergriffen und vorgeschia-

gen, die eine Abwicklung des Verkehrs in Einklang mit den Schutzbediirfnissen

des Menschen und seiner Umwelt gewahrleisten sollen. Hier sind allgemein zu

nennen:

— Massnahmen zur Sicherstellung und zum Bau der notwendigen Kapazitiit auf
der Schiene;

— flankierende Massnahmen zur Ausniitzung dieser Kapazititen.

Diese in Kraft stehenden oder geplanten Massnahmen werden im folgenden
dargelegt. Dem sind aber die allgemeinen verkehrspolitischen Ziele des Bundes-
rates voranzustellen.

31 Verkehrspolitische Ziele fiir die Schweiz

In den letzten drei Jahrzehnten sind die Grenzen einer weiteren Verkehrsent-
wickiung beziiglich Raumbedarf, Umweltbelastung, Energieverbrauch, Finan-
zierung usw. zunehmend zu Tage getreten. Der Bundesrat will mit seiner Ver-
kehrspolitik folgende Zielsetzung verwirklichen: Das schweizerische Verkehrssy-
stem soll mit der Befriedigung wesentlicher Verkehrsbediirfnisse den grosstmigli-
chen Beitrag zur Lebensqualitiit und zum qualitativen Wachstum leisten, ohne die
Mobilitit kiinstlich zu erhéhen. Das bedeutet vor allem:

— Das Wachstum des Verkehrs muss in Grenzen gehalten werden.
— Die Verkehrstriger sollen koordiniert ausgebaut werden.
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— Der Verkehr soll moglichst umweltschonend, energie- und raumsparend so-
wie effizient bewiltigt werden.

— Die Eigenwirtschaftlichkeit des Verkehrs soll verbessert, dessen direkte und
indirekte Subventionierung abgebaut werden.

Als Devise muss dabei gelten, dass der Verkehr gesamtheitlich zu betrachten ist.
Die einzelnen Verkehrsmittel sollen sich sinnvoll ergdnzen und diirfen nicht ge-
geneinander ausgespielt werden.

Diese Zielsetzung wird auf den verschiedensten Gebieten mit konkreten Mass-
nahmen umgesetzt. Im Zusammenhang mit der vorliegenden Initiative sind es
die im folgenden dargelegten Massnahmen.

32 Das bestehende Instrumentarium der Verkehrs- und
Umweltpolitik

Wegen des starken Verkehrswachstums reagiert die Offentlichkeit heute gegen-
iiber den Verkehrsentwicklungen wesentlich sensibler. Trotz des Interesses an
leistungsfihigen Verkehrswegen wird den zunehmenden okologischen Belastun-
gen grosse Beachtung geschenkt. Der Strassenverkehr droht angesichts der Luft-
verschmutzung, des Lirms, der Landschaftseingriffe sowie der Kapazititseng-
pésse allmahlich an seine Grenzen zu stossen.

Die Schweiz kennt keine spezifisch auf das Alpengebiet zugeschnittene Gesetz-
gebung. Vielmehr wird der Schutz der Alpen angestrebt mittels Regelungen und
Massnahmen, die grundsitzlich fiir die gesamte Schweiz anwendbar sind; die
fiir den Verkehr bedeutsamsten werden im folgenden erldutert.

321 Umwelt- und Landschaftsschutz

Sowohl der Bau, wie auch der Betrieb und die Beniitzung von Verkehrswegen
unterliegen einschrinkenden Bestimmungen zum Schutz der Uwnwelt, der Na-
tur, der Landschaft und erhaltenswerter kultureller Giiter. Vor allem die Gesetz-
gebung betreffend Umwelt, Natur- und Heimatschutz, Raumplanung sowie
Walderhaltung beinhaltet entsprechende Vorschriften. Danach ist in jedem Ein-
zelfall eine Interessenabwigung zwischen den Verkehrsbediirfnissen und dem
Umweltschutz vorzunehmen.

321.1 Natur- und Heimatschutz

Bei der Planung und Errichtung von Nationalstrassen und Eisenbahnanlagen
hat der Bund die Interessen des Natur- und Heimatschutzes zu berticksichti-
gen'®. Dabei ist der Bund an das Verhiltnismissigkeitsprinzip gebunden®.

13) Art. 2 und 3 des Bundesgesetzes {iber den Natur- und Heimatschutz (NHG); SR 451.
Artikel 5 des Bundesgesetzes iiber die Nationalstrassen; SR 725.11 und Art. 3 der Ver-
ordnung iiber Bau und Betrieb der Eisenbahnen; SR 742.141.1

14) Art. 3 Abs. 3 NHG
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Strenge Schutzvorschriften gelten etwa fiir Landschaftsbilder und Naturdenk-
miiler von nationaler Bedeutung. Solche Objekte sind ungeschmélert zu erhal-
ten oder bestmdglichst zu schonen!s). Ein Abweichen von der ungeschmilerten
Erhaltung eines solchen Objektes ist nur moglich, wenn dem Bau etwa einer Ei-
senbahnanlage ebenfalls ein Interesse von nationaler Bedeutung zukommt?9),

321.2 Umweltschutz

Die Bundesverfassung (Art. 245¢Pties) und das darauf abgestiitzte Bundesgesetz
iiber den Umweltschutz!? enthalten die Grundsitze iiber den Schutz von Men-
schen, Tieren und Pflanzen. Die Konkretisierung erfolgt in Spezialgesetzen.

Die Projekte fiir grosse Verkehrswerke wic Nationalstrassen und neue Eisen-
bahnlinien sowie die Anderung solcher Anlagen sind einer Umweltvertriglich-
keitspriifung (UVP) zu unterziehen'®). Mit dieser stufenweise durchzufithrenden
Priifung wird abgeklirt, ob ein solches Projekt den Umweltvorschriften des
Bundes entspricht'?).

Von Bedeutung sind bei der Zulassung und dem Betrieb von Strassenfahrzeugen
insbesondere die Lirm- und Abgasvorschriften fiir Motorfahrzeuge im Bundes-
gesetz iiber den Strassenverkehr??), in der Verkehrsregelnverordnung??), der
Verordnung iiber Bau und Ausriistung der Strassenfahrzeuge?? und in der Luft-
reinhalte-Verordnung??. Diese sind vor allem fiir die leichten Motorfahrzeuge
bis zu 3,5t Gesamtgewicht von relativ strenger Natur. Ebenso wurden die Ab-
gasvorschriften fiir den Schwerverkehr ab 3,5 t Gesamtgewicht verschirft?9. Die
Lirmschutzverordnung?® hilt schliesslich die Larmbelastungsgrenzwerte fest.

Der Luftverschmutzung soll auch mit internationalen Abkommen Einhalt gebo-
ten werden. In einem Ubereinkommen verpflichteten sich die Schweiz und an-
dere Vertragsstaaten, die Stickoxidemissionen auf dem Niveau des Jahres 1987
oder frither zu plafonieren. Die Vertragspartner haben dafiir zu sorgen, dass zu-
mindestens an den Haupttransitachsen unverbleiter Kraftstoff ausreichend zur
Verfligung steht 26,

Auch der Schienenverkehr unterliegt strengen Umweltschutzvorschriften, beson-
ders auf dem Gebiete des Larmes. Nach Artikel 3 der Lirmschutzverordnung

) Att. 6 Abs. | NHG

1) Art 6 Abs 2 NHG

SR 814.01

) Art 9 des Bundesgesetzes iiber den Umweltschutz (USG); SR 814.01 und V uber die
Umweltvertraglichkeuwsprafung (UVPV); SR 814.011

1) Art. 11, 1315 USG und Art. 3 UVPV

20) Art. 21 und 106 SVG; SR 741.01

2DVRV; Art. 59a; SR 741.11

22} BAV, Art. 21 und Anhange 3 und 4 Rz 21; SR 741.41

#)SR 814.318.142.1

24 Per 1. Oktober 1987 und 1. Oktober 1991, weitere Verscharfungen auf Mitte der neun-
ziger Jahre sind in Vorbereitung

) SR 814.41 3 !

) Art. 2 und 4 des Protokolls zu dem Ubereinkommen von 1979 uber weitriumige
grenzuberschreitende Luftverunreimnigung betreffend die Bekdampfung von Emissionen
von Stickstoffoxiden oder ihres grenziberschreitenden Flusses; SR 0.814.323
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miissen auch bei Schienenfahrzeugen die Lirmemissionen soweit begrenzt wer-
den, als dies technisch und betrieblich moglich sowie wirtschaftlich tragbar ist
(Massnahmen an der Quelle). Zudem diirfen bei Eisenbahnanlagen aufgrund
der Artikel7, 8 und 13 der Lirmschutzverordnung die massgebenden Immis-
sionsgrenzwerte nicht iiberschritten werden. Bei bestehenden Anlagen ist fiir
Sanierungen und Schallschutzmassnahmen eine Frist einzuhalten. Diese betrigt
maximal 15 Jahre seit Inkrafttreten der Lirmschutzverordnung?” und dauert
somit bis zum Jahre 2002. Der Vollzug dieser Verordnung wird zu schrittweisen
Larmreduktionen beim Schienenverkehr fiihren.

Zum Schutze der Umwelt und der Gesundheit der Menschen ist der Versand
gefihrlicher Giter auf der Strasse zudem beschrinkt. Wer gefahrliche Giiter be-
fordert, muss sich auf jede zumutbare Weise vergewissern, dass die gesetzlichen
Voraussetzungen erfiillt und die Sicherheitsmassnahmen getroffen sind2®). Fiir
die Beforderung gefahrlicher Giiter mit der Eisenbahn gelten analoge Bestim-
mungen ).

322 Forderung des éffentlichen Verkehrs

Bei den heutigen grossen Mobilititsbediirfnissen stehen Schiene und Strasse als
Verkehrstriager im Vordergrund. Gelingt es den Bahnen, mit einem attraktiven
Angebot der Nachfrage gerecht zu werden, so absorbieren sie damit einen Teil
des Verkehrs, der sonst auf die Strasse drangen wiirde. Die Forderung des of-
fentlichen Verkehrs liegt im Interesse des Energiesparens, des Umweltschutzes
und der haushilterischen Nutzung des Bodens. Der offentliche Verkehr wird
deshalb von Bund, Kantonen und Gemeinden nachhaltig unterstiitzt.

\

322.1  Allgemeine Forderung durch die 6ffentliche Hand

Im Jahre 1988 wendeten die Gemeinden rund 330 Millionen Franken, die Kan-
tone rund 650 Millionen Franken und der Bund 1690 Millionen Franken fiir
den offentlichen Verkehr auf, zusammen somit 2670 Millionen Franken.

Zugunsten der SBB nimmt der Bund die finanzielle Verantwortung fiir die In-
frastruktur wahr. Uberdies gilt er die in seinem Auftrag erbrachten gemeinwirt-
schaftlichen Leistungen auch im Huckepackverkehr ab.

Ahnlich wie bei den SBB gewiihrt der Bund gemiss Eisenbahngesetz3® auch an
die konzessionierten Transportunternehmungen Beitrige zur Aufrechterhaltung
des Betriebes. Er leistet ferner Beitrige zur Erhaltung der Sicherheit und der
Erhéhung der Wirtschaftlichkeit dieser Unternehmungen. Im weiteren beteiligte
sich der Bund an der Finanzierung des Baus oder der Erweiterung von Linien

2 Art. 17 Abs. 2

) Art. 8 der V iiber die Befdrderung gefihrlicher Giiter auf der Strasse (SDR); SR
741.621

2)Vgl. z. B. Art. 18 V uber den Transport im ffentlichen Verkehr (TV); SR 742.401

30 SR 742.101
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nationaler Bedeutung. Zudem wird etwa der Bau der BLS-Doppelspur am
Lotschberg mit Darlehen des Bundes unterstiitzt.??.

322.2  Steigerung der Leistungsfahigkeit und Attraktivitit
der Bahnen

Es liegt im Interesse der Bahnen selbst, durch Leistungsfihigkeit und Attraktivi-
tit moglichst viele Reisende und Giter anzuziehen, um mittels hoher Ausia-
stung kostengiinstig arbeiten zu konnen.

Zur Realisierung dieser Zielsetzungen unternehmen die Bahnen grosse Anstren-
gungen und verbessern das Angebot qualitativ und quantitativ. Durch admini-
strative und bauliche Massnahmen wie Streckenbegradigungen, zusitzliche
Gleise, Doppelspurausbau, Verbesserung der bestehenden Anlagen, Trennung
von Schiene und Strasse (Eigentrassierung), Anschaffung modernen Rollmate-
rials und &dhnliches lassen sich Fahrzeitreduktionen und Komfortsteigerungen
erzielen.

322.3 Die Projekte BAHN 2000 und CARGO 2000

Neben den allgemeinen Anstrengungen der Bahnen sind insbesondere die Pro-
jekte BAHN 2000 sowie CARGO 2000 hervorzuheben. Die Verwirklichung die-
ser Projekte dient in erster Linie dazu, das Verkehrswachstum moglichst mit
dem umweltfreundlichen 6ffentlichen Verkehr zu bewiltigen.

Im Mittelpunkt des vom Volk im Jahre 1987 angenommenen Konzeptes BAHN
2000 steht die Ermoglichung vieler zeitlich koordinierter Anschliisse in den
Knoten und eine Verdichtung des Fahrplans. In diesem Zusammenhang ist von
besonderer Bedeutung, dass BAHN 2000 zwar primér fiir den Personenverkehr
konzipiert wurde. Mit den Neubaustrecken sowie den weiteren punktuellen
Ausbauten von Strecken und Knoten ergibt sich aber eine betrichtliche Erho-
hung der Kapazitit fiir den gesamten Schienenverkehr, die auch dem Giiterver-
kehr zugute kommt. Somit werden durch BAHN 2000 gleichzeitig die Voraus-
setzungen geschaffen, um den Binnen- und den internationalen Giiterverkehr
auf dem schweizerischen Schienennetz besser abwickeln zu konnen.

Im Rahmen der sich verindernden Verhiltnisse bei der Giiterdistribution wird
das Angebot im Giiterverkehr von den Schweizer Bahnen gegenwirtig iiber-
dacht und neu konzipiert. Das Konzept CARGO 2000 bezweckt, die Wettbe-
werbschancen der Bahn im Giiterverkehr zu stirken. Diese liegen eindeutig im
Fernverkehr mit Ganzziigen als kombinierte Transporte und weniger in Klein-
transporten oder Einzelwagen. Auf ausgewihlten Strecken sollen allenfalls be-
stimmte Giiterziige in einer Art Taktfahrplan verkehren. Das Konzept CARGO
2000 beinhaltet keinen besonderen Ausbau des Schienennetzes; es kann aber
vom Ausbau im Rahmen von BAHN 2000 profitieren.

3D BBI1 1976 11 1063

891



322.4  Unterstiitzung aus Treibstoffzollmitteln

Die Zweckbindung der Treibstoffzolle wurde im Jahre 1983 etwas erweitert.

Aufgrund des Artikels 36'" der Bundesverfassung werden auch Aufgaben im

Zusammenhang mit dem Strassenverkehr aus Treibstoffzollgeldern unterstiitzt.

Unter anderem koénnen einerseits Aufgaben finanziert werden, welche der Um-

lagerung des Verkehrs dienen:

— Bau von privaten Anschlussgleisen (Beitrdge des Bundes gemiss Voranschlag
1991: 18 Mio. Fr.),

- Verkehrstrennungsmassnahmen (36 Mio. Fr.),

— Forderung des kombinierten Verkehrs und des Transports begleiteter Motor-
fahrzeuge (75 Mio. Fr.).

Andererseits kénnen auch strassenverkehrsbedingte Umwelt- und Landschafts-
schutzmassnahmen mit Bundesbeitrigen unterstiitzt werden. Im Jahre 1991
wurden insgesamt 113 Millionen Franken ausgerichtet, ndmlich fiir:

— Beitrige an strassenverkehrsbedingte Umweltschutzmassnahmen (z. B. Lirm-
schutzwinde, ausserordentliche Massnahmen zur Walderhaltung) 83 Millio-
nen Franken sowie

— Beitrige an strassenverkehrsbedingte Landschaftsschutzmassnahmen 30 Mil-
lionen Franken.

Damit werden die Bemithungen um eine umweltgerechtere Abwicklung des
Strassenverkehrs massgeblich unterstiitzt.

323 Prinzip der Kostendeckung

Auch beim Transitverkehr von Giitern und Personen steht die Schiene im Wett-
bewerb zur Strasse. Damit dieser Wettbewerb spielt, muss jeder Verkehrstriger
im Prinzip fiir die von ihm verursachten Kosten selber aufkommen. Ist dies
nicht der Fall, so kommt es beim entsprechenden Verkehrstriger zu ungerecht-
fertigten Wettbewerbsvorteilen, durch welche dieser einen zu grossen Verkehrs-
anteil anzieht. Das Prinzip der Kostendeckung gilt somit sowohl fiir den Stras-
sen- wie fiir den Schienenverkehr.

Der Strassenverkehr trug gemdiss der seit 1959 gefithrten Strassenrechnung bis-
her die von ihm verursachten Wegekosten (Baun, Unterhalt und Betrieb der fiir
den Motorfahrzeugverkehr offenstehenden Strassen) nicht vollstindig. Deshalb
wird zum mindestens teilweisen Ausgleich der in der Strassenrechnung festge-
stellten Unterdeckung der zurechenbaren Strassenkosten seit 1985 eine Schwer-
verkehrsabgabe®? bzw. eine Nationalstrassenabgabe® erhoben. Der Bundesrat
beabsichtigt, die heutige pauschale Schwerverkehrsabgabe in enger europi-
ischer Koordination in eine kilometerabhéingige Abgabe umzuwandeln.

3 Art. 17 Ueb BV und V iiber die Schwerverkehrsabgabe; SR 741.71
3) Art. 18 Ueb BV und V iiber die Abgabe fiir die Beniitzung von Nationalstrassen;
SR 741.72
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324 Massnahmen beim Strassenverkehr

Die Schweiz kennt seit jeher tiefere Gewichtslimiten fiir den Schwerverkehr als
die andern europidischen Linder. Diese Bregenzung soll einen sicheren und
fliissigen Strassenverkehr gewihrleisten. Die Achslast der schweren Fahrzeuge
darf keine unverhiltnismissigen Aufwendungen fiir Bau und Unterhalt der
Strassen bewirken. Und nicht zuletzt soll die Umwelt vor schidlichen und listi-
gen Immissionen (Abgase, Lirm) geschiitzt werden®¥). Durch die starke Zu-
nahme des Verkehrs in den letzten Jahren hat die letztere Zielsetzung besondere
Aktualitat erlangt.

Ferner schiitzt ein Nacht- und Sonntagsfahrverbot fiir den Schwerverkehr u. a.
die Bevolkerung vor allzu grossen Lirmimmissionen3%). Das Sonntagsfahrverbot
hilft zudem, wéahrend des zusitzlichen Wochenendausflugsverkehrs Staus und
Engpisse zu vermeiden.

Der Bundesrat beschloss ferner am 9. Juni 198736 im Zusammenhang mit der
Billigung des Luftreinhaltekonzepts, mindestens bis zur Realisierung des Kon-
zepts «BAHN 2000» auf eine Erweiterung des vom Parlament beschlossenen
(und am 1. April 1990 anlésslich der Abstimmung iiber die Kleeblatt-Initiativen
ausdriicklich bestitigten) Nationalstrassennetzes zu verzichten. Dieser Verzicht
gilt insbesondere auch fiir den Bau einer zweiten Strassentunneiréhre am Gott-
hard.

All diese vorsorglichen Massnahmen sind geeignet, die vom Strassenverkehr
verursachten Umweltbelastungen in Grenzen zu halten.

33 Massnahmen in Vorbereitung
331 Bau der Alpentransversalen

Um der stetig steigenden Verkehrsnachfrage gerecht zu werden und die ver-
kehrspolitische Stellung der Schweiz in Europa wahren und festigen zu konnen,
haben die eidgendssischen Rite am 4. Oktober 1991 den Bau neuer Eisenbahn-
Alpentransversalen (Alpentransit) beschlossen3”). Im Zentrum dieses Projektes
stehen zwei neue Basistunnel durch die Alpen am Gotthard von ca. 50 km und
am Lotschberg von ca. 28 km Lénge*®. Als Linien hoher Leistung und hoher
Geschwindigkeit bieten die neuen Alpenbahnen einen Qualitéits-} und Leistungs-
sprung, der den nétigen Anreiz zur Erhohung der Verkehrsanteile der Schiene
an der steigenden Mobilitdt nicht nur im Giiter-, sondern auch im Personenver-
kehr bringt. Wegen deren strassenentlastenden Wirkung — Autoverlad und Huk-
kepack Lkw - werden die Basistunnel zu 25 Prozent aus Treibstoffzollmitteln fi-
nanziert.

) BBI 19711 1373

3) Art. 2 Abs. 2 SVG; SR 741.01. Art. 91 VRV. SR 741.11; BB1 1955 11 |
3®)Vgl. BBl 1989 1 647

3 BBI 1991 I1I 1597

38) Planungsstand 1990; vgl. BBI 1990 II 1075
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Dieser Qualititssprung bleibt nicht auf die eigentlichen Alpenbahnstrecken be-
schrinkt. Zum Alpentransit-Beschluss gehort vielmehr auch ein besseres Anbin-
den der Ostschweiz an die Gotthardachse. Es handelt sich dabei um den Bau
einer neuen SBB-Linie aus dem Ziirichseeraum durch den Hirzel- und Zimmer-
bergtunnel in die Region Zug sowie um den Ausbau der Zufahrtsstrecke von
St. Gallen durch das Toggenburg iiber Rapperswil-Pfiffikon SZ zum Hirzeltun-
nel. Zusammen mit einem Tunnel Ziirich-Thalwil entsteht damit auch eine
durchgehende doppelspurige schnelle Linie von Ziirich in den Raum Zug. Zu-
dem strebt der Bund die Entwicklung der Linien Zirich-Stuttgart und Zirich~
Miinchen an.

Der Alpentransit-Beschluss verpflichtet iiberdies den Bund zum Einbezug der
Westschweiz in das europdische Hochleistungsnetz. Aus dieser Verpflichtung
entstand das Konzept der Eingangstore Genf und Basel fiir den europiischen
Hochgeschwindigkeitsverkehr aus Frankreich. Dazu gehdren ein Hinwirken des
Bundes auf Modernisierung und Neubau der Strecken MAicon-Genf sowie auf
den Anschluss von Basel an die Netze der franzésischen und deutschen Hoch-
geschwindigkeitsziige.

Die neu geschaffenen Kapazititen sollen das kiinftige zusétzliche Verkehrsauf-
kommen aufnehmen kdnnen und dieses damit von der Strasse fernhalten. In
diesem Sinne verankerten die eidgendssischen Rite im erwihnten Alpentransit-
Beschluss vom 4. Oktober 1991 einen Artikel 2 iiber «Forderungsmassnahmen».
Danach ist durch geeignete Massnahmen anzustreben, dass sich der alpenque-
rende Giitertransitverkehr grundsitzlich auf der Schiene abwickelt.

Gleichzeitig sollen im europiischen Rahmen organisatorisch-administrative und
technisch-betriebliche Verbesserungen und ein wirksames Marketing an die
Hand genommen sowie das wesentlich erweiterte Angebot fiir den kombinier-
ten Verkehr durch vertragliche Regelung mit den betroffenen Staaten abgesi-
chert werden. Im Dezember 1991 hat die Schweiz mit Deutschland und Italien
einen Vertrag abgeschlossen, um in gegenseitiger Zusammenarbeit insbesondere
die Bahn- und Verladekapazititen fir den kombinierten Verkehr auf den aus-
lindischen Zufahrten zum Gotthard und zum Létschberg/Simplon sicherzustel-
len.

Bis zur Fertigstellung der Alpentransversalen werden als Ubergangslosung die
Kapazititen fiir den Huckepackverkehr durch den Gotthard und den Lotsch-
berg erhoht. Auf der Gotthardachse werden zu diesem Zwecke kleinere Aus-
bauten zur Steigerung der Leistungsfihigkeit vorgenommen; zudem werden zu-
sdtzliche Triebfahrzeuge angeschafft. Am Lotschberg soll ein Vierschienengleis
im bestehenden Tunnel verlegt werden, damit 40-t-Lastwagen bis 4 m Eckhohe
auf Niederflurwagen befordert werden kénnen. Mit dem Zustandekommen des
Transitabkommens zwischen der Schweiz und der EG ist eine wichtige Voraus-
setzung fiir die Realisierung des Vorhabens erfiillt. Die Ubergangslosung wird
ab 1994 eine Verdreifachung der heute angebotenen Verladekapazitit im Huk-
kepackverkehr erlauben.
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332 Leistungsabhiingige Schwerverkehrsabgabe

Die Verfassungsgrundlagen fiir die Schwerverkehrsabgabe gemdiss Artikel 17
Ubergangsbestimmungen der Bundesverfassung (Ueb) ist auf zehn Jahre befri-
stet. Die entsprechende Ausfiihrungsverordnung lduft auf Ende 1994 aus.

Aufgrund der Ergebnisse eines Vernehmlassungsverfahrens schldgt der Bundes-
rat vor, die Schwerverkehrsabgabe auch iiber das Jahr 1994 hinaus als wichtige
flankierende Massnahme zu den Alpentransit-Beschlissen beizubehalten. Fiir
eine erste Phase schligt er vor, die heutige Abgabe als Pauschale zu verlingern;
jedoch die Abgabesitze der Teuerung anzupassen und die Ertrige der Abgabe
zweckgebunden zu verwenden. Fiir eine zweite Phase wird vorgeschlagen, die
Schwerverkehrsabgabe leistungsabhingig auszugestalten. Diese soll aber, insbe-
sondere beziiglich des Erhebungssystems, in enger Abstimmung mit européi-
schen Entwicklungen eingefiihrt werden. Zudem will der Bundesrat den Grund-
satz der «Kostenwahrheit» beim Giiterverkehr schrittweise einfihren. Es muss
allerdings noch offen bleiben, wann in die leistungsabhéngige Schwerverkehrs-
abgabe auch externe Kosten und Nutzen, d. h. Nachteile und Vorteile, die der
Allgemeinheit anfallen, einbezogen werden sollen und ob in einer Ubergangs-
zeit auf der leistungsabhingigen Abgabe ein Emissionszuschlag eingefiihrt wer-
den soll. Die entsprechende Verfassungsgrundlage soll vorerst lediglich als
Kompetenznorm ausgestaltet werden, um sodann mit der entsprechenden Ge-
setzgebung eine bestmogliche Koordination und Absprache mit der EG zu er-
lauben.

333 Luftreinhaltekonzept

Im Bereich der Luftreinhaltung unternimmt der Bund seit Jahren Anstrengun-
gen, um die Luftschadstoffbelastung zu reduzieren. So erliess er unter anderem
Vorschriften wie die Einfuhrung der US-83-Abgasnormen fiir leichte Motorwa-
gen (Katalysator), die Verschiarfung der Abgasvorschriften fiir Dieselfahrzeuge,
Vorschriften tiber Wartung und Nachkontrolle leichter Motorwagen betreffend
Abgasemissionen oder die Tempobeschrinkung 80/120. Aufgrund des Luftrein-
haltekonzeptes von 1986 soll bei den Schwefeldioxid-Emissionen bis 1990 der
Stand von 1950, bei den Stickoxid- und den Kohlenwasserstoff-Emissionen bis
1995 der Stand von 1960 erreicht werden. Weil die bisher getroffenen Massnah-
men nicht geniigten, fillte der Bundesrat am 23. August 1989 und am 11. Mirz
1991 weitere Entscheide. Fiir den Verkehrssektor betraf dies den Antrag auf
Einfithrung einer CO,-Abgabe sowie eine weitere Verschirfung der Abgasvor-
schriften fiir Dieselfahrzeuge und die Option eines emissionsabhingigen Zu-
schlages zur leistungsabhingigen Schwerverkehrsabgabe.

334 Die Alpenkonvention

Am 7. November 1991 hat die Schweiz das mit den iibrigen sechs Alpenlindern
und der EG ausgehandelte Ubereinkommen zum Schutz der Alpen (Alpenkon-
vention) unterzeichnet. Das Abkommen enthilt vorwiegend eine Absichtserkli-
rung. Konkrete Massnahmen zum Schutze des Alpengebietes sollen anschlies-
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send einzeln ausgehandelt und in Zusatzabkommen festgelegt werden. Der al-
penquerende Verkehr soll Gegenstand eines eigenen Protokolls bilden, das
noch nicht vorliegt.

335 Das AGTC-Abkommen der ECE iiber den kombinierten
Verkehr

Im Rahmen der Uno-Wirtschaftskommission fiir Europa (ECE) wurde das «Eu-
ropdische Abkommen iiber wichtige internationale Verkehrslinien und zugeho-
rige Transporte (AGTC)» ausgehandelt.

Das ECE-Abkommen hat zum Zweck, mittels des kombinierten Verkehrs die
europiischen Strassen zu entlasten und die Umweltschiden zu vermindern. An-
gestrebt wird eine Leistungsverbesserung vor allem weitrdumiger Schienentrans-
porte durch eine méglichst weitgehende Optimierung des Verkehrsablaufs.
Konkret soll iiber eine bessere Koordination eine Verkiirzung der Transportzeit
erzielt werden. Ein kohérentes europiisches Transportsystem foérdert in diesem
Sinne den verstirkten Finsatz von direkten Giiterziigen iiber moglichst lange
Distanzen.

Das Abkommen bildet die Basis fiir die transportpolitische Investitionsplanung
fiir die Zukunft mit dem zentralen Element der Forderung des kombinierten
Verkehrs in Europa. In den Annexen des Abkommens werden die wichtigsten
Eisenbahnlinien, die anderweitigen Installationen (z. B. Verlade- und Umlade-
stationen), die technischen Merkmale und die zentralen Leistungsparameter
festgehalten. Die Vereinbarung enthilt aber keine straffe Aufzihlung von Ver-
pflichtungen als vielmehr Richtlinien grundsitzlicher Natur.

Das Abkommen wurde von der Schweiz zusammen mit andern Staaten am
31. Oktober 1991 anlésslich der paneuropiischen Verkehrsministerkonferenz in
Prag unterzeichnet.

336 Das Transitabkommen mit der EG

Nach zweijahrigen Verhandlungen einigten sich die Schweiz und die EG an-
lasslich der EG-Ratstagung der Verkehrsminister vom 21. Oktober 1991 iiber ein
«Abkommen zwischen der Europidischen Wirtschaftsgemeinschaft und der
Schweizerischen Eidgenossenschaft iiber den Strassen- und den Eisenbahngii-
terverkehr» («Transitabkommen»). Das Abkommen muss im Lichte der Vorge-
schichte gewiirdigt werden:

Anfinglich hatte die EG von der Schweiz mit Nachdruck die freie Zulassung
von Strassengiiterfahrzeugen bis zu einem Gesamtgewicht von 40t gemiss EG-
Norm sowie eine Aufhebung des Nacht- und Sonntagsfahrverbotes fiir den
Schwerverkehr gefordert. Nach hartnickigem Widerstand der Schweiz wurden
diese Forderungen reduziert auf einen Nord-Siid-Korridor fiir solche schweren
Fahrzeuge. Auch diese Forderung war fiir die Schweiz inakzeptabel. Ein weite-
res Problem ergab sich dadurch, dass EG-seitig eine Verkniipfung der Transit-
verhandlungen mit den Verhandlungen zwischen der EG und den EFTA-Lén-
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dern iber einen EWR-Vertrag hergestellt wurde. Zudem wurde durch die EG
politisch ein Junktim geschaffen zwischen dem Strassentransit durch die
Schweiz und den Luftverkehrsverhandlungen EG-EFTA, die aus diesem
Grunde auf die skandinavischen EFTA-Linder beschriankt wurden. Dank inten-
siven ministeriellen Kontakten und dank der speditiven Behandlung der Al-
pentransitvorlage durch die eidgendssischen Réte konnte im Oktober 1991 fiir
ein Transitabkommen der Durchbruch erzielt werden.

Das Abkommen ordnet die eindeutige Prioritét fiir den Giiterverkehr durch die
Schweiz der Schiene zu, vor allem als kombiniertem Verkehr. Als wichtige all-
gemeine Grundsitze enthalt der Vertrag die Verpflichtung zur gegenseitigen
Nicht-Diskriminierung und zur Unterlassung einseitiger behindernder Mass-
nahmen. Die wichtigsten Elemente des Vertrages sind folgende:

— Die Vertragsparteien verpflichten sich zu koordinierten Massnahmen zur
Forderung des Eisenbahnverkehrs und insbesondere des kombinierten Ver-
kehrs beziiglich Infrastruktur, Betrieb, Begleitmassnahmen und Tarifen.

- Die Schweiz behilt das Nacht- und Sonntagsfahrverbot fiir den Schwerver-
kehr bei. Zudem bleibt die 28-t-Limite der Schweiz bestehen. Einzig fiir den
Transitverkehr auf der Strasse werden im Sinne eines «Uberlaufmodells» fiir
jede Richtung bis zu 50 Fahrten pro Tag als Ausnahmen von der 28-t-Begren-
zung gewihrt mit den kumulativen Bedingungen, dass die Kapazitdt des
kombinierten Verkehrs ausgeschopft ist, dass es sich, um verderbliche oder
andere dringliche Giiter handelt und dass die Erst-Immatrikulation des Fahr-
zeuges nicht linger als zwei Jahre zuriickliegt (und somit strenge Emissions-
standards erfullt werden).

— Die Vertragsparteien streben beziiglich Abgasen, Partikelausstoss und Lirm
ein hohes Schutzniveau an. Im Falle einer unerwartet starken Zunahme beim
Strassengiiterverkehr bis zu 28t Gesamtgewicht wiren durch ein «Comité
mixte» (Schweiz/EG) weitere Schutzmassnahmen zu priifen und vorzuschla-

|
gen.

— Die Vertragsparteien fassen koordinierte fiskalische Massnahmen ins Auge,
um in einer ersten Phase die Wegekosten zu decken; dabei soll den spezifi-
schen Kosten der Alpenregionen Rechnung getragen werden. In einer zwei-
ten Phase sollen in diese Abgaben auch die externen Kosten einbezogen wer-
den kénnen. ‘

— Die Vertragsparteien gewihren sich gegenseitig den Marktzugang, d. h. weder
wird die EG Schweizer Fahrzeuge vom Markt ausschliessen, noch darf die
Schweiz den Marktzugang fiir EG-Fahrzeuge erschweren.

- Unilaterale Massnahmen mit dem Ziel der Diskriminierung des Transits diir-
fen nicht ergriffen werden.

- Das Abkommen wird nach erfolgter Ratifikation in Kraft treten. Es hat eine
unkiindbare Laufzeit von zwolf Jahren; danach ist der Vertrag neu zu disku-
tieren.

Auf dem Hintergrund der Vorgeschichte darf das Transitabkommen als grosser
Erfolg fiir die Schweiz bezeichnet werden. Die Limite von 28t fiir schwere
Nutzfahrzeuge auf schweizerischem Territorium wird im Grundsatz von der EG
anerkannt. Die Ausnahmen von der 28-t-Begrenzung im Umfange von téglich
maximal 50 Fahrten in jeder Richtung ist an sehr strenge Bedingungen ge-
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kniipft. Falls alle diese Bedingungen an rund 300 Tagen erfiillt sein sollten,
wiirden pro Jahr zusitzlich maximal 30 000 Fahrzeuge mit einem Gesamtge-
wicht zwischen 28 und 40t die Alpen queren. Dies sind gut 4 Prozent aller heu-
tigen schweren Giiterfahrzeuge im alpenquerenden Strassenverkehr pro Jahr.
Die Bedingungen diirften aber insbesondere ab 1994 nur an wenigen Tagen er-
fiillt sein. Zudem stellen diese Ausnahmen einen sehr geringen Teil jener Fahr-
zeuge dar, die gemiss urspriinglicher Forderung der EG die Schweiz durch-
quert hétten.

34 Wiirdigung der von der Schweiz getroffenen und
beabsichtigten Massnahmen

Der Bundesrat ist sich der Empfindlichkeit des Lebensraumes im Alpengebiet
bewusst. Er will diese Regionen jedoch nicht mit besonderen, nur fiir diese
Regionen giiltigen Vorschriften schiitzen. Vielmehr muss der Schutz der Alpen-
regionen in die allgemeinen Massnahmen zum Schutze der menschlichen Ge-
sundheit und Sicherheit sowie des Lebensraums integriert sein. Mit dem ganzen
Paket von Massnahmen zur Begrenzung der Schadstoff- und Lirmemissionen
sowie zum Schutze der Menschen und der Umwelt wird ein weitgehender, aus-
gewogener und wirklichkeitsnaher Schutz auch im Alpenraum sichergestelit.

Die bereits getroffenen, beschlossenen oder geplanten Massnahmen, die der
umweltfreundlichen Schiene eine Prioritit verleihen, stehen im Einklang mit
der schweizerischen Haltung einer freiheitlichen Marktordnung, die auf Attrak-
tivitdt der Leistung verbunden mit flankierenden, marktkonformen Massnah-
men und nicht auf Zwang beruht.

Im Hinblick auf den mit der Initiative besonders angesprochenen Transitver-
kehr ist aber von besonderer Bedeutung, dass die umweltfreundliche Abwick-
lung dieses Giiterverkehrs auf den beiden Eckpfeilern Eisenbahn-Alpentransver-
salen und Transitabkommen mit der EG steht. Mit dem Projekt der Alpentrans-
versalen werden einerseits die Kapazititen geschaffen, den Verkehr quantitativ
auch lingerfristig auf der Schiene bewiltigen zu kénnen. Der Transitvertrag mit
der EG stellt anderseits sicher, dass auch von Seiten der EG diese Kapazititen
genutzt und mit Einrichtungen ausserhalb unseres Landes erginzt werden.
Flankiert werden diese Massnahmen durch die vom Bundesrat beabsichtigte
Einfithrung einer eng mit Europa koordinierten leistungsabhingigen Schwerver-
kehrsabgabe.

Der Bundesrat ist der Uberzeugung, dass mit diesem Biindel von bereits ergrif-
fenen bzw. in die Wege geleiteten oder geplanten Massnahmen die besonderen
Schutzbediirfnisse des Alpenraumes weitgehend abgedeckt sind. Diese Mass-
nahmen sind verhiltnismissig. Der Bundesrat ist der Ansicht, dass die bisheri-
gen Anstrengungen ein gutes Fundament darstellen, um den Transitverkehr
durch die Schweiz auch in Zukunft umweltschonend und rationell zu bewilti-
gen.
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4 Die Initiative und ihre Auswirkungen
41 Der Inhalt der Initiative
411 Der Schutz des Alpengebietes (Abs. 1 der Initiative)

Gemiss der Initiative soll der Bund mit einem neuen Verfassungsartikel 369vater
verpflichtet werden, die Menschen, Tiere, Pflanzen und ihre Lebensriume be-
sonders im Alpengebiet vor den negativen Auswirkungen des Transitverkehrs
zu schiitzen. Absatz 1 enthilt den Grundsatz. Eine dhnliche Zielsetzung verfol-
gen bereits die Artikel 245¢%¢s (Natur- und Heimatschutz) und 24septes (Umwelt-
schutz) der Bundesverfassung sowie die dazugehorende Ausfithrungsgesetzge-
bung. Diese beschrinken sich jedoch nicht allein auf das Alpengebiet und sind
damit umfassender.

Im Text der Initiative wird das Alpengebiet nicht niher umschrieben. Offen-
sichtlich stellt die Initiative auf einen geographischen Be‘:griff ab, Dieser ist je-
doch nicht etwa mit dem «Berggebiet» oder den sogenannten ITHG-Regionen 3

identisch. Er miisste deshalb nidher definiert werden.

Bei der Umschreibung der unzumutbaren Belastungen des Transitverkehrs lehnt
sich die Initiative in der Wortwahl an die Umweltgesetzgebung an. Dadurch
liesse sich ein Bezug zu den Grenzwerten der Verordnungen der Luftreinhal-
tung und des Lirmschutzes bewerkstelligen. Offen bleibt jedoch der prizise
Schwellenwert des zumutbaren Umfanges der Verkehrsbelastungen. Dem Ab-
satz 1 der Initiative kommt primér priventiver Charakter zu. Bei Uberschrei-
tung der zumutbaren Belastungsgrenze verlangt die Initiative zu Gunsten der
Umwelt die Anordnung von Massnahmen vor allem gegeniiber einem kiinftigen
Verkehrsaufkommen, allenfalls aber auch gegeniiber dem schon vorhandenen
Verkehr.

412 Die Verlagerung des Giitertransitverkehrs auf die Schiene
(Abs. 2 der Initiative)

Die Initiative konkretisiert in Absatz 2 die generellen Grundsitze fiir den Be-
reich Giitertransitverkehr. Sie verlangt, dass der alpenquerende Giitertransitver-
kehr von Grenze zu Grenze auf der Schiene zu erfolgen hat. Diese Bestimmung
betrifft somit nicht den gesamten alpenquerenden Verkehr. Ausgenommen
bliebe der schweizerische Binnen-, Import- und Exportverkehr. Hingegen wiir-
den grundsitzlich alle die Umwelt belastenden Verkehrstriager erfasst, d. h. kon-
kret wohl insbesondere Strassen- und Luftverkehr. Mit Bezug auf den Transit-
verkehr steht der Nord-Siid-Verkehr im Vordergrund, doch miisste die Vor-
schrift auch auf andern Transitverkehr Anwendung finden, soweit er die Alpen
quert.

Die Initiative schliesst eine freie Wahl des Verkehrsmittels aus; der Giitertran-
sitverkehr von Grenze zu Grenze hitte praktisch ausschliesslich auf der Schiene
zu erfolgen. Ausnahmen wiren nur zuldssig, wenn sie unumgénglich sind. Als

3V uber den landwirtschaftlichen Produktionskataster und uber die Abgrenzung des
Berggebietes sowie der voralpinen Hiigelzone: SR 912.1
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solche Ausnahmen kénnten Giiter gelten, die wegen ihrer Beschaffenheit nur
auf der Strasse transportiert werden kénnten. Es wiirde dem Bundesrat oblie-
gen, die notwendigen Massnahmen zur Verlagerung auf die Schiene auf dem
Verordnungsweg zu ergreifen. Insbesondere miisste ebenfalls sichergestellt sein,
dass daraus beim Giitertransport auf der Strasse, beispielsweise durch Umge-
hungsgeschifte, keine Wettbewerbsverzerrungen resultieren wiirden. Diese Be-
stimmung ist im Ergebnis wesentlich strenger als etwa diejenige in der Volks-
initiative «zur Forderung des offentlichen Verkehrs» 4 oder in der Vorlage
itber die koordinierte Verkehrspolitik 4V,

Die vom Souverdn am 12.Juni 1988 abgelehnten Verfassungsartikel iiber die
koordinierte Verkehrspolitik hitten dem Bund die Kompetenz erteilt, «nétigen-
falls» in Abweichung von der Handels- und Gewerbefreiheit Massnahmen zu
treffen, um die Strassen vom Giiterfernverkehr zu entlasten. Von dieser Kompe-
tenz hitte der Bund allerdings nur Gebrauch machen kdnnen, «wenn es das
Gesamtinteresse verlangt». Damit verbundene Massnahmen hitten auf dem
Wege der Gesetzgebung erfolgen miissen. Die Volksinitiative «zur Forderung
des offentlichen Verkehrs» wollte den Bund zu Massnahmen verpflichten, «da-
mit der Giitertransitverkehr vorwiegend auf der Schiene erfolgt». Ausserdem
hiitte der Bund Bestrebungen unterstiitzen miissen, «den Giiterfernverkehr auf
die Schiene zu verlagern». Die Initiative wurde am 3. Mirz 1991 von Volk und
Stinden abgelehnt.

Um im Sinne der vorliegenden Initiative eine Verlagerung auf die Schiene zu

bewerkstelligen, miissten folgende Massnahmen ergriffen werden:

— Verbot fiir Transitgiiterfahrten auf der Strasse;

— Bereitstellung von geniigendem Rollmaterial fiir den kombinierten Verkehr
zur Erfiillung der Transportpflicht der Eisenbahnen;

— Anordnung der Schaffung von ausreichenden Huckepack-Verlademoglichkei-
ten im grenznahen Bereich.

Schon heute werden 82 Prozent des gesamten alpenquerenden Giiterverkehrs in
der Schweiz (Binnen-, Import-, Export- und Transitverkehr) durch die Bahnen
(inkl. Huckepack) beftrdert. Von den restlichen 18 Prozent auf der Strasse ent-
failen 11 Prozent oder fast zwei Drittel auf den Binnen-, Import- und Export-
verkehr, sind also schweizerischer «hausgemachter» Verkehr. Somit sind ledig-
lich 7 Prozent des gesamten alpenquerenden Giiterverkehrs von den Zwangs-
massnahmen der Initiative betroffen. Allein bezogen auf den alpenquerenden
Giiterverkehr auf der Strasse sind dies rund zwei Fiinftel.

Die Zwangsmassnahmen fiir die Verlagerung der Giiter sind gemass Initiative
durch den Bundesrat auf dem Verordnungsweg zu regeln. Unumgingliche Aus-
nahmen sind durch ein Gesetz nidher zu bestimmen. Rechtssetzungspolitisch ist
es inopportun, dass einschneidende Massnahmen aufgrund direkt anwendbarer
Verfassungsbestimmungen auf dem Verordnungsweg, die Ausnahmen dazu je-
doch auf dem Gesetzesweg eingefithrt werden sollen. Offenbar soll damit er-
moglicht werden, die notwendigen Massnahmen unverziiglich in die Tat umzu-

40) BBl 1989 1 1263
41) Bundesbeschluss {iber die Verfassungsgrundlagen fur eine koordinterte Verkehrspoli-
tik vom 20 Marz 1987; BBI 1987 I 979
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setzen. Hingegen sollen die unumginglichen Ausnahmen in einem Gesetz defi-
niert werden, womit deren Erlass dem fakultativen Referendum unterstellt
wire. Damit wird offensichtlich bezweckt, eine allzu grossziigige Ausnahmere-
gelung mit dem Referendum bekdmpfen zu kdnnen.

413 Beschrinkung der Transitstrassen-Kapazitit im Alpengebiet
(Abs. 3 der Initiative)

Absatz 3 der Initiative will jede Erh6hung der Transitstrassen-Kapazitit im Al-
pengebiet verhindern. Hier ist eine Verwandtschaft mit der Initiative «Stop dem
Beton»*? ersichtlich. Diese beinhaltete unter anderem ebenfalls ein aligemein
umschriebenes Strassenbauverbot; sie wurde am 1. April 1990 von Volk und
Stinden deutlich verworfen., Danach hitte der Umfang des schweizerischen
Strassennetzes, welches dem motorisierten Strassenverkehr allgemein und 6f-
fentlich zuginglich ist, den an einem Stichtag festgestellten Umfang beziiglich
der bedeckten Oberflache nicht iiberschreiten diirfen. Ausnahmen wiren nur

unter bestimmten Bedingungen zuldssig gewesen.

Gemiss der vorliegenden Initiative wiren Ausnahmen nur fiir Umfahrungs-
strassen zur Entlastung von Ortschaften vom Durchgangsverkehr gestattet. An-
gesprochen wird hier insbesondere der Personentransitverkehr. In erster Linie
wollen die Initianten gemdss erlduterndem Text zur Initiative den Bau einer
zweiten Rohre durch den Gotthard, den Ausbau der San-Bernardino-Route auf
vier Spuren sowie den Bau einer vierspurigen Autobahn im Raum Siders bis
Brig verhindern. Gleichzeitig wire auf alle Zeiten eine Erginzung des gegen-
wirtigen Nationalstrassennetzes im Alpengebiet, aber auch der Ausbau von
kantonalen Strassen verunmdoglicht, wenn diese Verkehrswege dem Transitver-
kehr zustatten kdmen.

414 Zeitliche Frist (Art. 20 Ueb der Initiative)

Laut der vorgeschlagenen Ubergangsbestimmung Artikel 20 miisste die Verlage-
rung des Giitertransitverkehrs auf die Schiene innert zehn Jahren nach An-
nahme des neuen Verfassungsartikels, also frithestens um das Jahr 2003, abge-
schlossen sein.

Innert dieser Zeitspanne wiren

— die Finanzierung zu regeln,

- die Ausfithrungsbestimmungen zu erlassen (inklusive der Ausnahmebestim-
mungen auf dem Gesetzesweg),

— das notige Land zu erwerben oder zu enteignen,

— samtliche Einsprachen zu erledigen,

~ die erforderliche Schienenkapazitit einschliesslich Verlademéglichkeiten zu
erstellen,

— das erforderliche Rollmaterial zu beschaffen, sowie

~ das notwendige Kontrollsystem an der Grenze einzurichten.

+2) BB1 1988 111 745
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42 Die Umsetzung der Initiative
421 Umsetzung beim Schienengiiterverkehr

Der Bundesrat miisste die fir die Verlagerung des Gtitertransitverkehrs auf die
Schiene notwendigen Massnahmen vorsehen. Diese Massnahmen miissten in-
nert zehn Jahren nach Annahme der Initiative voll zum Tragen kommen. Eine
Konkretisierung der Verfassungsbestimmung diirfte folgendes beinhalten:

Die Kapazititen der auf Doppelspur ausgebauten Lotschberg-Simplon-Route
(nach Realisierung der notwendigen Zufahrtslinien im Zusammenhang mit dem
Projekt BAHN 2000) und der Gotthardlinie zusammen betragen unter den heu-
tigen Verhéltnissen hdchstens rund 30 Millionen t, soweit diese nicht vermehrt
als kapazititsmindernde rollende Landstrasse (Autoverlad) verwendet werden.
Diese Kapazititen diirften nach gegenwirtigem Planungsstand etwa im Jahre
2003 zur Verfiigung stehen, sofern bei der Realisierung von BAHN 2000 keine
grundlegenden neuen Verzdgerungen eintreten. Diese Bahnkapazititen diirften
somit aus heutiger Sicht geniigen, die Strassentransitgiiter von 1,5 Millionen t/
Jahr (1989) zusitzlich zum bereits auf der Schiene abgewickelten Transitgiiter-
verkehr von 15,6 Millionen t zu iibernehmen. Sie wiirden auch einen gewissen
Zuwachs verkraften. Bei einer Zunahme des Strassentransitverkehrs und vor al-
lem auch zur Sicherstellung des iibrigen Verkehrs miisste aber auf die Kapazita-
ten der neuen Alpentransversalen gewartet werden. Miissen wegen der Initiative
die Kapazititen frither zur Verfiigung stehen, so kénnte dies nur {iber einen
Leistungsabbau beim iibrigen nationalen und regionalen Verkehr sowie beim
Autoverlad am Létschberg geschehen.

Gemiss den Prognosen, die fiir die europdischen Linder von einem langfristi-
gen realen Wachstum des Bruttoinlandproduktes von durchschnittlich 3 Prozent
pro Jahr ausgehen, wird bis zum Jahre 2020 mit einem Verkehrsvolumen von
140 Millionen t (Binnen-, Import-, Export-, und Transitverkehr) tiber die fran-
zosischen, schweizerischen und 6sterreichischen Alpeniiberginge gerechnet;
verglichen mit den 73 Millionen t im Jahre 1989 ergibe dies eine durchschnittli-
che Wachstumsrate von 2,1 Prozent pro Jahr. Nach Vollendung der beiden Al-
pentransversalen durch die Schweizer Alpen wird die Beforderungskapazitit je
fiir Basistunnel und Bergstrecke zusammen durch den Gotthard auf 50 Millio-
nent und durch den Loétschberg auf 19 Millionen t gesteigert werden#?). Diese
Schienenkapazitit wird somit rund der Hilfte des fiir 2020 erwarteten gesamten
alpenquerenden Verkehrs entsprechen. Der Bau des Lotschbergbasistunnels mit
allen Zusatzeinrichtungen kénnte bis zum Jahre 2003 knapp abgeschlossen sein.
Der Gotthardbasistunnel wird jedoch nicht in der von der Initiative vorge-
schriebenen Frist in Betrieb sein.

Zur notwendigen Bahninfrastruktur im weiteren Sinne gehoren auch Umlade-
anlagen und Zufahrtstrassen fiir den Huckepack- und Containerverkehr. Zudem
miissten die Routen bezeichnet werden, iiber die auf kiirzestem Wege die
nichstliegende Verladestation erreicht werden kénnte. Verladeterminals in der

43) Botschaft iiber den Bau der schweiz. Eisenbahn-Alpentransversale BBl 1990 11 1098,
1115, 1118 und Anhang 2
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Schweiz sind fiir den Giitertransitverkehr nicht marktgerecht; sie sollten mog-
lichst nahe bei Quelle und Ziel der Transporte liegen.

422 Umsetzung beim Strassengiitertransit

Erst wenn die notwendigen Schienen- und Verladekapazititen verfiigbar sind,
konnte sinnvollerweise das von der Initiative geforderte Durchfahrverbot fiir
Transitverkehrsfahrzeuge erlassen werden. Betroffen von diesen Massnahmen
wiren 274 000 schwere Motorfahrzeuge pro Jahr (Stand 1989) sowie eine bisher
unbekannte Zahl von Lieferwagen. Erginzend dazu wiaren die unumganglichen
Ausnahmen festzuhalten. Ein solches Fahrverbot miisste fiir den Fall der Miss-
achtung mit Sanktionen verbunden werden.

Der Transitverkehr auf der Strasse ist in seiner Erscheinung vom Import-/Ex-
portverkehr nicht ohne weiteres unterscheidbar. Daher stellt sich insbesondere
die Frage, wie dem Durchfahrverbot fiir den Giitertransitverkehr Nachachtung
verschafft werden kann. Das Durchfahrverbot bedingt Kontrollmassnahmen. In
Fahrzeugen mit unverzollten Transitgiitern werden Transitpapiere mitgefiihrt,
die an der Grenze kontrolliert werden. Es lidge nahe, die Zollorgane mit der
Uberwachung des Strassentransits im Sinne der Initianten zu betrauen. Die
Uberpriifung hiitte wohl bei der Ausfahrt aus der Schweiz zu erfolgen, damit
der Fahrzeugfiihrer nachweisen kann, die Bahn beniitzt zu haben. Sinnvoll
durchfithrbar wire hochstens eine stichprobenweise Kontrolle, wodurch diese
Massnahme nur beschrinkt wirksam sein diirfte und sich Umgehungsmoglich-
keiten nicht ausschliessen liessen. Als Alternative konnte die Kontrolle des
Fahrverbots durch die Polizeiorgane dhnlich wie Geschwindigkeitskontrollen
vorgenommen werden. Eine lickenlose Erfassung der Transitfahrzeuge wiirde
jedoch einen grossen personellen Aufwand bedingen, weshalb dieser Weg kaum
verwirklicht werden konnte.

43 Auswirkungen der Initiative
431 Internationale Auswirkungen
431.1 Das Verhiltnis zum internationalen Recht

Die in der Initiative vorgesehenen Zwangsmassnahmen gegen den Giitertransit-
verkehr stiinden im Widerspruch zu der in den zahlreichen bilateralen Staats-
vertrigen zugesicherten Durchfuhrberechtigung auldndischer Lastwagen. Bei ei-
ner allfilligen Annahme der Initiative miissten die genannten rechtskriftigen
Staatsvertrige gekiindigt und die bilateralen Abkommen in einem zweifellos po-
litisch ungiinstigen Umfeld neu ausgehandelt werden. Das Verhiltnis der Initia-
tive zum EG-Recht wird im nachfolgenden Kapitel 5 gesondert dargestellt.

An einschldgigen multilateralen Vereinbarungen kénnte die Schweiz anderseits
nicht mehr teilnehmen. So ist im Rahmen des Allgemeinen Zoll- und Handels-
abkommens (GATT), dem auch die Schweiz angehort, ein Dienstleistungsab-
kommen unter Einschluss des Transportsektors in Vorbereitung. Dieses Abkom-
men garantiert die Freiheit der Durchfuhr auf dem fiir den internationalen
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Transit geeignetsten Wege*¥). Die Initiative diirfte dann dieses Abkommen —
dessen Zustandekommen vorausgesetzt — verletzen, wenn die Bahn fiir den
Transit nicht dieselben Konditionen wie die Strasse zu erbringen in der Lage
wire.

431.2 Die politischen Auswirkungen

Neben den rechtlichen sind auch die Auswirkungen auf die tibrigen Beziehun-
gen zum Ausland bedeutungsvoll. Internationale Handelsbeziehungen beruhen
auf gleichberechtigtem Austausch von Waren und Dienstleistungen unter den
Staaten bzw. ihrer jeweiligen Staatsangehorigen. Die Diskriminierung der
Staatsangehorigen der andern Teilnehmerstaaten sowie die unilaterale Ergrei-
fung handelsbehindernder Massnahmen hingegen stéren erfahrungsgemiss die
Wirtschaftsabldufe. Die Schweiz hat sich diese Einsicht seit langem zu eigen ge-
macht. Zum Teil sind das Prinzip der Nicht-Diskriminierung und das Verbot
einseitig ergriffener, handelshindernder Massnahmen mittels Staatsvertrdgen so-
gar ausdriicklich festgehalten worden.

Die zwangsweise Verlagerung des Transitgiiterverkehrs gemdss der Initiative
richtet sich aber eindeutig gegen den internationalen Verkehr. Der Strassengii-
tertransit durch die Schweiz wird ndmlich zu 96 Prozent durch auslidndische
Fahrzeuge, vorwiegend aus der Bundesrepublik Deutschland, den BENELUX-
Staaten und Italien, durchgefiihrt. Die Verwirklichung der Initiative wiirde im
Ausland wegen ihrer beinahe ausschliesslichen Ausrichtung auf die auslindi-
schen Fahrzeuge zweifellos als schwere Diskriminierung aufgefasst. Unerheb-
lich ist dabei, dass es sich bei dieser Zwangsmassnahme nicht um eine Diskri-
minierung im Rechtssinne handelt. Die Zwangsumlagerung wiirde mit grosster
Wahrscheinlichkeit zu ausldndischen Retorsionsmassnahmen im Verkehrsbe-
reich fiihren.

Zudem wiirden fiir den iibrigen alpenquerenden Fernverkehr nicht dieselben
Bedingungen wie fiir den reinen Transitverkehr Geltung haben. Auch wiirden
die zusatzlichen Verkehrserschwernisse beispielsweise bei der Zollabfertigung
oder bei nicht rechtzeitiger Bereitstellung der benotigten Bahninfrastruktur auf
Unverstindnis stossen. Deshalb ist sogar zu befiirchten, dass diese Behinderun-
gen des Handelsverkehrs zu Gegenmassnahmen des Auslandes fithren konnte,
die iber den Verkehrsbereich hinausgehen. Die Initiative diirfte sich dann auch
dusserst schmerzhaft auf verschiedene andere, handelspolitisch lebenswichtige
Bereiche der Schweizer Wirtschaft auswirken.

432 Auswirkungen auf Kantone und Berggebiete

Die Initiative richtet sich an den Bund, welcher das Alpengebiet schiitzen und
die erforderlichen Massnahmen treffen soll. Je nach der vom Bund vorgesehe-
nen Ausgestaltung der Massnahmen zur Uberwachung des Fahrverbotes fiir
den Giitertransitverkehr miissten die Kantone an den Transitachsen beim Voll-

W Art. V: 2
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zug mit mehr oder weniger grossem Aufwand fiir ihre Polizeikorps rechnen. Die
Grenzbehodrden konnten die Fahrzeuge hochstens stichprobeweise iiberpriifen,
weshalb die Polizeiangehorigen in jedem Fall mit zusdtzlichen Aufgaben zu be-
trauen wiiren. Ferner diirfte einigen Kantonen ein gewisser zusitzlicher Verwal-
tungsaufwand entstehen. Fir die Kantone an den Transitachsen dirfte durch
die Initiative eine Mehrbelastung resultieren; es muss ndmlich davon ausgegan-
gen werden, dass einzelne Kantone zusitzliches Personal fiir Kontrollaufgaben
einsetzen miissten.

Die Initianten erhoffen sich mit ihrem Vorschlag eine Verbesserung der Ver-
kehrs- und somit der Umweltverhilinisse im Berggebiet. Vordergriindig wiren
die Auswirkungen der Initiative hier somit positiv. Die Vertreter dieser Regio-
nen betonen jedoch regelmissig, dass auch im Berggebiet ein gesundes Verhdlt-
nis angestrebt werden muss zwischen einschrinkendem Schutz vor negativen
Einwirkungen einerseits sowie Erhaltung einer existenzsichernden Wirtschafts-
grundlage anderseits. Eingriffe, wie sie die Initiative fordert, kénnen sich dabei
iiber mannigfaltige Mechanismen auch negativ auswirken. Insbesondere die
akute Gefahr, dass das Ausland nach Annahme der Initiative schmerzhafte Re-
torsionsmassnahmen ergreifen konnte, wiirde sich auch gegen die Interessen
des Berggebietes richten. Damit wiren die Auswirkungen der Initiative auf das
Berggebiet zweischneidig.

433 Personelle Auswirkungen auf den Bund

Die Auswirkungen der Initiative auf das Bundespersonal lassen sich nur grob
abschétzen; sie diirften nicht unerheblich sein. Im Rahmen der Steigerung der
Schienen- und insbesondere Huckepack-Kapazitit (BAHN 2000, Ubergangslo-
sung Huckepack, neue Alpentransversalen) wird zwar ohnehin in bescheidenem
Masse zusidtzliches Personal bei den Eisenbahnunternehmungen einzustellen
sein. Dartiber hinaus wiirde aber zur Erfillung der Initiative in den Terminals
im grenznahen Raum zusitzliches Personal bendtigt.

Die Zollverwaltung hitte die Kontrollen an der Landesgrenze vorzunehmen.
Die zu erwartende personelle Belastung wiirde stark von der administrativen
Abwicklung der Kontrollen diktiert. Zusitzliche Probleme ergidben sich auf je-
den Fall bei den gegenwirtigen Bemithungen um Abbau der Grenzformalititen.
Zudem hitten die Polizeiorgane der Transitkantone die Kontrolltitigkeit wohl
spiirbar zu intensivieren.

434 Auswirkungen auf die Bundesfinanzen

Nach der Realisierung der schweizerischen Eisenbahn-Alpentransversalen wiir-
den dem Bund wegen der Initiative vorerst keine Zusatzkosten fiir Bahnbetrieb
und -unterhalt entstehen. sofern sich das Verkehrsaufkommen im prognostizier-
ten Rahmen bewegen wird. In der Zwischenzeit miissten jedoch Bahninvestitio-
nen so beschleunigt werden, dass grossere Finanzierungsprobleme entstehen
konnten.
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Wenn die auslindischen Terminals fiir die von der Initiative verlangte Zwangs-
umlagerung nicht ausreichen oder aus verstindlichen Griinden nicht durch die
Nachbarstaaten selbst erstellt wiirden, so miissten allenfalls weitere Verladean-
lagen im schweizerischen grenznahen Raum geschaffen und finanziert werden.
Solche zusitzlichen Verladeanlagen im grenznahen Raum sind im Konzept Al-
pentransit nicht vorgesehen, weil sich der kombinierte Verkehr nicht lediglich
von Grenze zu Grenze, sondern weitrdumiger abwickeln soll. Die Kosten dieser
zusitzlichen Terinals wiren betrichtlich, konnen aber nicht zuverldssig genug
geschitzt werden. Schliesslich wiirden Kosten entstehen fiir das Kontrollperso-
nal.

Die Initiative enthilt keine Regelungen fiir die Finanzierung der notwendigen
Massnahmen im Verkehrsbereich. Es entstiinde eine weitere Belastung des Bun-
deshaushaltes.

5 Das Verhiltnis der Initiative zum europiischen Recht

Mit dem Transitabkommen verpflichtet sich die Schweiz gegeniiber der EG,
den Verkehr der Strassenfahrzeuge mit Transitgiitern bis zu 28 t Gewicht nicht
zu beschrinken. Die zwangsweise Verlagerung des Strassengiitertransites auf
die Schiene, wie sie die Initiative verlangt, steht somit im Gegensatz zum mit
der EG vereinbarten Transitabkommen. Aufgrund der durch die Initiative vor-
geschriebenen Frist von zehn Jahren wiirde ein Konflikt mit dem unkiindbaren,
auf zwolf Jahre befristeten Transitabkommen entstehen. Die Initiative wiirde
den laut Abkommen garantierten Strassentransitverkehr unterbinden. Diese
zwangsweise Umlagerung wiirde eine einseitige Massnahme der Schweiz dar-
stellen, die dem Vertrag zuwiderlduft. Sie wire auch unvereinbar mit dem gene-
rellen Geist des Abkommens, das die Nicht-Diskriminierung von Ausldndern
festhalt*).Das Abkommen wire bei Annahme der Initiative nicht mehr erfiill-
bar.

Mit dem Transitabkommen konnte eine fiir die Schweiz vorteilhafte Regelung
getroffen werden. Dadurch bleibt der Schweiz die urspriinglich geforderte gene-
relle Erh6hung der Gewichtslimiten erspart, was zu einer gewaltigen Schwerver-
kehrslawine gefiihrt hitte. Mit diesem Abkommen konnte die Prioritit fiir den
Transitverkehr eindeutig der Schiene {ibertragen werden. Die Einzelheiten sind
in Ziffer 336 enthalten. Ein Dahinfallen des Transitabkommens wiirde diese Er-
rungenschaften in Frage stellen.

Die Schweiz pflegt einen intensiven Handelsaustausch vor allem mit den EG-
Staaten. Deshalb liegt es im besonderen Interesse der Schweiz, diese Beziehun-
gen nicht unnétig zu belasten. Der EG-Binnenmarkt, der auf den Prinzipien des
freien Personen-, Waren-, Kapital- und Dienstleistungsverkehrs zur Beseitigung
von Wettbewerbsverzerrungen und Diskriminierungen beruht, soll bis Ende
1992 verwirklicht werden. Insbesondere bilden die Dienstleistungsfreiheit und
die Freiheit der Wahl des Verkehrsmittels Grundpfeiler der EG-Verkehrspolitik.
Dieselben Prinzipien bestimmen auch die schweizerische Verkehrspolitik. An-

45) Art. 15 und 16 des Abkommens
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lasslich der Unterzeichnung des Freihandelsabkommens zwischen der EG und
der Schweiz 1972 gaben diese eine «Gemeinsame Erkldrung der Vertragspar-
teien liber die Warenbeforderung in der Durchfuhr» ab*®). Diese Erklarung ist
zwar nicht integrierender Bestandteil des Abkommens, sondern beinhaltet eine
gemeinsame Absichtserklirung. Die zwangsweise Verlagerung der Transitgiiter
auf die Schiene wiirde aber mit Sicherheit nach Ansicht der EG dem Geist die-
ser Grundsitze und der Erkldrungen widersprechen.

Eine Annahme der Initiative wiirde die schweizerische Verkehrspolitik ganz all-
gemein in krassen Gegensatz zu jener der EG bringen. Dies kdnnte schwerwie-
gende Konsequenzen ebenfalls fiir andere Bereiche der Verkehrs- und Aussen-
handelspolitik zeitigen.

Die Initiative widerspricht auch dem «Abkommen zwischen der Schweizeri-
schen Eidgenossenschaft und der Europiischen Wirtschaftsgemeinschaft iiber
die Erleichterung der Kontrollen und Formalititen im Giiterverkehr» vom
21. November 199047, da die Grenzformalitdten infolge der Initiative zumindest
wegen der Ausreisekontrollmassnahmen kompliziert wiirden.

6 Beurteilung der Initiative
61 Allgemeine Beurteilung

Die Initiative «zum Schutze des Alpengebietes vor dem Transitverkehr» ist ab-
zulehnen. Sie wurde zu einer Zeit entworfen, zu der verschiedene Massnahmen
noch nicht ersichtlich oder beschlossen waren. Insbesondere wurde sie formu-
liert, als die EG von der Schweiz mit Nachdruck die freie Zulassung von 40-t-
Fahrzeugen im Strassentransit im ganzen Land oder auf einem Transitkorridor
forderte. Dieses Umfeld hat sich inzwischen mit den Alpentransit-Beschliissen
und dem Transitvertrag Schweiz-EG grundlegend gedndert, weshalb das Anlie-
gen der Initiative nach Ansicht des Bundesrates weitestgehend erfiillt, die Ini-
tiative somit hinfillig geworden ist.

Die Initiative tangiert wesentliche internationale Abkommen und Verpflichtun-
gen. Gerade das Transitabkommen als jiingste Vereinbarung mit der EG wird -
der Bau der Neuen Eisenbahn-Alpentransversale vorausgesetzt — auf internatio-
naler Basis sicherstellen, dass der Gutertransitverkehr durch die Schweiz auch
in Zukunft zum weitaus grossten Teil auf der Schiene abgewickelt wird. Mit
Annahme der Initiative wiirde das fiir die Schweiz sehr gilinstige Transitabkom-
men hinfillig. Die Initiative verstésst aber auch gegen bilaterale und multilate-
rale Verkehrs- und Handelsabkommen und faktisch auch gegen das wichtige
Prinzip der Nicht-Diskriminierung gegeniiber Auslindern. Mit der Annahme
der Initiative wiren diese langerfristigen internationalen Errungenschaften
nicht mehr erfiillbar, was sich auch auf die aussenwirtschaftlichen Beziehungen
der Schweiz generell auswirken wiirde. Damit birgt die Initiative betrichtliche
Risiken in sich. Es bestehen keine Zweifel, dass die Annahme der Initiative
schmerzliche Retorsionsmassnahmen des Auslandes gegeniber der Schweiz
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auslésen und die Schweiz in eine bedrohliche verkehrs- und handelspolitische
Isolation dringen wiirde.

Zudem ist zu betonen, dass der Alpenraum schon heute weitgehend geschiitzt
ist. Mit der Umweltschutzgesetzgebung wird den Schutzbediirfnissen sowohl
des Alpenraums, wie aber auch der iibrigen Regionen der Schweiz, weitestge-
hend Rechnung getragen. Die Beriicksichtigung der konkreten Verhiltnisse ei-
ner Gegend stellt sicher, dass die allfilligen besonderen Bediirfnisse der Alpen
abgedeckt sind, ohne einschneidende Massnahmen von der Art der Initiative
ergreifen zu miissen, die allenfalls zu Lasten anderer Regionen gingen. Mit wei-
teren relevanten Massnahmen, wie etwa Natur- und Heimatschutz, Walderhal-
tung, Luftreinhaltekonzept, Lirmschutz, Alpenkonvention, wird die Palette der
Schutzbestimmungen erginzt, die auch den Alpenraum abdecken.

Die Initiative tangiert den wichtigen schweizerischen Grundsatz der Freiheit
der Verkehrsmittelwahl und damit indirekt ebenfalls die Handels- und Gewer-
befreiheit. Fiir eine zunehmend arbeitsteilige Wirtschaft sind eine zuverldssige
Marktversorgung und deshalb méglichst frei funktionierende Absatzwege von
entscheidender Bedeutung. Der Bundesrat verfolgt zwar auch das Ziel, mog-
lichst viel Giiterfernverkehr auf der Schiene abzuwickeln. Er will dies aber
nicht mit Zwangsmassnahmen, sondern mit marktkonformen Mitteln erreichen,
die dem schweizerischen Rechtsgefiige entsprechen. Dazu gehdren vor allem
ein attraktives alternatives Angebot auf der Schiene im kombinierten Verkehr
und eine schrittweise Durchsetzung der Kostendeckung nach dem Verursacher-
prinzip. Beides gehdrt zu den verkehrspolitischen Absichten des Bundesrates.
Mit dem Alpentransitbeschluss haben die eidgendssischen Rite das attraktive
Angebot fiir die Schienenverbindung Nord-Siid beschlossen. In diesem Be-
schluss ist ausdriicklich vorgeschrieben, durch geeignete Massnahmen anzustre-
ben, dass sich der alpenquerende Giitertransitverkehr grundsitzlich auf der
Schiene abwickelt. Der Bundesrat hat seinerseits die Schritte zur Neugestaltung
der Strassenbeniitzungsabgaben eingeleitet. Damit soll auch sichergestellt wer-
den, dass das Wachstum der Mobilitit in geordneten Bahnen verliuft.

Zudem ist die Initiative auch aus Griinden der praktischen Durchfithrbarkeit
abzulehnen. Zur liickenlosen Durchsetzung der Forderungen der Initiative wire
ein betrichtlicher Kontrollapparat aufzubauen, der in keinem verniinftigen Ver-
hiltnis steht zum Erfolg. Der Giitertransitverkehr auf der Strasse ist schon
heute dank verschiedenen Massnahmen und Begrenzungen sehr gering. Der al-
penquerende Giitertransit auf der Strasse macht heute lediglich 7 Prozent des
gesamten alpenquerenden Giiterverkehrs aus.

Die Initiative enthilt auch keine Regelungen fiir die Finanzierung allfillig not-
wendiger Massnahmen im Verkehrsbereich. Bahninvestitionen miissten so be-
schleunigt werden, dass grossere Finanzierungsprobleme entstehen wiirden. Zu-
dem wiirde die Einhaltung der Zehnjahresfrist zur Umsetzung der Initiative er-
hebliche Kapazititsprobleme (Bauwirtschaft, Behorden) verursachen. Wenn die
Initiative eine «flankierende Massnahme» zum Bau des Projektes Alpentransit
darstellen sollte, ist die Frist allein schon aufgrund der veranschlagten Bauzeit
(insbesondere beim Gotthardbasistunnel) eindeutig zu knapp bemessen.
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Schliesslich bedarf der Initiativtext zusitzlicher Prazisierungen. Beim Begriff
«alpenquerender Transitverkehr» nach Absatz 2 der Initiative miisste wohl ge-
miss der Absicht der Initianten der Rohrleitungs- und der Luftverkehr ausge-
schlossen werden.

62 Kein Gegenvorschlag zur Initiative

Ein direkter Gegenvorschlag zur Initiative hitte eine zumindest dhnliche Rich-
tung wie die Initiative zu verfolgen. Ein Gegenvorschlag miisste somit vor allem
den Schutz des Alpengebietes vor den Belastungen des Transitverkehrs und
eine Entlastung der Strassen im Alpengebiet bezwecken. Er kénnte etwa formu-
liert sein wie die Bestimmung der Vorlage der Koordinierten Verkehrspolitik
(KVP), die folgendes enthielt: «Wenn das Gesamtinteresse es verlangt, kann der
Bund auf dem Wege der Gesetzgebung nétigenfalls in Abweichung von der
Handels- und Gewerbefreiheit Massnahmen treffen, um die Strassen vom Gii-
terfernverkehr zu entlasten». Diese offenere, verglichen mit der Initiative mit
verschiedenen Einschrinkungen verbundene Formulierung der KVP wurde aber
von Volk und Stinden abgelehnt.

Im obigen Kapitel 3 wurde dargelegt, dass die heute schon ergriffenen oder ge-
planten Massnahmen gemass Uberzeugung des Bundesrates ausreichen, um die
Zielsetzungen der Initianten auch ohne deren Zwangsmassnahmen zu errei-
chen. Bereits in der Botschaft iiber den Bau der schweizerischen Eisenbahn-
Alpentransversale vom 23. Mai 1990 (Ziff. 141) hatte der Bundesrat ausgefiihrt,
dass er notigenfalls weitere flankierende Massnahmen zu ergreifen gewillt ist,
falls die Zielsetzungen des Bundesrates mit den bisherigen Beschliissen nicht er-
reicht werden. Mit dem Alpentransitbeschluss vom 4. Oktober 1991 sowie dem
Transitabkommen mit der EG wurde somit quasi ein indirekter Gegenvorschlag
beschlossen.

Aufgrund dieser Erwagungen beantragt der Bundesrat den Verzicht auf einen
direkten Gegenvorschlag zur Volksinitiative «zum Schutze des Alpengebietes
vor dem Transitverkehr».

5219
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Anhang 1

Transalpiner Giiterverkehr 1970 bis 1989, Uberblick

Gesamter Giiterverkehr im betrachteten Alpenraum

Der Giiterverkehr durch die Alpen nahm, im betrachteten Abschnitt zwischen
Mont Cenis/Fréjus (Frankreich) und Brenner (Osterreich), von 1970 bis 1989
von 28,2 Millionent um 44,7 Millionen t auf 72,9 Millionent zu. Wie die fol-
gende Abbildung zeigt verlief diese Entwicklung in den drei Alpenldndern un-
terschiedlich.

Transalpiner Glterverkehr 1970, 1981, 1989

Antelle der Alpenlander zwischen Mt Cenis/Fréjus (Frankreich) und Brenner (Oesterreich)

Frankreich ;‘;?%’:k‘e"?h
Frankreich 35% 2 4 Mol
25% 17 8 Mo t
69 Mot
Schweiz
SS%Z\(:VGIZ 34% Schweiz
150 Mat 169 Mot 31%
227 Mot
Qesterraich Oestarraich
%Z?M t 31992 ereie Qesterreich
[}
157 Mot e Mt
1970 1981 1989
28,2 Miot 50,4 Mio t 72,9 Mio t

GVF/ L scypvplan 291

Der Anteil der Schweiz hat sich von 53 Prozent 1970 iiber 34 Prozent 1981 auf
31 Prozent 1989 zurickgebildet. Wegen des starken Gesamtwachstums nahm
aber die Transportmenge durch die Schweizer Alpen trotzdem von 15,0 Millio-
nent um 7,7 Millionen t auf 22,7 Millionen t im Jahre 1989 zu.

Die jahrlichen Zuwachsraten fiir die Periode vor und nach Eréffnung des Gott-
hard-Strassentunnels zeigt folgende Tabelle:

Alpenland Zeitabschmitt Wachstumsrate pro
Jahr 1n Prozenten

Frankreich .. ... 1970-1981 9,0
1981~1989 6,5
Schweiz ....... 1970-1981 1,1
1981-1989 3.8
Osterreich .. ... 19701981 8,7
1981-1989 3.6
Alle........... 1970-1981 5.4

19811989 4,7
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Eme Gesamtubersicht uber die Entwicklung 1970-1989 vermuttelt die folgende
Abbildung

Transalpiner Guterverkehr 1970 - 1989 in Mio t/Jahr
Alpenlander und Verkehrstrager
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Die Auftellung nach Verkehrstragern (Schiene/Huckepack, Strasse) zeigt emnen
weitteren wichtigen Unterschied zwischen der Schweiz und dem benachbarten
Ausland Wahrend 1n der Schweiz die Schiene auch 1989 mut 83 Prozent wich-
tigster Verkehrstrager 1st, sank 1hr Anteil in Frankreich auf 29 Prozent und 1n
Osterreich auf 24 Prozent Uber den gesamten Alpenraum betrachtet hat der
Strassenguterverkehr seinen Anteil von 22 Prozent tm Jahr 1970 auf 56 Prozent
1m Jahr 1989 vergrossert

Der transalpine Guterverkehr im betrachteten Alpenabschmtt:

— hat seit 1970 stark zugenommen, 1m Zeitabschnitt 1981-1989 allerdings mit et-
was kleineren Wachstumsraten;

~ wuchs anf der Strasse im benachbarten Ausland enorm, wahrend in der Schweiz
dieses Wachstum weniger stark ausfiel;

— nahm auf der Schiene bis 1980 stark zu und entwickelt, nach einem Stillstand
bis 1984, ein erneut kraftiges Wachstum;

— hat seit 1970 einen stark abnehmenden schweizerischen Anteil, der sich im Zeit-
abschmitt 1981-1989 auf emn Drittel eingependelt hat und, 1m Gegensatz zum
benachbarten Ausland, weitgehend uber die Schiene abgewickelt wird.
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Der Transitverkehr durch die Schweiz und der Verkehr iiber die der Schweiz am
niichsten gelegenen Ubergiinge in Frankreich und Osterreich

Am Verkehr iiber die auslindischen Alpeniiberginge interessieren aus schwei-
zerischer Sicht insbesondere jene Giiterstréme, die unter verdnderten Bedingun-
gen (Leistungsangebot, Verkehrspolitik) durch die Schweiz abgewickelt werden
konnten.

Neben Teilen des Transitverkehrs durch Osterreich iiber den Brenner und
durch Frankreich iiber Mont Cenis/Fréjus bzw. Mt. Blanc, trifft dies in Frank-
reich ebenfalls fir Teile des transalpinen Import-/Exportverkehrs insbesondere
aus den norddstlichen Departementen zu. Grobe Schéitzungen haben gezeigt,
dass aufgrund der Zeitersparnis fiir rund die Hilfte dieses Verkehrs die schwei-
zerischen Alpeniiberginge attraktive Alternativen darstellen.

Die folgende Abbildung mit Angaben iiber den Transitverkehr durch die Alpen-
léander, sowie den Import-/Exportverkehr zwischen Frankreich und Italien ver-
mittelt eine Ubersicht tiber die Bedeutung der einzelnen Verkehrsanteile.

Transitgtiterverkehr durch die Schweizer Alpen und der Guterverkehr 1981, 1984, 1988
Uber die der Schweiz am nachsten gelegenen Uebergénge im Ausland
[T Transitguterverkehr durch die Schweiz 1
1 Guterverkehr im Ausland '
" Frankreich sch
Fi h
Frankreich Schweiz T’r:rr‘\saelc Schwerz 1Tgl'2/25ﬁ Tfa r‘gﬁlz
Transt Transtt 16% Tra:sﬁ 12 5 Mig t 25%
14% 25% S Mo 23% £ Mo 55 Mot
5,0 Mot 109 Mot 11,2 1o t
Frankreich
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Import/Export 27%
27% 136 LT Frankreich
114 Mot - Import/Export Qestarreich
Qesterreich 26% Transit
Oessterreich Transit /5 M 30%
Transtt 34% 103 Mot 19,3 Mio t
34% 16,8 Mot
14,6 Mio {
1981 1984 1989
43,1 Mio. tidahr 48,4 Mio t/Jahr 63,6 Mio t/Jahr
GVFf % syreploa 2781
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Teie dieser grossen Verkehrsstrome konnten sich unter bestimmien Bedingun-
gen z B Aufheben der 28-t-Limite oder gunstiges Angebot fur den Kombinier-
ten Verkehr, auf die Transitachsen der Schweiz verschieben Die folgende Ab-
bildung zeigt die Transitnachfrage im betrachteten Alpenabschnitt (Transitver-
kehr durch die Schweizer Alpen, relevante Verkehrsmengen uber die der
Schweiz am nachsten gelegenen Ubergange in Frankreich [Transit + Import/
Export] und Osterreich [Transit] nach Verkehrstragern)

Transitnachfrage im betrachteten Alpenraum 1981, 1984, 1989

Qv rplan %

1 Strasse
Schiene
1 Huckepack (Netto}
| 54% 59%
50% T 4 Mot
! J1E Mot 267 Mot
!
5‘ ‘ 7%
4% g‘é b e t7 ot
. 16 Mot
!
o, 41% 34%
( 4g"s’;Mc)t 203 Mot 210 Mot
1981 1984 1989
1 43 1 Mio ¥/Jahr 49 4 Mio tJahr 63 6 Mo ¥uahr

Der Anteil der Strasse hat hier stetig zugenommen, aber auch beim Huckepack
sind Zunahmen zu verzeichnen
Das Potential an Transitverkehr fur die Schweiz:

— hat sich weiter verstarkt;
— hat sich von der Schiene weg, hin zur Strasse entwickelt;
— spricht auf das Huckepackangebot an.
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Gesamter Giiterverkehr durch die Schweizer Alpen (Transit-, Import-, Export-,
Binnenverkehr)

Der gesamte Giiterverkehr durch die Schweizer Alpen hat im Zeitraum nach
Eroffnung des Gotthard-Strassentunnels von 1981-1989 von 16,4 Millionen t
um 5,2 Millionen t auf 21,6 Millionen t zugenommen. Beim Kombinierten Ver-
kehr beziehen sich die Angaben auf die Netto-Tonnen, d.h. ohne Gewicht des
Fahrzeuges beim Huckepack und ohne Tara bei Containern und Wechselauf-
bauten. Die durchschnittliche jihrliche Zuwachsrate betrug fiir alle Verkehrstri-
ger zusammen 3,5 Prozent. Im jiingeren Zeitabschnitt 1984-1989 lag sie bei
5,3 Prozent.

Die folgende Abbildung zeigt die Giiterstrdme durch die Schweizer Alpen zwi-
schen den wichtigsten Quell- und Ziellindern im Jahre 1989.

Die wichtigsten Guterstrdme durch die Schwelzer Alpen 1989

DEUTSCHLAND
ohne ehem DDR

BENELUX
FRANKREICH

\/ V

a3 Mot 29Miot

35Miot
20Miot ITALIEN

GVF/ L synophan [2/91

Diese Giiterstrome von zusammen 19,2 Millionent stellen einen Anteil von
89 Prozent am gesamten transalpinen Giiterverkehr durch die Schweizer Alpen
von 21,6 Millionent dar. Im Zeitabschnitt nach Eréffnung des Gotthard-Stras-
sentunnels 19811989 erreichte der Strassengiiterverkehr eine Zunahme von
2,2 Millionen t mit einer jihrlichen Wachstumsrate von 10,9 Prozent. Der Schie-
nengiiterverkehr erzielte bei einer Zuwachsrate von 1,3 Prozent pro Jahr eine
Zunahme von 1,4 Millionen t und der Huckepackverkehr mit einer jihrlichen
Rate von 12,9 Prozent 1,6 Millionen t.
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Die folgende Abbildung zeigt fiir den Transit die zunehmende Bedeutung des
Kombinierten Verkehrs, der sich aus Transporten im Huckepack, mit Contai-
nern und mit Wechselaufbauten zusammensetzt.

Transitgliterverkehr durch die Schwelzer Alpen 1981, 1984, 1989
Die Rolle des Kombinierten Giiterverkehrs
=== Kombinlerter Verkehr

£__—3 Schiene (ohne Kombi-Verkehr)
=3 Strasse

27%
30 Mot

7%
3%’ Mio t 08 Mo t

76% 66% 58%
83 Mot 74 Mot 97 Mo t

1981 1984 1989
10,9 Mio.t/Jahr 11,2 Mio.tahr 15,6 Mio.tJahr

QVFf 2. syropion /291

Die jahrlichen Zuwachsraten zwischen 1981-1989 betragen beim Kombinierten
Verkehr 10,8 Prozent. Diese Rate stieg von 5,9 Prozent 1984/85 auf 22,2 Prozent
1988/89. Die Strasse erreichte im gleichen Zeitraum eine durchschnittliche Zu-
wachsrate von 18,0 Prozent, die sich von 24,1 Prozent 1984/85 auf 4,9 Prozent
1988/89 abschwichte. Der Schienengiiterverkehr ohne Kombinierten Verkehr
erreichte eine durchschnittliche Rate von 1,2 Prozent, die 1988/89 einen neuen
Spitzenstand von 9,4 Prozent erreichte.

Erhebungen aus den Zwischenjahren zwischen 1984 und 1989 zeigen, dass der
Kombinierte Verkehr vor allem in den Jahren 1988 und 1989 einen bedeuten-
den Zuwachs erreicht hat. Die folgende Abbildung verdeutlicht diese Entwick-
lung.

Transitverkehr durch die Schweizer Alpen 1980 - 1989

Mio. t/Jahr Verkehrstrager
18 ]

16

14 Strasse

12

10 =~ - Schiery

il
8 - (ohne Kombimerten Varkshr)

6 - ,,,,,,, ——

Kombinlerter Verkehr
{Huckepack, Container, Wachselaufbauten)

79/80 1981 1984 1985 1986 1987 1888 1989
Beobachtungsperioden und Zwischenjahre

QVEI 2 sy coion [2/81
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Der transalpine Giiterverkehr durch die Schweizer Alpen:

bestand 1989 zu 72 Prozent aus Transityerkehr;
nahm auf der Strasse weiter zu, aber in den letzten Jahren mit abnehmenden
Wachstumsraten;
blieb mengenmissig auf der Schiene — ohne Kombinierten Verkehr — nahezu

gleich;

nahm beim Kombinierten Giiterverkehr (Huckepack + Container + Wechselauf-
bauten) stetig und in den letzten Jahren stark zu.

Der Strassengiiterverkehr durch die Schweizer Alpen

Der Strassenguterverkehr durch die Schweizer Alpen nahm nach der Eroffnung
des Gotthard-Strassentunnels von 1,7 Millionen t bzw. 312 000 Fahrzeugen 1981
um 2,3 Millionent bzw. 387 000 Fahrzeuge auf 4,0 Millionent bzw. 699 000
Fahrzeuge 1989 zu.

Die folgende Abbildung zeigt diese Entwicklung sowohl bei den Gutertonnen
als auch bei den Guterfahrzeugen an den beobachteten Alpenubergingen zwi-
schen 1981 und 1989.

Strassenglterverkehr durch die Schweizer Alpen 1981 und 1989

Transitverkehr

[::3 Binnenverkehr

1'000 Fz/Jahr

Guterfahrzeuge

600

Import-/Exportverkehr 500 g
mo wanr  Glitertonnen 400, S -
35 300 ERE -
30 e 200 ~ -
100 ﬁ - - -
25 1 -
o —LAL QE =l 55
20 19811989 19811989 19811983 1981 1989
= Gotthard S Bernardino Simplon Gr St Bernhard
15 1
10 —
05 fﬂ':} . -
0 ey I m— S % Y
1981 1989 1981 1989 1981 1989 1981 1989
Gotthard S. Bernardino Simplon Gr.St.Bemhard
avef )

3

Der Vergleich zwischen Tonnen und Fahrzeugen zeigt, dass die Veréinderungen
gleichartig verlaufen sind. Der Anteil des Transitverkehrs betrug 1989 bei Fahr-
zeugen und Tonnen rund 40 Prozent.
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Der grosste Zuwachs mit 2,0 Millionen t und 367 000 Fahrzeugen wurde am
Gotthard erreicht. Die durchschnittliche Zuwachsrate betrug hier bei den Gii-
tertonnen 14,9 Prozent. Beim Transitverkehr war die Zuwachsrate mit 27,0 Pro-
zent pro Jahr im Vergleich zu den tbrigen Verkehrsarten (9,9 %/Jahr) besonders
hoch.

Die folgende Abbildung zeigt die Zusammensetzung des Fahrzeugstromes
durch die Schweizer Alpen 1989, links fur den Gesamtverkehr und zum Ver-
gleich rechts nur fiir den Transitverkehr.

Strassenguterfahrzeuge durch die Schweizer Alpen 1989

12%

21 %

34 %

33%
* |
P | -
Gesamitverkeh 589 | fra~sitver kehr
699'000 Fz/Jahr ] 274'000 Fz/Jahr

Fahrzeugtypen [ 1 Laswagen 2 Achsen ! i Lostenzage
[ _ost.ager > 2 Achsen | [—1 Sa-ielzige

aver . sonopion f2181

Lastenzuge und Sattelziige zusammen, die «Schweren» unter den Giiterfahrzeu-
gen, hatten 1989 beim Transitverkehr mit 85 Prozent einen weit héheren Anteil
als beim gesamten transalpinen Strassenguterverkehr (67 %).

Der Anteil dieser Fahrzeuge hat sich sowohl beim Gesamtverkehr von 52 Pro-
zent 1981 auf 67 Prozent 1989, als auch beim Transitverkehr von 72 Prozent
1981, auf 85 Prozent 1989 betrichtlich erhoht.
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Die folgende‘ Abbildung zeigt die Anteile der leeren Strassenguterfahrzeuge 1m
Vergleich zum Total der Fahrzeuge, aufgegliedert nach Verkehrsarten.

Strassen- und Huckepackfahrzeuge durch die Schweizer Alpen 1981 und 1989
Antell der leeren Fahrzeuge nach Verkehrsarten

Fobrzeuge nsgesamt 1989
nach Verkehrsarten (ohne Huckepack

% Leere Fahrzeuge 39 %
274 000 Fz
; N
105000 Fz
. (™
1
50 H 15 %
106 000 Fz 31 %

40 - . . 214000 Fz

L il

T T =
1981 1989 1881 1989 19881 1889 1981 1989 1981 1889

Transitverkehr Fahrten aus Fahrten in Binnenverkehr Transitverkehr
der Schwelz die Schwelz
Strasse Huckepack

QVFf 3. scancplon /2801

Der Anteil der leeren Fahrzeuge hat sich beim Strassenguterverkehr gesamthaft
von 29 Prozent 1981 auf 26 Prozent 1989 leicht verringert. Bei den Fahrten aus
der Schweiz (z. B. Retourfahrten aus dem Importverkehr), denen 15 Prozent der
Fahrzeuge angehoren, ist der Leerfahrtenanteil mit aber 50 Prozent am hoch-
sten.

Vergleiche im Transitverkehr zeigen, dass die leeren Fahrzeuge auf der Strasse
einen Anteil von 21 Prozent, im Huckepack aber nur einen Anteil von 11 Pro-
zent haben.

Der transalpine Strassengiiterverkehr durch die Schweizer Alpen:

nahm am Gotthard stark, an den anderen Ubergiinge nur wenig zu;

stieg am stirksten beim Transitverkehr an;

bestand 1989 sowohl bei den Fahrzeugen als auch bei der Giitermenge zu rund
60 Prozent aus Binnen-, Import- und Exportverkehr und zu rund 40 Prozent aus
Transitverkehr;

verzeichnete vermehrt schwerere Giiterfahrzeuge (Lastenziige, Sattelziige);
hatte 1989 einen Anteil von 26 Prozent an leeren Giiterfahrzeugen.

5219
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Anhang 2

Transalpiner Giiterverkehr 1979 bis 1990, Detailzahlen

7ahlen enthalten. Import-, Cxport-, Ironsit~ und Binnenverkehr
Strosse und Huckepack: inléndische und euslindische Fohrzeuge

|
Verkehestetiger, Verkehrsachse 1979 | 1081 | asen | uses | 1% ;??Z 1988 | 1989 | 1950
1. Strasse ;
Schwexz San Bernardino  t  (M10) 0.72 | 0.37 | o.u0 LR 0.5 0.8 0.5 0.5 06
Fz {1000) 149 73 72 | 80 36 e 84 82 g4
Gotthard t {#0) 0.12 | 0.98 | 1862 2.3 2.5 2.2 2.8 3.0 3.1
Fz {1€00) 21 1m 298 419 468 400 507 53 sh7
Samplon t {10} 0.04 0.04 o cé 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1
Fz {1000) 1 11 13 16 20 22 20 21 27
Gd St-Dernard  t (%10) 0.39 | 0.35 ] 0.31 0.3 0.3 0.4 o4 0.4 0.4
Fz (1000} 63 57 L3 50 4g 55 57 58 &4
Schweiz Alle Ucbergtnge t (#io) 1.27 174 239 3.1 3.5 3.5 3.8 4.0 b2
Fz (1060) 244 312 431 565 62 62 668 699 732
Qesterreich Brenner t (M10) 11.1 | 1.6 | 13.5 15 2 16.0 16,52 15.8 | 14.u
Fz (10C0) 765 794 82 955 1'012 ool 991 901
Frankreich  Mont Blanc/ t  {Mi0) 9.9 3.9 12.9 145.6 16.3 18.6 20.8 22.9
Fréjus/Mt.Cenis Fz (1020) 597 618 727 825 921 1050 | 1'173 | 1'289
Dre1 Linder Alpenkranz t (¥xe) | 22.3 [23.2 [288 32.9 | 35.8 38.9 [ 40.6 | 415
Fz (1000) | 17606 | 1724 | 2'c1o | 27345 2'556 27762 | 2'863 | 27922
I B
2 lluchepack Gotthard Brutto t (Vio) 1.3 1.4 2.0 2.4 2.5 12 3.8 4.y
Sendungen {1002) L4 52 7 83 86 106 124 150
3. Sch.ene
Schnerz Gotthard? £ (¥10) 12.7 (123 [y 11.8 12.0 13.5 1 15.3 | 15.2
Simplon t  (Mio} 3.4 2.9 3.0 2.6 2.6 3.1 3.5 by
I
Schuerz beide Uebergiinge t (f20] 16.1 { 15.2 | 1.7 14 3 14.5 16.7 | 18.8 | 19,6
Oesterreich Brenner (M0} 4.3 b1 4.4 4.3 4.4 4.6 5.0 6.3
Frankreich  Hodane t {%0) 7.7 7.3 3.3 7.0 7.0 7.7 8.5 7.2
Diex Lander Alpenkionz t (M) | 28.1 | 26.6 | 27.%4 25.7 25.9 29.0 | 32.3| 33.1
4. Beide Verkehrstriiger
Schweiz t (Mio) 17.8 ] 16.3 | 17.1 17.4% 18.0 20.5 ] =22.8 ] 23.8
Qesterreich t {Mio) 15.4 | 15.7 | 17.9 19.5 20.4 21,2 | 20.8 | 20.7
Frankreich t (Mio} [ 17.6 | 17.2 [ a1.2 21.6 23.3 26.3{ 29.3 30.1
Drei Linder Alpenkranz £ (M20) 50.4 | 49.8 | 56.2 58.5 61.7 67.9 { 72.9 | 74.6

1} "calc" = theoretisch errechneter Wert ohne Auswirkungen der Ueberschwemnungskatastrophe LRI/TICINO
"elf" = effektive Zihlungen mit Unterbruch der Gotth anldssl. Uebersch tastrophe.

} Schitzung der OeBB: 15.8 Mio Tonnen.

) Schiene Gotthard: inkl. Huckepack [begleitet + unbegleitet)

) Werte von GVF-Bericht 2/91: "Transalpiner GUterverkehr 19897

g

Quellen: Erhebungen/Schitzungen Stab/Dienst GVF Uber den alpenquerenden Verkebr;
1679, 81, 84, 89: Erhebungen Uber Fahrzeuge und Tonnen
ubrrge Jahre: - Schiene: Jihrliche Erhebung
- Strasse: Fz = jihrliche Erhebungen; Tonnen x Schdtzung aufgrund Fahrzeugzahl
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Anhang 3

Verkehrsbelastung auf Alpen- und Mittellandstrassen 1990

Durchschnittlicher taglicher Verkehr 1990

Strassenachsen Pw Cars schwere davon: Total
Giiterfz, alpenq. Motfz.
Transit
Alpenachsen:
— San Bernardino .......... 4682 90 312 52 5148
— Gotthard-Tunnel N2...... 13165 180 2038 891 15616
— Simplon (Gondo) ........ 2576 76 79 10 2950
— Gr. St.Bernard ........... 1563 26 220 82 1812
= @ 4Achsen ............. 5497 93 662 259 6382
Mittellandachsen:
— Hagnau N2.............. 72521 420 10 180 864 85 851
— Belchentunnel N2 ........ 30294 309 6103 864 37424
— Schérbiihl N1 ........... 45483 264 5675 75 52504
~ Winterthur-T6ss N1 ...... 48 566 208 5190 99 56 487
= & 4Achsen ............. 49216 300 6787 476 58 067

Pw / Cars / Total: 1990, 24-Stunden-Verkehr, beide Richtungen, durchschnittlicher Ta-

gesverkehr

Schwere Giiterfahrzeuge / im alpenquerenden Transit: 1990, 17-Stunden-Verkehr (= zu-

lassig wahrend 24 Stunden), beide Richtungen, durchschnittlicher Werktagsverkehr.

Quellen: BFS/ASB: Strassenverkehrszihlung 1990 (Automaten-/UNO-Zéhlung),
GS/EVED-Dienst GVF / Sigmaplan: «Transalpiner Giterverkehr. Auswir-
kungen des Gotthard-Strassentunnels auf den Giterverkehr», Band VIII
Schlussbericht iiber die Entwicklung 1980-1989, S. 82.
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Bundesbeschluss Entwurf
iiber die Volksinitiative «zum Schutze des Alpengebietes
vor dem Transitverkehr»

yom

Die Bundesversammlung der Schweizerischen Eidgenossenschaft,

nach Priifung der am 11. Mai 19901 eingereichten Volksinitiative «zum Schutze
des Alpengebietes vor dem Transitverkehr»,

nach Einsicht in eine Botschaft des Bundesrates vom 12. Februar 19929,

beschliesst:

Art. 1
! Die Volksinitiative vom 11. Mai 1990 «zum Schutze des Alpengebietes vor

dem Transitverkehr» wird giiltig erkldrt und Volk und Stinden zur Abstimmung
unterbreitet.

2 Die Volksinitiative lautet:
Die Bundesverfassung wird wie folgt erginzt:

Art. 369%3%0 (neu)

! Der Bund schiitzt das Alpengebiet vor den negativen Auswirkungen des
Transitverkehrs. Er begrenzt die Belastungen durch den Transitverkehr auf
ein Mass, das fiir Menschen, Tiere und Pflanzen sowie deren Lebensrdume
nicht schadlich ist.

2 Der alpenquerende Giitertransitverkehr von Grenze zu Grenze erfolgt auf
der Schiene. Der Bundesrat regelt die notwendigen Massnahmen auf dem
Verordnungsweg. Ausnahmen sind nur zuldssig, wenn sie unumginglich
sind. Diese miissen durch ein Gesetz naher bestimmt werden.

3 Die Transitstrassen-Kapazitdt im Alpengebiet darf nicht erhdht werden.
Ausgenommen sind Umfahrungsstrassen zur Entlastung von Ortschaften
vom Durchgangsverkehr.

Ubergangsbestinunungen Art. 20 (neu)

Die Verlagerung des Giitertransitverkehrs auf die Schiene muss zehn Jahre
nach Annahme von Artikel 369427 Absatz 2 abgeschlossen sein.

Art. 2

Die Bundesversammlung empfiehlt Volk und Stinden, die Initiative zu verwer-
fen.
5219

5219

D BB 1990 IT 1219
2 BBI1 1992 11 877
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