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1. Uebersicht {iber die Verhandiungen - Résumé des délibérations

% 231/96.059 s Infrastruktur des &tfentlichen Verkehrs. Bau
und Finanzierung

Botschatt und Beschiussesentwiirfe vom 26. Juni 1996 (ber Bau
und Finanzierung der Infrastruktur des &ffentlichen Verkehrs
(BBI 1996 IV, 638)

NR/SR Kommission fiir Verkehr und Femmeldewesen
Siehe Geschéft 98.3049 Po. KVF-NR (96.059)

1. Bundesbeschiuss iiber Bau und Finanzierung von Infrastruk-
turvorhaben des &ffentlichen Verkehrs

10.12.1996 Stinderat. Beschluss abweichend vom Entwurf des
Bundesrates.

19.06.1997 Natlonalrat. Abweichend.

09.12.1997 Stidnderat. Abweichend.

03.03.1998 Natlonalrat. Abweichend.

10.03.1998 Sténderat. Abweichend.

17.03.1898 Natlonalrat. Zustimmung.

20.03.1998 Standerat. Der Bundesbeschluss wird in - der
Schlussabstimmung angenommen.

20.03.1998 Nationalrat. Der Bundesbeschluss wird in der
Schlussabstimmung angenommen.

Bundesblatt 1998, 1421

2. Bundesbeschliuss Gber den Bau der schweizerischen Eisen-
bahn-Alpentransversale (Alptransit-Beschluss)

10.12.1996 Sténderat. Beschluss abweichend vom Entwurf des
Bundesrates. . .

19.06.1997 Natlonalrat. Abweichend.

09.12.1997 Stiinderat. Abweichend.

03.03.1998 Nationalrat. Zustimmung.

20.03.1998 Stinderat. Der Bundesbeschluss wird in der
Schlussabstimmung angenommen.

20.03.1998 Natlonalrat. Der Bundesbeschluss wird in der
Schiussabstimmung angenommen.

Bundesblatt 1998, 1473; Ablauf der Referendumsfrist: 9. Juli
1998

3. Bundesbeschluss Uber den ersten Gesamtkredit fiir die Ver-
wirklichung der schweizerischen Eisenbahn-Alpentransversale
(Alpentransit-Finanzierungsbeschluss)

10.12.1996 Standerat. Beschluss nach Entwurf des Bundesra-
tes. _ '

19.06.1997 Natlonalrat. Zustimmung.

Dieser Beschiuss wird im Bundesblatt verdtfentlicht, sobald die
entsprechende Rechtsgrundlage in Kraft tritt.

X 231/96.059 € Infrastructure des transports publlcs. Réall-
satlon et financement

Message et projets d'arrété du 26 juin 1996 concernant la réali-
sation et le financement de l'infrastructure des transports publics
(FF 1996 IV, 648)

CN/CE Commission des transports et des télécommumcaﬂons
Voir objet 98.3049 Po. CTT-CN (96.059)

1. Arrété fédéral relatif & la réalisation et au financement des pro-
jets d'infrastructure des transports publics i

10.12.1996 Consell des Etats. Décision modifiant le projet du
Conseil tédéral.

19.06.1997 Conselil national. Dlvergences.

09.12.1997 Consell des Etats. Divergences.

03.03.1998 Consell natlonal. Divergences.

10.03.1998 Consell des Etats. Divergences.

-17.03.1998 Consell natlonal. Adhésion.

20.03.1998 Conselil des Etats. L'arrété est adopté en votation
finale.

20.03.1998 Conseil national. L'arrété est adopté en votauon fi-
nale.

Feullle fédérale 1998, 1155

2. Arrété fédéral relatif & la construction de la ligne ferroviaire
suisse & travers les Alpes (Arrété sur le transit alpin)

10.12.1996 Consell des Etats. Décision modifiant le projet du
Conseil fédéral.

19.06.1997 Conseil national. Divergences.

09.12.1997 Conseil des Etats. Divergences.

03.03.1998 Consell national. Adhésion.

20.03.1998 Consell des Etats. L'arrété est adopté en votation
finale.

20.03.1998 Conseil national. L'arrété est adopté en votation fi-
nale.

Feuilie fédérale 1998, 1204; délai référendaire: 9 juillet 1998

3. Arrété fédéral relatif au premier crédit d'ensemble destiné & la
réalisation de la ligne ferroviaire suisse a travers les Alpes (Arré-
té sur le financement du transit alpin)

10.12.1996 Consell des Etats. Décision conforme au projet du
Conseil fédéral.

19.06.1997 Conseil natlonal. Adhésion.

Cet arrété paraitra dans la Feuille tédérale dés que la base Iéga-
le sera en vigueur.
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96.059 Infrastruktur des 6ffentlichen Verkehrs. Bau und Finanzierung
Infrastructure des transports publics. Réalisation et financement

Botschaft: 26.06.1996 (BBI IV 638 / FF IV 648)

Ausgangslage

Das Volk hat dem Bundesbeschluss Uber den Bau der schweizerischen Eisenbahn-Alpentransversale

(NEAT) am 27.09.1992 zugestimmt. Aufgrund der verénderien Rahmenbedingungen fir die NEAT

(Kumulation verschiedener Grossprojekte, Verschlechterung der Bundesfinanzlage, veranderte

Wirtschaftlichkeitserwartungen und technische Entwickiungen im Bahnbereich) zeigte sich, dass die

Finanzierung neu zu regeln war. Der Bundesrat hat deshalb anfangs 1995 entschieden:

- alle grossen Infrastrukturvorhaben im 6ffentichen Verkehr zusammenzustellen, damit
Stimmbargerinnen und Stimmbdrgemn klar ist, welche Aufgaben und welche finanziellen
Verpflichtungen auf sie zukommen werden;

- die Finanzierung der Vorhaben der nachsten 20 Jahre klar zu regeln und sicherzustellen sowie

- die Streckenfuhrungen und den Ausbau der NEAT neu zu priifen, insbesonders welche Strecken
zurlickgestellt und erst in einem spateren Zeitpunkt verwirklicht werden sollen.

Beim Entscheid gilt es eine Vielzahl politischer Ueberlegungen einzubeziehen:

- Volkswirtschaftlich geht es um ein Investitionsvolumen von rund 30 Milliarden Franken (Preisstand
1995).

- Standortpolitisch geht es um leistungs- und kapazitatsstarke Verkehrsachsen, die mit den
europdischen Netzen verbunden sind.

- Europapolitisch geht es um den Tatbeweis der Schweiz, eine Starkung des 6ffentlichen Verkehrs
nicht nur zu propagieren, sondemn durch Infrastrukturpojekte und fiskalische Massnahmen auch
umzusetzen. Ausserdem sollen die im Transitabkommen vom 02.05.1992 festgelegten
Verpflichtungen erftillt werden.

- Finanzpolitisch gilt es, die hohen Aufwendungen fir die Eisenbahngrossprojekte durch Einnahmen
abzusichemn, um einer volkswirtschaftich nicht zu verantwortenden Verschuldung
entgegenzuwirken.

- Innen-, umwelt- und verkehrspolitisch geht es um eine langerfristige und kontinuierliche Starkung
des o6ffentlichen Verkehrs.

Der Bundesrat beantragt dem Parlament, neben Bahn 2000 (1. und 2. Etappe), dem TGV-Anschluss
der Westschweiz und der Larmsanierung des bestehenden Eisenbahnnetzes den gleichzeitigen Bau
von doppelgleisigen Basistunneln am Gotthard (Gotthardbasis- und Ceneritunnel), eines mehrheitlich
einspurigen Basistunnels am Loétschberg und fur die Integration Ostschweiz den doppelgleisigen
Zimmerbergtunnel sowie punktuelle Ausbauten auf der Strecke St.Gallen-Pfaffikon SZ bis 2017 zu
realisieren.

Dieses Investitionsprogramm verwirklicht alle prioritaren Verkehrsprojekte gleichzeitig und bringt die

deutlichste Starkung des offentlichen Verkehrs, und zwar sowohl auf der Ebene des

Hochgeschwindigkeitsverkehrs, des alpenquerenden Personen- und Gliterverkehrs sowie des

nationalen Verkehrs. Die daraus resultierende kontinuierliche Attraktivit4tssteigerung des éffentlichen

Verkehrs soll dazu beitragen, wesentliche Ziele in der Verkehrspolitik (z.B. Verkehrsverlagerung

Strasse zu Schiene) und eine entprechende umweltpolitische Zielsetzung (z.B. Luftreinhaltung) zu

unterstitzen. Zudem ist die volkswirtschaftiche (Investitionen, Beschaftigungseffekte) und

standortpolitische (attraktive Erschliessung des Standortes Schweiz) Bedeutung hervorzuheben.

Der Bundesrat beantragt eine bis 2017 befristete Spezialfinanzierung (‘Fonds innerhalb der

Staatsrechnung’), die jede Konkurrenzierung der far den Strassenbau vorgesehenen Mittel

ausschliesst. Sie soll wie folgt gespiesen werden:

- Treibstoffzollerhéhung von 10 Rappen pro Liter: Die Treibstoffzollerh6hung soll mit 600 Millionen
Franken pro Jahr wesentlich zur Finanzierung beitragen.

- Umwidmung der Schwerverkehrsabgabe: Eine Belastung des Strassengiterverkehrs drangt sich
auf, wenn die Eisenbahngrossprojekte ausgelastet und damit rentabilisiert werden sollen. Ab ca.
2001 soll deshalb ein Teil der Einnahmen der verfassungsmaéssig bereits verankerten
leistungsabhangigen Schwerverkehrsabgabe (ca. 400 Mio. Franken pro Jahr) zur Finanzierung
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beigezogen werden. Bis zu diesem Zeitpunk sollen die bestehenden Einnahmen der pauschalen
Schwerverkehrsabgabe (ca. 180 Mio. Franken pro Jahr) fir die Finanzierung der
Eisenbahngrossprojekte umgewidmet und verdoppelt werden. .

- Verschuldung von maximal 25 Prozent der Projektkosten: Ein Viertel der Investitionskosten (max.
560 Mio. Franken pro Jahr) soll auf dem Kapitalmarkt aufgenommen und den Bahnen als
voliverzinsliche und rickzahlbare Darlehen Oberlassen werden. Damit werden die kunftigen
Benutzer und Benutzerinnen zur Mitfinanzierung beigezogen. Davon ausgenommen sind die
Investitionen in die Ld&rmsanierung des bestehenden Eisenbahnnetzes.

- Bestehender Anteil von 25 Prozent Treibstoffzoligeldern far die NEAT: An der bestehenden
Mitfinanzierung der NEAT aus der Treibstoffzollkasse soll festgehalten werden. Durch die
Redimensionierung der NEAT wird die Treibstoffzollkasse entlastet. Die maximale jahrlich
Belastung sinkt von 450 auf etwa 320 Mio. Franken pro Jahr.

- Bevorschussung der Spezialfinanzierung in den Jahren bis ca. 2008: Die zweckgebundenen
Einnahmen zusammen mit der Verschuldung von maximal 25 Prozent vermégen bis zum Jahr
2008 die Investitionskosten nicht zu decken. Aus diesem Grund muss die Spezialfinanzierung
zulasten der allgemeinen Bundeskasse bevorschusst werden. Diese Bevorschussung betrégt in
den Spitzenjahren bis zu einem Viertel der Invenstitionskosten (ca. 530 Mio. Franken pro Jahr)
und wird in spateren Jahren vollumfanglich zurtckbezahit.

Verhandlungen

SR 09.-10.12.1996 AB 1051, 1083, 1112

NR 18.-19.06.1997 AB 1286

SR 09.12.1997 AB 1138

NR 02.-03.03.1998 AB 251, 257

SR 10.03.1998 AB 291

NR 17.03.1998 AB 612

NR/SR 20.03.1998 Schiussabstimmungen (BB dber Bau und Finanzierung von

Infrastrukturvorhaben des &ffentlichen Verkehrs 126:30 /
31:7; BB iiber den Bau der schweizerischen Eisenbahn-
Alpentransversale 113:63 / 26:10)

Als Erstrat befasste sich der Stdnderat mit der Vorlage. Das Modell des Bundesrates mit dem
gleichzeitigen Bau von NEAT-Achsen am Gotthard und Létschberg schien nach der Eintretensdebatte
gescheitert zu sein. Flr das Netzkonzept fanden zwar viele Ratsmitglieder lobende Worte, doch in der
Schlussfolgerung widersprachen sie dem Bundesrat und beharrten vorerst darauf, die Neubauten
aufzutrennen und gestaffelt zu realisieren. Damit war die Variantendiskussion lanciert. Namens der
Kommissionsmehrheit pladierte Kommissionsprésident Loretan (R, AG) daftir, dass die Gotthardachse
zuerst gebaut wirde. Es miisse nun im zweiten Anlauf unbedingt eine Nulldsung verhindert werden,
weshalb die Kommission die vom Bunderat bereits getrimmte Netzvariante noch strenger
bedarfsorientiert etappiert habe. Die Konzentration auf das Wesentliche und Mehrheitfahige verlange
ein Vorziehen der Gotthardachse, welche die grossen Bevolkerungsagglomerationen nérdlich und
stidlich der Alpen verbinde.

Die Lotschberg-Lobby argumentierte unter anderem mit den tieferen Baukosten, mit der rascheren
Realisierung sowie mit den geologisch schwierigen Verhéltnissen bei der Gotthard-Achse dafir, dass
am Lotschberg zuerst gebaut und der Gotthard zeitlich zurtickgestellt werden sollte.

Ein Antrag von Schoch (R, AR) auf Nichteintreten wurde mit 37 zu 5 Stimmen abgelehnt. Er wollte den
Bundesrat mit einer Motion beauftragen, einen neuen Vorschlag mit einer einzigen Alpentransitachse
zu prasentieren. Bundesrat und Kommission seien mit ihren Vorschliagen nach wie vor auf die
Netzvariante fixiert.

Brandli (v, GR) und Reimann (V, AG) wollten die Vorlage an die Kommission zurGckweisen. Die
begunstigten Kantone und die Nachbarstaaten soliten gemass Reimann an der Finanzierung beteiligt
werden. Fir Brandli war die Vorlage zuwenig transparent, weshalb er sie entflechten wollte. Im
Konzeptionellen sei die Vorlage zu stark auf den Nord-Stid-Verkehr fixiert und im Finanziellen zu
strassenlastig. Der Rlickweisungsantrag wurde mit 37 zu 4 Stimmen abgelehnt.

Die Detailberatung verlief teilweise turbulent. In der Variantenwahl standen sich nach Abstimmen,
Ruckkommen und emeutem Abstimmen praktisch zwei gleich starke Lager gegeniiber. Zuerst
obsiegte in der Abstimmung "Prioritat Gotthard” gegen "Prioritét Lotschberg” der Gotthard mit 28 zu 17
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Stimmen. In der Abstimmung "Prioritdt Gotthard” gegen Bundesratslésung (gleichzeitiger Baubeginn
an Gotthard und Létschberg) obsiegte zuerst der Gotthard mit 26 zu 17 Stimmen, verlor aber funf
Minuten spater nach einem Rickkommensantrag von Cavadini (L, NE) mit 22 zu 23. Damit folgte der
Rat dem Netzmodell des Bundesrates mit gleichzeitigem Vortrieb von zwei Basistunnels am Gotthard
(doppelspurig) und am Létschberg (mehrheitlich einspung).

In der Abstimmung Gber den Hirzeltunnel unterlag der Hirzel gleich zweimal (mit 15 zu 20 und nach
einem Ruckkommensantrag mit 14 zu 16). Dagegen gewann der Antrag von Gemperli (C, SG), eine
Verbindung von der linken Zlrichsee- zur Gotthardlinie herzustellen, mit 18 zu 13 Stimmen.

Der Bau der Zufahrtsstrecken wurde auf Antrag von Danioth (C, UR) mit 19 zu 15 Stimmen wieder ins
Programm aufgenommen. Die zweite Etappe von Bahn 2000 beliess der Standerat entgegen den
Empfehlungen der Kommissionsmehrheit mit 16 zu 13 im Paket.

Die vom Bundesrat in seiner Vanante auf 30 und im Modell der Kommission auf 21 Milliarden Franken
reduzierten Kosten wurden mit den Beschliissen des Rates wieder auf 34 Milliarden aufgestockt. Im
Gegenzug erhohte der Rat auch die Einnahmen, indem er die Dauer der Spezialfinanzierung um funf
Jahre verléngerte. Neben dem Benzinzehner wollte er dem Bund bis 2022 auch die integrale
Verwendung der Einnahmen aus der verdoppelten pauschalen Schwerverkehrsabgabe und - nach
deren Einfihrung - zwei Drittel aus der leistungsabhangigen Schwerverkehrsabgabe zugestehen.

In der Gesamtabstimmung genehmigte der St4nderat den Bundesbeschluss aber die Infrastruktur des
offentlichen Verkehrs (Bau und Finanzierung) mit 20 zu 12 Stimmen.

im Nationalrat stellte Schiter (V, ZH) einen Antrag auf Nichteintreten und Maurer (V, ZH) namens der
Fraktionsmehrheit der SVP einen Antrag auf Rackweisung. Maurer hielt fest, die Vorlage sei nicht
ausgereift. Bedarf und Finanzierung, inklusive Betriebsfinanzierung, seien nicht gesichert. Weil das
Volk diese Vorlage ohnehin abiehnen wiirde, bringe eine Verschiebung keine Verzégerung, sondemn
eine Beschleunigung der Verwirklichung. Der Nichteintretensantrag Schiter wurde mit 156 zu 8 und
der Rickweisungsantrag der SVP mit 139 zu 28 Stimmen abgelehnt.

Der Nationalrat gestaltete die Vorlage gegentiber den Beschliissen des Stinderates massiv um. Er
nahm ein Bauprogramm im Umfang von rund 30 Milliarden in Aussicht und stelite daftr einen
Finanzierungsfonds zusammen, der in der Verfassung verankert werden solite. Der Fonds sollte auf
drei S&ulen aufgebaut sein: der Schwerverkehrsabgabe, die zu zwei Dritteln far die Bauvorhaben
ausgeschopft werden kann, einem Anteil von 25 Prozent aus der Treibstoffzollkasse sowie 25 Prozent
aus riickzahlbaren Dariehen des Bundes an die Bahnen. Dagegen verzichtete der Nationalrat auf eine
Benzinpreiserhthung. Ebenso stelite er die Alpentransitabgabe zuriick. Um die dadurch entstandene
Finanzierungsliicke zu ftillen, beschloss er eine Erhthung der Mehrwertsteuer um 0,1 Prozent und
folgte damit mit 94 zu 72 Stimmen einem Antrag von Fischer (R, AG) und einer
Kommissionsminderheit.

Die Hurde der Volksabstimmung spielte bei der Debatte um den Finanzierungsartikel eine zentrale
Rolle. Hauptsachlich die Fraktionen von FDP, CVP und SVP erachteten eine Finanzierung, die zu 75
Prozent auf Strassenabgaben aufbaut, als zu riskant. Widerstand gegen die Inanspruchnahme der
Mehrwertsteuer gab es von Seiten der SP und der Gritnen: Die Mehrwertsteuer sei verkehrspolitisch
keine sinnvolle Geldquelle, weil sie nichts mit dem Verursacherprinzip zu tun habe.

Zur Frage, wie die NEAT gebaut und etappiert werden solle, machten die Mitglieder des Nationalrates
‘mehr als ein Dutzend Vorschiége und Eventualvorschiége. Diese lassen sich in drei Gruppen gliedern:
Prioritdt Gotthard: Nach einer Kaskade von Abstimmungen obsiegte innerhalb dieser Gruppe der
Antrag Fischer (R, AG). Demnach sollte zuerst der Gotthard-Basistunnel samt Zimmerberg- und
Ceneri-Tunnel gebaut und die alte Létschbergstrecke optimiert werden; der Létschberg sollte nur bei
Bedarf und erst in einer zweiten Phase folgen. Dieser Antrag wurde vor allem von Volksvertretern aus
der Ostschweiz, der Innerschweiz und teils aus Ziirich unterstitzt.

Prioritat Lotschberg: Hier war der Antrag von Comby (R, VS) erfolgreich. Als erste Etappe soliten
sowohl der Létschberg-Basistunnel wie auch der Zimmerberg- und der Ceneri-Tunnel in Angriff
genommen werden, als zweite Etappe der Gotthard-Basistunnel, wobei der Bunderat diese zweite
Phase in eigener Kompetenz einleiten kénnte. Dieser Antrag wurde vor allem von der Westschweiz,
von Bern und von Volksvertretern aus dem Raum Zlrich und Basel unterstiitzt.

Zwei Basistunnels gleichzeitig: Der Tessiner Antrag wurde ebenfalis von einem Teil der Gotthard-
Lobbyisten unterstitzt, unterlag aber dem Antrag "Létschberg zuerst’.

Der Rat stimmte schliesslich in der definitiven Abstimmung dem Antrag Comby mit 114 zu 70 Stimmen
zu. Er abernahm damit grundsatzlich den Vorschlag der Kommissionsmehrheit, wobei geméss Antrag
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Comby der Bundesrat die zweite Phase einzuleiten hat, wenn die geologischen und technischen
Probleme der Piora-Mulde abgeklért sind.

In der Gesamtabstimmung wurde der Alptransit-Beschluss mit 95 zu 48 Stimmen und bei 11
Enthaltungen genehmigt. Der Finanzierungsbeschluss wurde mit 105 zu 45 Stimmen und bei 10
Enthaltungen gutgeheissen.

Bei der Differenzbereinigung entschied sich der Sténderat wie schon bei der ersten Beratung dieses
Geschéafts wiederum fiir den gleichzeitigen Bau der TunnelrShren durch Létschberg und Gotthard. Mit
24 zu 16 Stimmen folgte er seiner Kommissionsmehrheit und damit dem urspriinglichen Konzept des
Bundesrates. Die Tunnels unter dem Monte Ceneri und dem Zimmerberg sollten erst in einer zweiten
Phase gebohrt werden. Eine Minderheit | verlangte, in einer ersten Etappe sei allein der Basistunnel
am Gotthard zu realisieren. Eine Minderheit Il wollte auf die Lésung des Nationalrates und damit den
vorgezogenen Bau des Loétschbergtunnels einschwenken.

Differenzen gegeniber dem Nationalrat schuf der Standerat auch beim Finanzierungsbeschluss. Mit
28 gegen 14 Stimmen entschied er, die Mineraléisteuer auf Treibstoff um funf Rappen zu erh6hen und
den Ertrag daraus fur die Mitfinanzierung der Neat und der (brigen Bahnbauten einzusetzen. Mit 27
gegen 14 Stimmen genehmigte die Kleine Kammer als zuséatzliches Finanzierungsmittel wie der
Nationalrat eine Erhohung der Mehrwertsteuer um 0,1 Prozent. Abgelehnt wurde ein
Minderheitsantrag Maissen (C, GR), der verlangte, die Mineral6isteuer um héchstens 8 Rappen pro
Liter zu erhthen, dafir aber auf das Mehrwertsteuerpromille zu verzichten. Merz (R, AR) und
Leumann (R, LU) beantragten, auf den Benzinfinfer zu verzichten. Merz (R, AR) wolite zudem den
Griff auf die Mehrwertsteuer verhindem, daftr aber die Neat und deren Finanzierung konsequent
etappieren. Auch Spoerry (R, ZH) stelite den Antrag, auf den Benzinfinfer zu verzichten. Die
Erh6hung der Mehrwertsteuer um 0,1 Prozent sollte in der Verfassung verankert werden mit der
Klausel, nur darauf zurGckzugreifen, wenn die tbrigen Finanzierungsmittel nicht ausreichten. Der
Standerat lehnte diese Antrége ab und folgte der Kommissionsmehrheit.

In der Finanzierungsfrage sprach sich der Nationairat mit 147 zu 15 Stimmen auch aus
abstimmungstaktischen Griinden klar gegen eine Benzinbelastung aus. Am Mehrwertsteuerpromille,
das bereits bei der ersten Beratung beschlossen worden war und das auch vom Standerat
gutgeheissen wurde, hielt der Rat fest - entgegen dem Antrag einer Kommissionsminderheit, die eine
Heraufsetzung auf 1,5 Promille verlangte. Nochmals gab es in der Grossen Kammer verschiedene
Antrage zur Etappierung der NEAT. Die Mehrheit folgte jedoch mit 116 zu 59 Stimmen der
Kommissionsmehrheit und dem Sténderat und beschloss damit definitiv den gleichzeitigen Bau der
Tunnels.

Der Stiinderat verzichtete schliesslich darauf, zur Finanzierung den Benzinfunfer hinzuzuziehen und
rdumte damit beim Finanzierungsbeschluss die letzte Differenz aus.
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96.059 Infrastructure des transports publics. Réalisation et financement

Infrastruktur des &ffentlichen Verkehrs. Bau und Finanzierung

Message: 26.06.1996 (FF IV 648 / BBl IV 638)

Situation initiale

Le peuple suisse a approuvé [|'arrété sur la construction de la ligne ferroviaire a travers les Alpes

(NLFA) le 27 septembre 1992. Les conditions de départ ayant toutefois été modifiées (cumul de

différents projets de grande envergure, détérioration des finances fédérales, prévisions économiques

modifiées et progreés technologique dans le domaine ferroviaire), il a fallu admettre que I'on devait

revoir la question du financement. C'est pourquoi le Conseil fédéral a décidé au début de 1995:

- de regrouper tous les grands projets d'infrastructure ayant trait aux transports publics, afin
d'informer les citoyens des taches a réaliser et des engagements financiers qui les attendent;

- de régler clairement et de garantir le financement des projets de ces 20 prochaines années et

- de réexaminer les tracés et 'aménagement des NLFA, afin notamment de déterminer les lignes
d'accés dont la réalisation devra étre reportée.

La décision du gouvemement aura des conséquences politiques considérables notamment sur:

- ['économie nationale, puisque les investissements atteindront quelque 30 milliards de francs (aux
prix de 1995);

- la compétitivité, car il s'agit d'axes de transport trés "performants”, reliés aux réseaux européens;

- la politique européenne, vu qu'il importe de prouver que la Suisse ne se contente pas de proner le
développement des transports publics, mais qu'elle s'y emploie par I'exécution de grands ouvrages
et des mesures fiscales; et vu qu'il convient aussi de donner suite aux engagements contenus dans
'accord du 2 mai 1992 sur le transit;

- les finances, étant donné qu'il faudra couvrir les colits énormes des grands projets ferroviaires par
des recettes, de fagon a éviter un endettement que I'économie nationale ne saurait assumer;

- la politique intérieure et celle de l'environnement et des transports, car il s'agit de renforcer
progressivement et durablement les transports publics.

Le Conseil fédéral propose aux Chambres de réaliser d'ici a 2017, outre Rail 2000 (1ére et 2e étapes),

le raccordement de la Suisse romande au TGV et les ouvrages de protection contre le bruit sur le

réseau actuel, la construction simultanée des tunnels de base, & deux voies, de la ligne du Saint-

Gothard (tunnels du Saint-Gothard et du Ceneri), celle d'un tunnel de base & double section mais a

une seule voie sur la plus grande partie de la ligne du Loetschberg, et (pour intégrer la Suisse

orientale) le percement du tunnel du Zimmerberg (& double voie) ainsi que quelques aménagements
sur le trongon Saint-Gall - Pfaffikon SZ. Ce programme d'investissements réalise simultanément tous

les projets prioritaires et renforce notablement les transports publics, tant sur le plan des réseaux a

grande vitesse que sur celui du trafic-voyageurs et du trafic-marchandises a travers les Alpes ou

encore sur celui des transports a fintérieur. L'amélioration progressive de l'attrait des transports
publics devrait nous rapprocher des objectifs de la politique des transports (transfert de la route au rail,
par exemple) et de celle de I'environnement (protection de ['air, entre autres). Il importe également d'en
relever les incidences sur I'économie nationale (investissements, emplois) et sur la compétitivité de la

Suisse (meilleurs voies de communication).

Le Conseil fédéral propose de prévoir un financement spécial (fonds dans le cadre du compte d'Etat)

et qui écarte toute concurrence avec les moyens affectés a la construction des routes, cette mesure

s'appliquerait jusqu'en 2017. Ce fonds sera alimenté de la maniére suivante:

- Augmentation des droits d'entrée sur les carburants de 10 centimes par litre. A raison de 600
millions de francs par an, le reldvement des droits d'entrée contribuera dans une large mesure au
financement spécial.

- Réaffectation de la redevance sur le trafic des poids lourds. Il est indispensable d'imposer les poids
lourds si 'on veut exploiter au maximum - et donc rentabiliser - les grands projets ferroviaires. A
partir de 2001 environ, une partie du produit (quelque 400 millions de francs par an) de la
redevance sur le trafic des poids fourds liée aux prestations (RPLP), déja inscrite dans la
constitution, ira au financement des projets ferroviaires. Jusque-la, les recettes de la redevance
forfaitaire sur le trafic des poids lourds (environ 180 mio. de fr. par an) seront affectées aux grands
projets ferroviaires, la redevance elle-méme étant doublée, s'il le fallait.

- Endettement pour un quart au maximum des codlts. Un quart des investissements nécessaires (au
maximum 560 mio. de fr. par an) sera emprunté sur le marché des capitaux et mis a disposition
des chemins de fer sous forme de préts pleinement rémunérables et remboursables. Les futurs
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usagers participeront ainsi au financement. Sont exclus de ce poste les investissements dans la
protection contre le bruit sur le réseau actuel.

- Part actuelle, destinée aux NLFA, de 25 pour cent des droits d'entrée sur les carburants. Le
cofinancement actuel des NLFA par la caisse des droits d'entrée sur les carburants subsiste. Le
redimensionnement des NLFA la décharge d'autant. La ponction annuelle maximale tombe de 450
a quelque 320 millions de francs.

- Avances pour le financement spécial jusque vers 2008. Avant 2008, les recettes affectées et
I'endettement maximal de 25 pour cent ne suffisent pas pour couvrir les investissements. C'est
pourquoi le financement spécial doit bénéficier d'avances de la Caisse fédérale. Dans les années
de pointe, ces avances pourront représenter jusqu'au quart des frais d'investissement (environ 530
mio. de fr. par an), mais elles seront remboursées intégralement par la suite.

Délibérations

CE 09.-10.12.1996 BO 1051, 1083, 1112

CN 18.-19.06.1997 BO 1286

CE 9.12.1997 BO 1138

CN 02.-03.03.1998 BO 251, 257

CE 10.03.1998 BO 291

CN 17.03.1998 BO 612

CN/CE 20.03.1998 Votations finales (Arrété fédéral relatif a la réalisation et au

financement des projets d'infrastructure des transports
publics 126:30 / 31:7; Arrété fédéral relatif a la construction
de la ligne ferroviaire suisse a travers les Alpes 113:63 /
26:10)

Le Conseil des Etats, en tant que premier conseil, s'est tout d'abord penché sur le projet. A l'issue du
débat d'entrée en matiére, le modéle présenté par le Conseil fédéral prévoyant la construction
simultanée des axes des NLFA du Gothard et du Loetschberg ne sembilait par avoir trouvé grace aux
yeux des députés. Nombre d'entre eux ont certes fait I'éloge de la conception du réseau mais leur
conclusions divergeaient de celles du Conseil fédéral. lls ont également insisté sur le fait que les
projets devaient étre réalisés séparément et par étapes, ce qui a lancé la discussion sur les variantes
envisageables. Willy Loretan (R, AG), président de la commission, a demandé, au nom de la majorité
de celle-ci, que la priorité soit accordée a la construction de I'axe du Gothard. Selon lui, le projet étant
déja présenté pour la seconde fois, il fallait éviter & tout prix d'arriver & une situation de pat, c'est
pourquoi la commission a revu les étapes du projet de construction du réseau, déja "allégé" par le
Conseil fédéral en tenant plus strictement compte des besoins. De l'avis de la majorité de la
commission, la mise au point d'un projet se limitant & 'essentiel et propre & emporter I'adhésion de la
majorité exigeait que la priorité soit donnée a l'axe du Gothard, lequel relie les principales
agglomérations situées au nord et au sud des Alpes.

Le "lobby" du Losetschberg, pour sa part, a opposé a cette thdse que les colits moins élevés, la
réalisation plus rapide de cet axe d'une part et d'autre part les conditions plus difficiles du point de vue
géologique pour la construction du tracé du Gothard plaidaient en faveur de la priorité du projet du
Loetschberg sur celui du Gothard.

Une proposition Schoch (R, AR) de non-entrée en matiere a été balayée par 37 voix contre 5. Otto
Schoch, a par ailleurs suggéré de charger le Conseil fédéral, par le biais d'une motion, de présenter un
nouveau projet se limitant & un seul axe transalpin, estimant que les suggestions du Conseil fédéral et
de la commission s’orientaient encore et toujours d'aprés la variante du réseau.

Christoffel Brandli (V, GR) et Maximilian Reimann (V, AG) souhaitaient renvoyer le projet a la
commission, ce demier estimant que les cantons favorisés et les pays voisins concemnés devaient
participer au financement. Christoffel Brandli jugeait quant & Iui que le projet manquait de
transparence, c'est pourquoi il désirait que ses différents aspects soient jugés séparément, dans la
mesure oll la conception du projet était par trop fixée sur les axes nord-sud et grevait trop lourdement
les routes. La proposition de renvoi a été repoussée par 37 voix contre 4.

La discussion de détail a donné lieu & des débats animés et deux camps de force égales se sont
opposés au cours de deux votes entrecoupés d'un nouvel examen. La “priorité¢ Gothard" I'a tout
d'abord emporté sur la "priorité Loetschberg” par 28 voix contre 17. Ensuite, lors du vote "priorité
Gothard® contre projet du Conseil fédéral (exécution simultanée des projets du Gothard et du
Loetschberg), le Gothard a d'abord prévalu par 26 voix contre 17, puis a perdu du terrain cing minutes
plus tard & la suite d'une proposition de nouvel examen déposée par Jean Cavadini (L, NE). Le projet
du Conseil fédéral, lequel prévoit le percermnent simultané de deux tunnels de base au Gothard (& deux
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voies) et au Loetschberg (en majeure partie & une voie) a finalement été accepté par 23 voix contre
22.

Lors du vote concemant le tunnel du Hirzel, le projet a été refusé par deux fois (par 20 voix contre 15
et par 16 voix contre 14) aprés le dépét d'une proposition de nouvel examen. La proposition Gemperli
(C, SG) de créer une liaison entre la ligne de la rive gauche du lac de Zurich a en revanche obtenu
I'aval du Conseil des Etats par 18 voix contre 13.

La construction des trongons d'accés a été a nouveau intégrée au programme gréace a une proposition
Danioth (C, UR), acceptée par 19 voix contre 15. La Chambre haute a en outre décidé, par 16 voix
contre 13, de maintenir la réalisation de la deuxiéme étape de Rail 2000 dans I'ensemble du projet,
ceci en dépit des recommandations de la commission.

Les colits du projet, réduits par le Conseil fédéral a 30 milliards de francs et & 21 milliards dans la
formule proposée par la commission, ont été ramenés a 34 milliards & la suite des décisions prises par
le conseil, qui a augmenté les recettes par souci d'équilibre en reconduisant de cing ans la durée du
financement spécial. En plus de l'augmentation de 10 centimes par litre des droits d'entrée sur les
carburants, il a décidé d'accorder a la Confédération, d'ici 2022, également la possibilité d'affecter
dans leur intégralité aux grands projets ferroviaires, les recettes de la redevance forfaitaire sur le trafic
des poids lourds, qui aura été doublée au préalable ainsi que, aprés son introduction, la redevance sur
le trafic des poids lourds liée aux prestations. Lors du vote sur I'ensemble, le Conseil des Etats a
accepté l'arrété fédéral relatif & la réalisation et au financement de projets d'infrastructure des
transports publics par 20 voix contre 12.

Au Conseil national, Ulrich Schlter (V, ZH) et Ueli Maurer (V, ZH) ont déposé deux propositions, la
premiére demandant la non-entrée en matiére et la deuxiéme le renvoi au nom de la majorité du
groupe UDC. Ueli Maurer estimait pour sa part que le projet n'avait pas été suffisamment mari,
I'évaluation des besoins et le mode de financement, y compris le financement d'exploitation, laissant &
désirer. Selon lui, étant donné que le peuple rejetterait de toute maniére cet objet, le renvoi du
traitement & une date ultérieure n'occasionnerait aucun retard et permettrait au contraire d'accélérer la
réalisation du projet. La proposition de non-entrée en matiére Schller a été refusée par 156 voix
contre 8 tandis que la proposition de renvoi de I'UDC était repoussée par 139 contre 28 voix.

Le Conseil niational a considérablement modifié le projet par rapport aux décisions du Conseil des
Etats, en prévoyant un programme de construction de l'ordre de quelque 30 milliards et en
aménageant un fonds de financement qui devra étre inscrit dans la constitution. Ce fonds repose sur
trois piliers: la redevance sur le trafic poids lourds, dont les deux tiers seront affectés aux projets de
construction, une part de 25 pour cent des droits d'entrée sur les carburants ainsi que 25 pour cent
prélevés sur les avances remboursables consenties par la Confédération en faveur des chemins de
fer. Le Conseil national a en revanche renoncé & un relevement du prix de I'essence et a différé le
traitement de la redevance sur le transit aipin. Afin de combler cette lacune en matiére de financement,
il a décidé de majorer de 0,1 pour cent la taxe sur la valeur ajoutée, adhérant ainsi, par 94 voix contre
72, a une proposition de Ulrich Fischer (R, AG) et d'une minorité de la commission.

La menace de référendums éventuels a joué un réle essentiel dans le déroulement des débats autour
de l'article sur le financement: les groupes du PRD, du PDC et de 'UDC jugeaient notamment trop
risqué un financement basé sur les redevances routiéres, tandis que le PS et les Verts estimaient que
la taxe sur la valeur ajoutée ne représentait pas une ressource judicieuse en matiére de politique des
transports vu son absence totale de relation avec le principe du pollueur-payeur.

Quant a la question de déterminer les modalités et I'échelonnement de la construction des NLFA, les
députés ont déposé plus d'une douzaine de propositions et de propositions subsidiaires qui peuvent se
répartir en trois groupes: priorité Gothard: & la suite de votes en cascade, la proposition Fischer (R,
AG) I'a finalement emporté au sein du groupe. Selon cette proposition, la priorité devrait étre accordée
a la construction du tunnel de base du Gothard, y compris les tunnels du Zimmerberg et du Ceneri, de
méme qu'a une amélioration du trongon existant du Loetschberg; la construction du nouveau trongon
ne devant intervenir qu'au cours d'une seconde phase. Cette proposition a re¢u le soutien de députés
de Suisse orientale, de Suisse centrale et en partie de Zurich.

Priorité Loetschberg: la proposition Comby (R, VS) a prévaiu en la matiére. Celle-ci prévoit que la
construction du tunnel de base du Loetschberg et de ceux du Zimmerberg et du Ceneri au cours d'une
premigre étape, la seconde étape consistant en ['édification du tunnel du Gothard, que le Conseil
fédéral peut mettre en oeuvre de sa propre compétence. Cette proposition a été approuvée, pour sa
part, avant tout par des conseillers nationaux de Suisse romande, de Beme ainsi que des environs de
Zurich et de Béle.

Réalisation simultanée de deux tunnels de base: la proposition tessinoise a elle aussi regu
l'approbation des "lobbyistes” du Gothard; elle a cependant échoué face a la proposition "Loetschberg
d'abord".
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Lors du vote final, le Conseil national a finalement opté en faveur de la proposition Comby par 114 voix
contre 70, reprenant dans les grandes lignes la proposition de la majorité de la commission, & la
différence que, selon la proposition Comby, la seconde phase des travaux s'effectuera sous I'égide du
Conseil fédéral, ceci aussitbt que les problémes géologiques et techniques posés par le tunnel de la
Piora seront résolus.

Lors du vote sur I'ensemble, l'arrété relatif au transit alpin a été approuvé par 95 voix a 48 et 11
abstentions, de méme que l'arrété sur le financement, lequel a obtenu un score de 105 voix & 45 et 10
abstentions.

Lors de I'élimination des divergences, le Conseil des Etats, comme a I'occasion de ses premitres
délibérations sur cet objet, s'est déclaré en faveur de la construction simultanée des tunnels du
Loetschberg et du Gothard. Il a ainsi suivi par 24 voix contre 16 les propositions de la majorité de sa
commission et donc le projet initial du Conseil fédéral. Les tunnels du Monte Ceneri et du Zimmerberg
ne devraient étre percés qu'au cours d'une seconde phase. Une minorité | proposait de ne réaliser que
le tunnel de base du Gothard lors d'une premiére étape tandis qu'une minorité Il entendait adhérer a la
formule préconisée par le Conseil national, laquelle prévoyait la construction du Loetschberg en
priorité.

Le Conseil des Etats a également créé une divergence par rapport au Conseil national en ce qui
concerne l'arrété sur le financement. C'est ainsi qu'il a décidé, par 28 voix contre 14, d'augmenter de 5
centirnes par litre I'imp6t sur les huiles minérales et d'employer ce supplément de ressources fiscales
pour le cofinancement des NLFA et les autres constructions ferroviaires. La Chambre des cantons a
par ailleurs, comme le Conseil national, approuvé par 27 voix contre 14, une augmentation de 0,1 pour
cent de la TVA en guise de moyen de financement supplérnentaire. Elle a rejeté une proposition de
minorité Maissen (C, GR) qui demandait une hausse d’au maximum 8 centimes par litre de I'imp6t sur
les huiles minérales mais pas de relévement de la TVA. Hans-Rudolf Merz (R, AR) et Helen Leumann
(R, LU) ont proposé de renoncer a l'augmentation de 5 centimes de I'imp6t sur les huiles minérales.
Hans-Rudolf Merz (R, AR) s'est en outre inscrit en faux contre un recours a la TVA, proposant en lieu
et place que les NLFA soient financées et réalisées par étapes. Vreni Spoerry (R, ZH) a elle aussi
déposé une proposition s'opposant a une hausse de I'impdt sur les huiles minérales. L'augmentation
de 0,1 pour cent de la TVA devrait tre inscrite dans la Constitution avec une clause spécifiant que les
moyens en question ne peuvent étre utilisés qu'en cas de moyens financiers insuffisants. Le Conseil
des Etats a rejeté ces propositions, se rangeant ainsi & I'avis de la majorité de sa commission.

Pour ce qui est de la question du financement, le Conseil national s’est prononcé, par 147 voix contre
15, clairement contre une taxation supplémentaire de I'essence, ce également pour des raisons de
tactique de vote. Le conseil a par ailleurs maintenu le prélévement d’'un pour mille sur le produit de la
TVA, conformément a la décision déja prise lors de la premiére délibération, & laquelle le Conseil des
Etats avait lui aussi adhéré, s’opposant ainsi & une proposition de la minorité de la commission dans le
sens d’une augmentation a 1,5 pour mille. La Chambre du peuple a dii & nouveau se pencher sur
diverses propositions concernant la construction par étapes des NLFA. La majorité a néanmoins pris,
par 116 voix contre 59, une décision définitive concemant la construction simultanée des deux tunnels,
suivant en cela les propositions de la majorité de sa commission ainsi que du Conseil des Etats.

Le Conseil des Etats s’est finalement refusé & l'utilisation des cing centimes supplémentaires de
Pimpét sur les huiles minérales pour le financement des NLFA, éliminant ainsi la derniére divergence
en ce qui concerne l'arrété sur le financement.
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Infrastruktur
des o6ffentlichen Verkehrs.
Bau und Finanzlerung

Infrastructure
des transports
Réalisation et

Botschaft und Beschlussentwirfe vom 26. Juni 1986 (BBI IV 638)
Message et projets d'arrété du 26 juin 1896 (FF IV 648)

ublics.
nancement

Antrag der Kommission
Eintreten

Antrag Schoch
Nichteintreten auf die gesamte Vorlage

Antrag Reimann

Rickweisung an den Bundesrat

mit dem Auftrag, die Vorlage mit folgenden Aspekten zu er-
ganzen:

a. Abklarung der Bereitschaft der Kantone, in die Finanzie-
rung jener Teile des Gesamtprojektes mit einbezogen zu
werden, die auf lhrem Hoheitsgebiet und in lhrem besonde-
ren Interesse liegen;

b. Abklarung der Prloritdten, die von der EU im allgemeinen
und unseren Nachbaridndem im besonderen an die Schweiz
far den Fall gerichtet werden, dass nicht beide Achsen ge-
maéss Transitabkommen vom 2. Mai 1992 realisiert werden;
c. Erarbeltung einer Studie ber den Quell-Ziel-Verlauf der
kinftigen Gterstrdme auf dem européischen Kontinent nach
Vollendung der grossen (politischen und marktwirtschatftli-
chen) Wende im Osten.

Antrag Bréndli

Rickweisung an die Kommission

mit dem Auftrag:

—eine Aufteilung der Bauvorhaben in verschiedene Be-
schllsse vorzunehmen;

~ die notwendigen Finanzierungsbed(rfnisse flir den Schie-
nenverkehr vollstandig darzustellen;

— eine ausgewogenere Finanzierung zu erarbeiten.

Proposition de la commlssion
Entrer en matiére

Proposition Schoch
Ne pas entrer en matiére sur 'ensemble du projet

Proposition Reimann

Renvoi au Consell fédéral

avec mandat:

a. de déterminer dans quelle mesure les cantons sont préts
a participer au financement des parties du projet qui sont si-
tudes sur leur territoire et qui présentent pour eux un intérét
particulier;

b. de déterminer les priorités qui seront adressées a la
Sulsse par 'UE en général et les pays volisins en particuller,
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si les deux axes prévus par 'accord du 2 mai 1992 sur le
transit ne devaient pas étre réalisés;

c. de réaliser une étude sur les flux d'échange de biens tels
qu'ils auront lieu sur le continent européen une fois que 'Est
aura achevé sa mutation politique et économique.

Proposition Brandli

Renvoi a la commission

avec mandat:

—de procéder a une séparation des différents projets de
construction en différents arrétés;

— de présenter une vue compléte des besoins financiers pour
le trafic ferroviaire;

— d’établir un financement équilibré.

Loretan Willy (R, AG), Berichterstatter: Die Kommission fir
Verkehr und Femmeldewesen dieses Rates zog aus bzw.
fuhr aus mit dem Ziel, die Akzeptanz der Vorlage des Bun-
desrates zu optimieren oder, besser gesagt, zu verbessem —
dies mit Blick auf die obligatorische Abstimmung durch Volk
und Stande. Es geht darum, eine flr das Land im gesamten
vertretbare, finanzierbare sowie vor allem eine mehrheitsfa-
hige L8sung zu finden, eingebettet in das européische Um-
feld und unter Beachtung der vom neuen Alpenschutzartikel
gesetzten Randbedingungen.

Die Vorlage — fir viele einfach die Neat-Vorlage, sie enthalt
aber mehr als das — ist mannigfach und eng vernetzt mit wei-
teren wichtigen verkehrspolitischen Geschéaften wie den bila-
teralen Verhandlungen mit der EU, der Umsetzung des Tran-
sitabkommens mit der EU, der Umsetzung des Alpenschutz-
artikels, der Umsetzung der in der Bundesverfassung bereits
verankerten leistungsabhangigen Schwerverkehrsabgabe
(LSVA) und schliesslich mit der Bahnreform.

Das zentrale Anliegen im Zusammenhang mit der Neat ist die
Umlagerung des Giterverkehrs von der Strasse auf die
Schiene unter Einbezug des Umwegverkehrs um die
Schweiz herum, was nur unter Einbindung in die europaische
Verkehrspolitik denkbar ist. Nur mit dieser Einbindung ist
auch die Erfilllung des Verfassungsauftrages des Alpen-
schutzartikels mogiich.

Uber eines missen wir uns im kiaren sein: Die Glter lassen
sich dann auf die bereltzustellenden neuen Transitachsen
bringen, wenn einerseits der Strassenschwerverkehr ad-
aquat, d. h. markt- und umweltgerecht, belastet wird, aber
nicht so, dass diese Belastung prohibitiv wirkt und neuen Um-
wegverkehr erzeugt, und wenn andererseits die angebote-
nen Bahntransporte in Leistung, Preis, zeitlichen Modalitaten
und Komfort so attraktiv sind, dass sie vom Markt als Altema-
tive zur Strasse akzeptiert werden. Nur dann, wenn die Wahr-
scheinlichkeit als hoch beurteiit werden kann, dass dieser in
seinem Ausmass gewaltige Umlagerungseffekt Innert nitzli-
cher Fristen gelingen kann, nur dann macht es Sinn, neue Al-
pentransversalen far Miliiardenbetrége in Angriff zu nehmen.
Wir wollen keine Lacher auf Vorrat durch die Alpen bohren.
Die Kommission fiir Verkehr und Femmeldewesen hatte sich
also Klarheit zu verschaffen iiber die schon heute gegebenen
Kapazitdten und die Méglichkeiten, sie kurzfristig anzuhe-
ben, tber die benétigten Kapazitdten, insbesondere auf der
Zeitachse, sowle Gber die Wirtschaftlichkeit der vom Bundes-
rat vorgeschlagenen Grossinvestitionen generell. Diese
Uberlegungen sind im Rahmen der kiinftigen européischen
Verkehrspolitik anzustellen und insbesondere in Zusammen-
hang zu bringen mit dem Transitvertrag mit seinem Zieljahr
2005, mit den Landverkehrsverhandlungen mit der EU, bei
denen bekanntiich die Frage der stufenweisen Erh8hung der
auf der Strasse zuzulassenden Tonnagen, im Glelchschritt
mit der Erh8hung der — mit den Nachbam abgestimmten —
Strassenverkehrsabgaben, eine zentrale Bedeutung hat.
Ebenfalls der européischen Abstimmung bedirfen attraktive,
marktfahige Bahntarife im Gaterverkehr. Ins Kalkdl einzube-
zishen sind schliesslich die im benachbarten Ausiand im Vor-
projektstadium stehenden Alpendurchstiche far die Bahnen
am Mont-Cenis und am Brenner.

Ich glaube, sagen zu diirfen, dass sich die Kommission in der
Beurtellung der geschilderten Ausgangslage und der Rand-
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bedingungen, aber auch in der Zielsetzung, eine Nullésung
zu verhindem, weitgehend einig war. Uber das Wie gingen
und gehen die Meinungen allerdings zum Teil sehr weit aus-
einander, wie ein Blick in die Fahne und auf die «Strausse»
der im Plenum eingereichten Antrage zeigt. Der Teufel sitzt
eben bei der Neat nicht nur in der Geologie, sondem auch
noch in vielen weiteren gewichtigen Detalls.

«Eine Nulldsung zu verhindem» habe ich gesagt: Unter die-
sem Aspekt préasentiert die Mehrheit der Kommission L&-
sungsvorschidage, die von all den méglichen Varianten, die im
Rahmen dieser Multivorlage denkbar sind, am ehesten die-
sem Anspruch gerecht werden. Wir sind uns bewusst, dass
das Werk noch nicht vollendet ist. Die Mehrheit der Kommis-
sion ist Indessen der Meinung, dass nun der Zug doch Gber
die richtigen Weichen auf das richtige Geleise geschoben
worden ist. Auf der weiteren Fahrt werden noch weitere Wei-
chen zu stellen sein, Spitzkehren aber soliten vermieden
werden.

Die Kommission teilt die Meinung des Bundesrates, es sel
richtlg, eine Gesamtschau Gber den Bau und die Finanzie-
rung der Grossbauvorhaben im &ffentlichen Verkehr auf der
Schiene vorzulegen und vor allem aufzuzeigen, wie diese
Vorhaben finanziert werden sollien. Die Neuordnung der Fi-
nanzierung war der Ausl8ser for die Zweitauflage der nicht fi-
nanzierten Neat und der ebenfalls nur zum Tell finanzierten
«Bahn 2000». Denn dem Konzept «Bahn 2000» ging der fi-
nanzielle Schnauf aus, und auch nachdem das Volk Im Sep-
tember 1992 die Voriage Uiber den Bau der Neat gutgeheis-
sen hatte, erwies sich die Neat sehr bald als nicht rentabel
und damit als nicht finanziert. Die seinerzeitige Annahme —
so auch im Bdchlein zur Abstimmung vom 27. September
1992 Gbermittelt —, das Gesamtwerk koste gut 14 Milliarden
Franken und «keinen Rappen mehr» und sei letztlich innert
80 Jahren selbsttragend, erwles sich als auf ténemen Fis-
sen stehend.

Die Volksabstimmung vom September 1992 kann heute nicht
mehr herbeibemiiht werden, um die zeitgleiche, integrale
Umsetzung der Netzvariante des Bundesrates zu begriin-
den. Das damalige Ja beruhte auf einem Grundlagenirrtum.
So ergaben sich aufgrund von verdnderten Rahmenbedin-
gungen — Kumulation verschiedener Grossprojekte, drasti-
sche Verschlechterung der Finanzlage von Bund und SBB,
verdnderte Wirtschaftlichkeitserwartungen und technische
Entwicklungen im Bahnbereich — der Zwang und die Chance,
die Finanzierung neu zu regeln, dies vorab fir die beiden
Grossbauvorhaben «Bahn 2000» und Neat.

Die vom Bundesrat nunmehr prasentierte Gesamtschau ist
von Parlament und Offentlichkeit immer wieder gefordert
worden. Dafiir den Bundesrat heute zu tadeln ist nicht am
Platz. Sie kennen das Paket des Bundesrates aus der Vor-
lage. Der Bundesrat schlégt drei Bundesbeschitisse vor: den
ersten auf Verfassungsstufe, den zweiten, welcher den Neat-
Beschluss vom 4, Oktober 1991 an den neuen Artikel 23 der
Ubergangsbestimmungen In der Bundesverfassung anpas-
sen soll, auf Gesetzesstufe und schliesslich einen neuen, zu-
sammenfassenden Alpentransit-Finanzierungsbeschiuss auf
der Stufe des einfachen Bundesbeschlusses, der an sich
nichts Neues bringt. Die «Mechanik» der drei Bundesbe-
schlisse gewéhrleistet, dass aus obligatorischen und fakul-
tativen Volksabstimmungen keine sich widersprechenden Er-
gebnisse resuitieren kénnen.

Die Kommission widmete der Voriage insgesamt zwdlf Sit-
2ungstage. Sie fiihrte zahlreiche Anh&rungen von Regie-
rungsréten der direktbetroffenen Kantone, von Reglerungs-
konferenzen, der Spitzen von SBB und BLS sowie der Ver-
kehrsverbande durch, femer Anh&rungen von Experten, z. B.
2u Verkehrsprognosen, zu Kapazitdts-, Wirtschaftlichkeits-
und Larmfragen. Sie fihrte Gesprache mit Vertretem benach-
barter Regionen in Italien, in der Bundesrepublik Deutschland
und In Osterreich. Einen besonderen Stellenwert hatten Ge-
spréche mit elnem Vertreter der Generaldirektion Vil der Eu-
ropaischen Union sowie mit Vertretemn des italienischen Ver-
kehrsministeriums und der italienischen Bahnen.

Alle diese Kontakte ergaben ein abgerundetes Blld von den
Randbedingungen, der Stimmungsiage und der unterschied-

]

lichen Beurteilung der komplexen Sachverhalte. Diese Kon-
takte zelgten aber auch in beinahe erschreckender Vollstan-
digkeit die Vielfalt der helvetischen Forderungsmentalitat.

Zu den Eckpunkten der Lésung der Mehrheit der Kommis-
sion im Investitionsbereich. Zuerst zur Neat: Die Netziésung
der Neat gemdss Bundesrat wird als Enveloppe beibehaiten,
dies auch aus wirklich echt staatspolitischen Granden — wir
werden heute und morgen noch viele andere «staatspoliti-
sche» Begriindungen héren.

Die Umsetzung der Netzvariante wird indessen bedarfsaus-
gerichtet etappiert, ndmlich in eine erste Etappe, umfassend
den Gotthard-Basistunnel, den Ceneri-Basistunnel, einen
Zimmerbergtunnel sowie den teilweisen Ausbau der Strecke
zwischen St. Gallen und Ptaffikon/SZ, umfassend femer die
Verbesserung des Larm- und Erschiitterungsschutzes ent-
lang den Zufahrtsstrecken zu den neuen Alpentransittunnein
durch aktive und passive Massnahmen,

Neu im Programm der ersten Etappe findet sich die weitere,
rasch vorzunehmende Steigerung der betrieblichen Lel-
stungsféhigkeit der bestehenden Létschbergachse. Auf die-
ser Achse ist in den letzten zwanzig Jahren rund 1 Milliarde
Franken investiert worden: Doppelgleisausbau, Vier-Meter-
Huckepackkorridor. Gemeint mit den Antrdgen der Mehrheit
der Kommission sind eine optimierte Létschbergstrecke mit
einem méglichst «slalomfrelen» Vier-Meter-Huckepacktras-
see und kapazitatssteigemde Ausbauten der Zufahrtsstrecke
zwischen Bem und Spiez. Damit kann innert der vom Alpen-
schutzartikel, aber auch vom Transitabkommen gesetzten
Frist — Jahre 2004/05 — ein erster wesentlicher Umsetzungs-
schritt von der Strasse zur Schiene gemacht werden, dies mit
rund 0,5 Milliarden Franken Aufwand. Fiir die weitere Be-
grindung verweise ich auf die Detailberatung.

In der zweiten Etappe der Neat geméss Fassung der Kom-
missionsmehrheit, die durch die Bundesversammiung dann
zu beschliessen sein wird, wenn Artikel 36sexies der Bun-
desverfassung, der Alpenschutzartikel, durch die erste
Etappe nicht umgesetzt werden kann oder wenn die veran-
derte Marktlage es erfordert, findet sich vorab der Létsch-
berg-Basistunnel, nebst weiteren Teilen des urspriinglichen
Neat-Programms. Der Létschberg-Basistunnel ist dabei in
die Finanzierungsenveloppe der Netzvariante eingebunden,
die ja grundsétzlich beibehalten wird.

Keine Aufnahme in das Programm der Neat hat der Hirzel-
tunnel gefunden. Hier folgt die Kommissionsmehrheit der Ar-
gumentation des Bundesrates. Ich verweise auf Seite 52 der
Botschaft und auf die Detallberatung. Ebenfalls ausserhalb
des Programms, entsprechend dem Bundesrat, blelben ge-
méass Kommission dle neuen Zufahrtsstrecken zu den Basis-
tunneln in den Kantonen Uri, Schwyz, Tessin und Bem. Hier
soll daflir der L&rmschutz an den bestehenden Zuiaufen ver-
bessert werden.

Zum zweiten Teil des Paketes — immer geméss Kommissi-
onsmehrhelt —, zum Anschluss der Ost- und Westschweiz an
das europdische Hochgeschwindigkeitsnetz: Fir die West-
schwelz wird in erster Linie an das franzbsische TGV-Netz
gedacht. Hier liegt das zentrale Anliegen der Romandie, d. h.
die Einbindung in dieses Hochgeschwindigkeitsnetz, zusam-
men mit der Aufwertung der Simplonlinie.

Eine far die Ostschwelz wichtige Ergénzung machte die
Kommission bei den programmatischen Festiegungen in
Absatz 1 des Artikels 23 der Ubergangsbestimmungen der
Bundesverfassung. Hier wird nun der Anschluss der Ost-
schweiz an das europdische Hochgeschwindigkeitsnetz ex-
plizit aufgefahrt.

Zum dritten Tell des Paketes, der «Bahn 2000»: Die Kommis-
sionsmehrheit will nur die erste Etappe aufnehmen, die sich
im Bau befindet. Die zwelte Etappe soll, da zu wenig konkre-
tisiert, aus dem bundesrétlichen Paket herausgenommen
werden.

Der vierte Teil des Paketes schliesslich betrifft die Larmsa-
nlerung entlang dem bestehenden Eisenbahnnetz durch ak-
tive und passive Massnahmen.

Die Kommissionsmehrhelit hat fir ihre Antrage nicht nur Bel-
fall erhaiten. Sie ist auch nicht wegen des Beifalls ausgezo-
gen. Aber sle darf fir sich in Anspruch nehmen, dass sie mit
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ihrem auf den mutmasslichen Bedarf ausgerichteten und da-
mit finanzierbaren Neat-Etappierungskonzept, unter Beibe-
haltung der Netzvariante, einen Durchbruch in Richtung einer
machbaren und mehrheltsfahigen L&sung erzieit hat. Dass
etapplert werden muss, ist heute in der &ffentlichen Meinung,
80 melne ich, weitgehend unbestritten. Wo und wie etappiert
werden soll, darliber wird in bester helvetischer Manier wei-
tergestritten. Wir kdnnen uns zum heutigen Zeitpunkt nicht
alles leisten. Wollen wir riskleren, dass wir dereinst vor un-
ausgelasteten Infrastrukturen stehen? Aus finanzpolitischer
Sicht kann ein gleichzeitiger Bau beider Basistunnels, am
Gotthard und am L&tschberg, nicht verantwortet werden. Das
wiirde vom Volk an der Ume auch nicht akzeptiert.

Die Kommissionsmehrheit hat mit ihrer Ldsung dem Bundes-
rat eine schwierige Aufgabe, die eigentlich er hétte erledigen
kénnen und missen, nachtraglich abgenommen. Dass er sie
nicht Idsen wolite bzw. konnte, dafiir habe ich persénlich ein
gewisses Verstandnis. Der Bundesrat wird sich gesagt ha-
ben, das Parlament sei schliesslich auch noch fiir etwas da.
Zur Neat im besonderen: Die Vorarbeiten reichen {iber dreis-
sig Jahre zuriick. Die Botschaft des Bundesrates vom
23. Mai 1990 basierte auf der Netzvariante Gotthard und
Létschberg mit Neubaustrecken zwischen Arth-Goldau und
Lugano sowie zwischen Frutigen und dem Rhonetal. Mit Pla-
nungen und Sondierbohrungen zur Auskundschaftung der
Geologie am Gotthard und am Latschberg wurde gestiitzt auf
den Bundesbeschluss vom 4. Oktober 1991 begonnen. Da-
fiir wurde ein erster Verpflichtungskredit von 800 Millionen
Franken durch die Bundesversammiung gesprochen.

Ab 1994 tauchten Zweifel an der betriebswirtschaftlichen
Rentabilitdt und Finanzierbarkeit der Idealldsung «Netzvari-
ante» auf, bestétigt durch die Studie von Coopers & Lybrand.
Es folgten Forderungen nach gesicherter Finanzierung und
weniger Verschuldung, gepaart mit Kostenreduktionen durch
bedarfsgerechtes Erstellen der grossen Infrastrukturanlagen
und unter Beachtung des auf dem bestehenden Netz vorhan-
denen Optimierungspotentials.

Die eidgendssischen Rate bewilligten am 20. September
1995 einen zweiten Vemflichtungskredit in der Hdhe von
855 Millionen Franken flr die Sicherstellung des Ubergangs
von den Planungs- und Sondierungsarbeiten sowie von den
bauvorbereltenden Arbeiten zu den eigentlichen Bauarbei-
ten, auf beiden Transitachsen. Von den an sich bewilligten
855 Millionen Franken wurden aber nur deren 210 Millionen
Franken far die zwel kritischen Elemente — Zwischenangriffe
Sedrun und Ferden - frelgegeben. Uber den gesperrten Tell
kann der Bundesrat verfiigen, sobald die neue Finanzierung
far die Neat gesichert ist. Dies liegt In einiger Ferne; ich
denke, der mutmassliche Termin far die Volksabstimmung
werde ungefihr iIm Sommer 1998 sein. Die freigegebenen
Gelder reichen fiir eine unterbruchsfreie Fortsetzung des
Bauprogramms noch etwa bis Mitte 1997 aus.

In der allemeuesten Botschaft — die ich noch nicht gesehen
habe, die aber verabschiedet sein soll - soll nun dem Paria-
ment die Freigabe der im Rahmen des zweiten Verpflich-
tungskredites gesperrten Gelder beantragt werden. Diese
«Deblockierungsvoriage» wird der Nationalrat als Erstrat be-
handeln, parallel zur Beratung der vorliegenden Botschatt,
die er als Zweitrat in Angriff nehmen wird. Die «Deblockie-
rungsvorlage» wird das Parlament in eine sehr verzwickte
Lage bringen, erscheint es doch als politisch einigermassen
riskant, eine Volksabstimmung Ober neue Abgaben zugun-
sten des dffentlichen Verkehrs durchzufdhren, wenn dle Bau-
arbeiten ohne gesicherte Finanzierung, auf Pump quasi, in
vollem Gange sind.

Zu den Randbedingungen der Neat, zuerst zum européi-
schen Umfeld: Im Rahmen der EWR-Verhandlungen ver-
langte die EU seinerzelt einen 40-Tonnen-Transitkorridor auf
der N 2 — seit heute ist das die A 2 — durch die Schweiz. Dies
war damals bekanntiich fiir unser Land nicht akzeptabel. Die
Antwort der Schwelz auf die Forderungen der EU nach einem
angemessenen Schweizer Antell am alpenquerenden Giter-
verkehr und auf ROcknahme des Umwegverkehrs war die
Neat: Racknahme des Umwegverkehrs ja, aber «& notre
fagon», auf der Schiene. Deshalb wurde die Neat in das
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Transitabkommen aufgenommen. Hier verpflichtet sich die
Schweiz zur Erstellung einer Neubaustrecke zwischen Arth-
Goldau und Lugano mit zwei Basistunneln sowie zum Bau ei-
nes Basistunnels am L&tschberg. Ich Zitiere aus dem Abkom-
men: «Die ersten Abschnitte des modernisierten Transitnet-
zes werden dem Verkehr im Jahre 2005 {ibergeben.» Zu fin-
den ist dieses Zitat im Anhang 2 Buchstabe C Ziffer 1 des
Transitabkommens.

L.egt man das Transitabkommen von seiner Zielsetzung her
aus, ist ihm Geniige getan, wenn bis im Jahre 2005 ausrei-
chend attraktive Angebote fiir den alpenquerenden Bahn-
gutertransit durch die Schweiz gemacht werden kénnen.
Das, aberauch die Umsetzung des Alpenschutzartikels rufen
nach Sofortmassnahmen, unter anderem nach der «rollen-
den Autobahn». Eine zeitgerechte Realisierung gemaéss
Transitabkommen auch nur eines Basistunnels scheint kaum
mehr méglich zu sein, auch am Létschberg nicht.

Wichtig ist, dass Volk und Stande bald ihr Ja zu einer redu-
zierten Neat erteilen. Nur so erhalten wir eine rechtlich und fi-
nanziell abgesicherte Grundiage fiur die bedarfsgerechte Er-
héhung der Kapazititen im Gleichschritt mit der Umlagerung
Strasse/Schiene mittels marktwirtschaftiichen und fiskali-
schen instrumenten.

Der Abschluss des Landverkehrsabkommens mit der EU
harzt; dies auch ohne unbedachte Stérman&ver von Leuten,
die unsere Innenpolitik nach Osterreich tragen. Ziel des
Landverkehrsabkommens mit der EU mit Blick auf die Neat
ist es, eine gegenseitig abgestimmte Verkehrspolitik far den
gesamten Alpenraum zu definieren. Eine koordinierte Bahn-
politik im Alpenraum soll verhindem, dass dereinst ein Preis-
krieg, ein Dumping, zwischen Mont-Cenis, Neat und Brenner
ausgetragen wird. Nicht nur die Bahntarifpolitik muss koor-
diniert werden, sondern auch die fiskalische Belastung des
Strassengiterverkehrs.

Mit der Bundesrepublik Deutschland wurde am 6. September
1996 durch die beiden Verkehrsminister ein Abkommen zur
Sicherung der Leistungsfahigkeit des Zulaufes zur Neat un-
terzeichnet. Die Kommission hat dieses Geschéft aus Zeit-
grirtien nicht zu Ende beraten kénnen. Sie hat noch keine
Beschllsse gefasst. Es wird vermutlich in der Frilhjahrsses-
sion hier zur Behandlung kommen. Dies stért bzw. behindert
Indessen die Behandlung der vorilegenden Vorlage betref-
fend die Finanzierung des 6ffentlichen Verkehrs nicht.

Die Zusammenarbeit mit italien auf belden Achsen — Lotsch-
berg-Simplon und Gotthard - soll in einem &hnlichen Abkom-
men wie dasjenige mit der BRD fixiert werden. So haben es
die Verkehrsminister beider Lander kirzlich vereinbart. Die
Kommission hat Vertreter des Verkehrsministeriums sowie
der Staatsbahnen Italiens angehdrt. Italien ist in bezug auf
die Varianten Ldtschberg-Simpion und Gotthard indifferent,
d. h., es wartet den Entscheld der Schweiz ab. Als EU-Mit-
glied hélt es grundsétzlich an beiden Achsen fest, lasst aber
durchblicken, dass Schwergewichtssetzungen punkto Perso-
nenfemverkehr und Gterverkehr auf je eine der beiden Ach-
sen nicht ausgeschlossen sind. Aus itallenischer Sicht ist ins-
besondere der Grossraum Mailand vom Glterfernverkehr zu
entlasten.

Auf die Planungen in Frankreich fOr einen Basistunnel am
Mont-Cenis — unter Einbezug Italiens natiriich — und in
Osterreich mit dem Brenner habe ich bereits hingewiesen.
Die belden Alpendurchstiche Mont-Cenis und Brenner miis-
sen in unsere Bedarfs-, Kapazitdts- und Wirtschaftlichkeits-
Gberlegungen einbezogen werden. Auch dies spricht fir eine
bedarfsgerechte Etappierung der Neat. Vier sich konkurren-
zierende Achsen kdnnten dazu fGhren, dass letztiich keine
rentabel wére. Diese Uberlegungen zeigen die Relativitat un-
seres Streites um Gotthard und/oder Ldtschberg doch mit al-
ler wiinschbaren Deutlichkeit auf.

Eine weitere Randbedingung der Neat ist der Alpenschutz-
artikel. Artikel 36sexies Absatz 2 unserer Verfassung ver-
langt: «Der alpenquerende Giltertransitverkehr von Grenze
zu Grenze erfolgt auf der Schiene.» So einfach ist diese Be-
stimmung - in threr Absolutheit — formuliert. Sie ist bis zum
Jahr 2004 umzusetzen (Art. 22 Ubergangsbestimmungen

BV).
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Die Européische Union beflrchtete bei wortlich stringenter
Umsetzung einen zusétzlichen Umfahrungsverkehrdberfran-
z6sische und dsterreichische Alpeniibergédnge und die Behin-
derung des Warenaustausches zwischen l[talien und den
ndrdlichen EU-Partnern durch hohe Abgaben, durch den so-
genannten Alpenriegel. Erst nachdem eine nichtdiskriminie-
rende Umsetzung vom Bundesrat konzipiert war, konnten die
blockierten bilateralen Verhandlungen fortgesetzt werden.
Die Umsetzung des Alpenschutzartikels baslert auf markt-
wirtschaftlichen und fiskalischen Instrumenten: die LSVA als
Sockelmassnahme, die Alpentransitabgabe als zusétzliche
Abgabe im besonders sensiblen Alpenraum und im Gegen-
zug dazu die Produktivitatssteigerung des Bahngiterver-
kehrs — Auftrage fir Sofortmassnahmen in dieser Richtung
sind vom Chef EVED kirzlich erteilt worden, und zwar unter
dem Stichwort der «rollenden Autobahn» im 24-Stunden-Be-
trieb auf der Ltschberg- und auf der Gotthardachse. Erste
Ergebnisse der Studien seitens Bahnen soliten bis Ende
1996 voriiegen.

Wie rasch die von der Alpen-Initiative geforderte Umlagerung
realisiert werden kann, ist offen. Das Tempo der Umsetzung
héangt zur Hauptsache von der Zustimmung zur LSVA - Ihre
Kommission hat im Rahmen der Beratung dieser Vorlage
einhellig Eintreten beschlossen —~ und von der Attraktivitat
des Bahnangebotes ab, d. h., es héngt davon ab, ob es vom
Markt als einladend genug angesehen wird. Die Bahn muss
attraktiver und billiger sein als die strassenseitige Durch- und
Umfahrung der Schweiz. Hier lauert eine mehrfache Unge-
wissheit: Erhaiten wir die LSVA? Kann die Bahn attraktiv ge-
nug offerieren? Akzeptiert der Markt dann, européisch gese-
hen, diese beiden ersten Voraussetzungen?

Wieviel und bis wann kann im Idealfall von der Strasse auf
die Schiene umgelagert werden? Zun&chst wére bis zum
Jahr 2004 ein Fahrtenaufkommen im Ausmass des alpen-
querenden Transitverkehrs durch unser Land zu verlagem.
Das sind heute 530 000 Fahrten. Dazu kommt der Umweg-
verkehr von rund 600 000 Fahrten. Er wird mit dem Bahnan-
gebot jedoch nicht vollsténdig zurlickgenommen, well ein
Viertel der Verladestandorte nicht optimal situlert Ist. Zusam-
men mit dem weiteren Verkehrswachstum wéren im Jahr
2005 Verladeplatze fiir rund 1,5 Millionen Schwerverkehrs-
fahrzeuge anzubieten. Wie gesagt: Das sind Idealvorstellun-
gen!

Angesichts solcher Zahlen stellt sich die Frage: Welche Ka-
pazitéten sind bis wann zu schaffen? Kapazitét ldsst sich
nicht einfach in Form einer fixen Zahl festlegen, sondern sie
héngt unter anderem auch von den Zugsldngen, vom restli-
chen Verkehr auf der betreffenden Achse und vom Fahrplan
der Zage ab. Nachfrageprognosen und Kapazitdtsangaben
beruhen immer auf Annahmen und sind naturgemé&ss mit Un-
sicherheiten verbunden. Die Kommission hat sich deshalb fiir
ein flexibles Programm und fir ein vorsichtiges Vorgehen
entschieden.

Sicher ist, dass die Umsetzung des Alpenschutzartikels bis
zum Jahr 2004 auf den Vier-Meter-Korridor fr den begleiten-
den kombinierten Verkehr, Huckepack, angewiesen Ist. Die-
ser ist nur auf der LAtschberg-Simplon-Achse, und zwar auf
der Bergstrecke, kurzfristig auf eine hdhere Leistung zu brin-
gen. In erster Linie soll daher der Huckepackkorridor liber die
bestehende Létschberg-Simplon-Achse optimiert werden.
Nur wenn dies zusammen mit dem spéteren Gotthard-Basis-
tunnel zur Umsetzung des Aipenschutzartikels nicht aus-
reicht, soll der redimensionierte Létschberg-Basistunnel ge-
baut werden.

Zur Wirtschaftlichkeit und zur finanziellen Beiastbarkeit von
Bund und Bahnen: Eine detaililerte und umfassende Wirt-
schattlichkeltsrechnung konnte die Verwaltung — aus objekti-
ven Griinden — bis heute nicht vorlegen. Eine absoiute Ge-
wissheit Ober die genaue zukiinftige Nachfrage und das ge-
naue kilnftige Tarifniveau wird man nie haben. Die Wirt-
schaftlichkeitsanalysen sind Entscheidungshiifen, entbinden
aber die Politik nicht von Entschelden. Aber auch eine aktua-
lisierte Wirtschaftiichkeitsanalyse wird zum Ergebnis filhren,
dass die Neat zwar einen hohen volkswirtschaftlichen Nutzen
aufweist, aber betriebswirtschaftlich nicht garantiert sicher
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rentabel ist, und zwar in allen Varianten nicht. Auch von da-
her gesehen Ist Vorsicht geboten.

Wir alle kennen das Ausmass der Verschuldung des Bundes
und die finanzielle Situation der SBB. Wenn wir den Ver-
schuldungsgrad iber dle maximal 25 Prozent anheben — die
Kommission hat entsprechende Antrdge abgelehnt —, wer-
den wir in neue Bahnsanierungen hineinmarschieren respek-
tive -fahren, die durch den Steuerzahler zu berappen sein
werden. Die Bahnreform, die vor der Tilre steht, wird uns
14 Milliarden Franken kosten.

Warum nun die Etappierung geméss L&sung der Kommissi-
onsmehrheit und nicht eine andere? Was spricht flir den
Gotthard in erster Etappe? Der mit dem Bau des Gotthard-
Basistunnels im Giterverkehr erzielbare Kapazititssprung
ist ganz klar héher als mit einem L&tschberg-Basistunnel,
némlich doppelt so hoch. Sodann: Nur eine Flachbahn als
Schnellbahn im Personenfernverkehr, in einem Zug unter
den Alpen hindurch, verbindet die dichtbevlkerten nérdli-
chen Telle unseres Landes mit den oberitalienischen Zentren
auf effiziente Art und Weise und erschliesst damit grosse
Marktpotentiale. Rund 3 Millionen Einwohner finden sich im
Einzugsgebiet der Gotthardachse, doppelt so viele wie im
Einzugsgebiet des Létschbergs. Entsprechend sind heute
schon die Zahlen der Reisenden. Der Gotthard ist die kirze-
ste Verbindung zwischen den Ballungsrdumen im Norden
und Siden Europas. Die Gotthardachse bindet die Ost-
schwelz und das Tessin an die Neat an. Sie entlastet die A 2.
Dazu kommt, dass mit einer runden halben Milliarde Franken
an Zusatzinvestitionen die heutige Loétschbergachse opti-
miert und deren Leistung gesteigert werden kann. Die in
zweiter Etappe vorgesehene Erstellung des Ltschberg-Ba-
sistunnels wird in Reserve gehalten. Die Kapazitatserweite-
rungen in erster Etappe dirften bis gegen die Jahre 2015—
2020 gendgen.

Selbstverstandlich kann {iber eine umgekehrte Etapplerung,
d. h. zuerst Latschberg- und dann erst Gotthard- und Ceneri-
Basistunnels, diskutiert werden. Auf die Vorteile dieser L&~
sung sind wir in den vergangenen Tagen in unzéhligen Zu-
schriften hingewiesen worden. Die Argumente sind bekannt
und werden auch hier noch ausgebreitet werden.

Uber die Probleme der Geologie werden wir uns in der Detall-
beratung vermutlich umfassend unterhalten kénnen.

Ich méchte abschliessend in bezug auf die Variante der Kom-
missionsmehrheit unterstreichen: Sie bringt bedarfsgerecht
angelegte Etappen, die kurzfristig — auf alle Félle auf das
Zieljahr 2005 des Transitvertrages — und mit vertretbarem
Aufwand auf der bestehenden Létschbergachse eine Ver-
besserung des Angebotes im alpentransitierenden Giterver-
kehr bringen. Die Variante der Kommissionsmehrheit bringt
bis ungeféhr 2010 mit dem Gotthard den dannzumal vermut-
lich ndtigen Kapazittssprung im Gaterverkehr. Sie er-
schliesst die grossen Bevblkerungsagglomerationen nérdlich
und sidlich der Alpen direkt. Fiir die Westschweiz und das
Wallis entscheidend sind die gute Anbindung an das franzé-
sische TGV-Netz und die betriebliche Aufwertung der Sim-
plonlinie sowie ein Autoverlad flir Personenwagen am
Létschberg zu attraktiven Bedingungen.

Ich Giberspringe hier mit Blick auf die Detallberatung die Aus-
fihrungen zur Finanzierung. Ich fige nur bel, dass wir im
Grundsatz dem Bundesrat folgen, jedoch die maximal mégli-
chen Plafonds bei den Sonderfinanzierungen absenken und
damit-die sogenannte Strassenlastigkeit der Vorlage verrin-
gemn.

Die Kommission hat den Grundgedanken der von den Stras-
senverkehrsverbdnden postuilerten L&sung mit dem Investi-
tionsfonds fiir den &ffentlichen Verkehr ibemommen. Wei-
tere Darlegungen folgen, wie gesagt, in der Detaliberatung.
Eine kurze Schlussbetrachtung: Die eidgendssischen Réte
sind mit dieser komplexen Vorlage gefordert. Sie haben sie
80 auszugestalten, dass sie dereinst vor Volk und Standen
elne Chance hat, und das ist keineswegs so selbstverstand-
lich, wie gewisse Prognostiker das immer wieder fauthals
verkdnden. Das Gegenteii ist der Fall, Der Souveréin ist miss-
trauisch und finanzieilen Risikountermehmen abgeneigt. Wir
sind nicht die einzigen, die Alpendurchstiche bauen wollen
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bzw. bauen missen. Wir sind in die Verkehrspolitik der EU
und unserer Nachbam eingebettet. Sie bestimmen ~ ob uns
das passt oder nicht — unsere Programme, das Tempo ihrer
Umsetzung und deren Erfolg mit.

Gehen wir also mit Umsicht und Vorsicht zu Werk, in gena-
gend grossen Schritten zur rechten Zeit und nicht in einem
einzigen «grossen Sprung nach vom». Wir sind alle aufgefor-
dert, unsere Regional- und Partikularinteressen zuriickzu-
stellen. Es ist unméglich, samtliche Forderungen, die die
Kommission aufgetischt erhalten hat, zu erfiillen, mbge auch
jede einzelne noch so gut begriindet sein. Wir sind zur Kon-
zentration auf das Wesentliche und Zentrale gezwungen.
Wenn wir zulassen, dass der Karren lberladen wird, kippt
das Fuder und landet im Nichts, bzw. es wird vom Souver&n
dereinst dorthin beférdert — zum Schaden aller, eingeschlos-
sen aller hier mit absoluter Vehemenz vorgetragenen regio-
nalen Interessen. Die Nulldsung gilt es zu vermeiden.
Folgen Sie den Antragen der Kommissionsmehrheit. Auch in
diesem Rat, der Kammer der Kantone, sind wir aufgerufen,
die Losung zu wahlen, die am ehesten im Interesse des Gan-
zen liegt. Nicht alles far alle, sondem ein Optimum, das letzt-
lich dem Ganzen im Interesse aller dient: das ist die Zielset-
zung.

Schoch Otto (R, AR): Ich habe Ihnen einen Nichteintretens-
antrag gestellt, den Sie auf lhren Pulten vorgefunden haben.
Dieser Nichteintretensantrag — das muss ich ganz deutlich
sagen — ist aber nur versténdlich und macht nur Sinn in Kom-
bination mit einer Motion, die ich ebenfalls heute eingereicht
habe. ich hétte mir gewtinscht, dass diese Motion auch auf
die Puite ausgeteilt worden wére. Offenbar ist das aber, wie
man mir gesagt hat, nicht méglich. So &ndem die Zeiten!
«Tempora mutantur», kann ich da nur sagen. Im letzten
Herbst konnte ich noch Weisungen erteilen, jetzt kann ich nur
noch Winsche anbringen.

So muss ich lhnen halt den Inhalt dieser Motion veriesen. ich
bin lhnen dankbar dafiir, wenn Sie gut zuhren: «lch méchte
den Bundesrat beauftragen, einen referendumspflichtigen
Bundesbeschluss betreffend die Aufhebung des Bundesbe-
schlusses vom 4. Oktober 1991 {iber den Bau der schweize-
rischen Eisenbahn-Alpentransversale, den sogenannten Al-
pentransitbeschluss, vorzulegen und gleichzeitig eine neue
Neat-Vorlage mit nur einer Alpentransitachse zu unterbrei-
ten.»

Sie stellen fest, worum es geht. Ziel meines Nichteintretens-
antrages in Kombination mit dieser Motion ist es also durch-
aus nicht, einfach nichts zu untemehmen; das um so weni-
ger, als dann, wenn wir nicht eintreten und auch sonst nichts
machen wurden, ja einfach der Bundesbeschluss vom
4. Oktober 1991, iber den das Volk abgestimmt hat, in Kraft
bleiben wiirde. Es wiirde dann bei diesem seinerzeitigen
Bundesbeschiuss mit alien seinen Mangeln sein Bewenden
haben, und das will ich nicht. Ich will und beflirworte vieimehr
den Bau einer Neat.

Ich bin mit dem, was ich zu erreichen trachte, wahrscheinlich
recht nahe bei dem, was auch der Bundesrat realisieren
mdchte, und noch viel ndher — vor allem, nachdem ich Herm
Loretan jetzt gehdrt habe — bei dem, was die Mehrheit der
Kommission fiir Verkehr und Fernmeldewesen unseres Ra-
tes will. Ich mache mir aber andere Grundsatziiberiegungen
als der Bundesrat und als die Kommission. Der Bundesrat
und die Mehrheit der Kommission lassen sich namliich vom
Bundesbeschluss vom 4. Oktober 1991 leiten, und sie ver-
fangen sich in diesem Bundesbeschiuss. Sie kénnen sich
deshalb nicht l6sen von der Idee einer Netzvariante, und sie
kdnnen sich auch nicht I6sen von der ganzen Peripherie, die
wir seinerzeit in diesen Bundesbeschiuss hineingepackt ha-
ben. Schon damals wussten Sie, wusste ich und wusste el-
gentlich in diesem Land jedermann, dass wir diesen Bundes-
beschluss {iberiaden hatten. Mittlerweile weiss jedes Kind,
dass weder die Netzvariante noch die ganze Peripherie so,
wie sie damals vorgesehen waren, in Frage kommen und
realisiert werden k3nnen.

Die Netzvariante ist zu teuer. Wir haben falsche Kosten-
schétzungen gemacht, und wir haben mit Bezug auf die Fi-
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nanzierung zuwenig Uberlegungen angestelit. Die Netzvari-
ante bringt auch, zumindest fir den Moment, zuviel Kapazi-
tat, und die Peripherie war sowieso viel zu ambitiés. Das kén-
nen wir uns im Moment einfach nicht leisten.

Wir massen also zurGckbuchstabieren. Das versucht der
Bundesrat, das versucht auch die Kommission. Aber sie kén-
nen es nicht konsequent tun, weil sie mitihren Fiissen in den
«S0mpfen» des seinerzeitigen Bundesbeschlusses stecken-
bleiben. Es ist daher klar: Wir miissen, um neu disponieren
zu kdnnen, auf Null zuriickbuchstabieren, bei Null wieder be-
ginnen und dann eine ganz neue L&sung finden, die finan-
zierbar ist, die von den Kapazitaten her Sinn macht und die —
wahrscheinlich ist das der schwierige Punkt — auch politisch
akzeptiert werden kann. Das ist der Sinn meines Antrages,
und das will ich damit erreichen.

Es stelit sich die Frage, ob in diesem Zusammenhang demo-
kratische Bedenken entstehen k&nnten, denn Gber den Bun-
desbeschluss vom 4. Oktober 1991 hat bekanntlich — ich
habe bereits darauf hingewiesen — das Volk entschieden. Ich
meine aber, auch das Volk dirfe zu besseren Einsichten
kommen, vor allem dann, wenn es vorgangig der Abstim-
mung durch das Parlament und auch durch den Bundesrat
mit falschen Informationen, mit (ibertriebenen Hoffnungen
bedient worden ist. Genau diese Situation haben wir hier. Dle
demokratische Legitimation des Prozedere, das ich lhnen
unterbreite, ergibt sich so oder so — in rechtsstaatlicher Hin-
sicht ist das unproblematisch —, wenn wir einen neuen refe-
rendumspfiichtigen Bundesbeschluss fassen und wenn dann
die Mdglichkeit bestelien wiirde, gegen den Bundesbe-
schluss, mit dem der frihere Bundesbeschluss aufgehoben
werden soll, wiederum das Referendum zu ergreifen. In die-
ser Hinsicht bestehen also aus rechtsstaatlich-demokrati-
scher Sicht {iberhaupt keine Probleme.

Was kénnten die Nachteile sein, die gegen meine Art des
Vorgehens sprechen? Es gibt ein einziges Argument, das da-
gegen ins Feld geflihrt werden kdnnte, und das ist der Zeit-
faktor. Ich bin aber davon Gberzeugt, dass wir praktisch Gber-
haupt keine Zeit veriieren, wenn der Bundesrat rasch und
entschlossen reagiert und wenn das Parlament mitmacht.
Denn falls Sie eintreten und auf dem jetzt eingeschlagenen
Weg weiterfahren sollten, dann werden Sie feststellen, dass
wir so oder so mit den Zeltfaktoren und den Vorgaben, die wir
erfdllen miissen, in Konflkt geraten. Wir werden die Zeitlimite
nicht einhaiten kénnen, wie sie vom Transitvertrag her einge-
halten werden msste, und wir werden auch die Zeitlimite
nicht einhalten kénnen, wie sie bezaglich der Alpenschutz-in-
itiative respektiert werden misste. Wir werden also so oder
so Probleme haben.

ich bin Gberzeugt davon, dass die Probleme bei einem Neu-
start bei Null nicht grdsser werden. Im Gegenteil: Wir sind
dann von all dem Oberflissigen Ballast befreit, den wir mit-
schieppen und mit dem wir uns laufend auseinandersetzen
miissen.

Schauen Sie nur einmal die Vorlage des Bundesrates an,
und nehmen Sie die zahllosen Antrdge zur Hand, die dazu in
der Kommission und ausserhalb der Kommission eingereicht
worden sind: Schon allein daraus ersehen Sie, wie komplex,
wie undbersichtiich, wie diffus die Situation geworden ist!
Das alles wiirde ganz entscheldend vereinfacht, wenn wir die
Méglichkeit hétten, ohne den alten Ballast neu zu starten.
Im Gbrigen muss — wenn wir vom Zeitfaktor sprechen — auch
mit der Mdglichkeit gerechnet werden, dass das, was dem
Volk obligatorisch zur Annahme vorgelegt werden muss,
némlich der Verfassungsartikel, die Harde der Volksabstim-
mung nicht nimmt. Diese Moglichkeit ist sehr konkret in
Rechnung zu stellen, und dann haben wir so oder so Zeit ver-
loren, die niemand mehr zurlickbringen kann. Dann sind wir
wesentlich unganstiger dran, als wenn Sie jetzt Tabula rasa
machen und neu beginnen. Ich meine deshalb, der Zeitfaktor
sei der einzige Einwand, den man bringen kdnnte. Aber er ist
ein Einwand, der bel Lichte besehen nicht emst genommen
werden kann. Er bringt effektiv gegentber dem, was jetzt auf
dem Tisch des Hauses liegt, keine spiirbaren Nachteile.

Ich fasse zusammen: Wir, der Bundesrat, das Parlament und
sicher auch das Volk brauchen und wollen eine neue Alpen-
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transversale. Wir wollen aber nicht das, was das Volk 1992
auf unsere Empfehlung hin —ich bin eingeschlossen, ich habe
auch ja gesagt — beschlossen hat. Das ist mittlerweile klar.
Wir haben uns damals In einer leicht Gberreizten Stimmung
2u siner LAsung verlsiten lassen, die zu gross und zu teuer
ist. Wir mlssen daher die Fesseln sprengen, wir mssen uns
von den Fesseln befreien, die wir uns selbst angelegt haben.
Das bedingt, dass wir den Bundesbeschluss vom 4. Oktober
1991, dem das Volk im Jahre 1992 zugestimmt hat, aufheben,
dass wir neu beginnen und meine Motion umsetzen.

Ich bin lhnen in diesem Sinne dankbar, wenn Sie dem Nicht-
eintretensantrag zustimmen kdnnen.

Reimann Maximllian (V, AG): Nach dem, was ich bis anhin
alles (ber diese Vorlage gelesen und gehdrt habe, sei es in
der Botschaft, in den Medien oder eben aus dem Munde
des Kommissionsprasidenten wie auch des Erstvotanten,
Herrn Schoch, habe ich ein ungutes Gefihl. Ich hatte
grosse Miihe — vermutlich bin ich in dieser Hinsicht nicht al-
leine in diesem Plenum —, mich heute oder morgen in dieser
baulichen Jahrhundertfrage bereits definitiv festzulegen. Mir
fehlen fiir die endgtiitige Melnungsbildung einfach noch ge-
wichtige Fakten. Aus meinem dreigliedrigen Riickweisungs-
antrag ersehen Sie, welche ich im einzelnen melne.
Erlauben Sie mir dazu noch folgende Bemerkungen:

1. Zum finanziellen Aspekt: Hier steht die Frage im Vorder-
grund, ob die Kantone, die letztlich den Zuschlag fiir diese In-
frastrukturprojekte erhalten werden, nicht in elnem gewissen
Rahmen in die Finanzierung mit sinbezogen werden kdnnten
bzw. ob sie bereit wéren, einen Beitrag zu leisten. In der Bot-
schaft, Seite 99, beschrénkt sich der Bundesrat in einem Ab-
schnitt von drei Zeilen auf die lapidare Feststellung, dass die
beantragte Finanzierung keine direkten Folgen fiir die Kan-
tone habe. Nun wissen wir aber vom Kanton Tessin, dass er
gewilit wére, einen Beitrag — wenn ich mich richtig erinnere
von 400 Millionen Franken — an die Realisierung der Gott-
hardachse belzusteuemn. Vermutiich warden sich auch an-
dere Kantone &hnlich positiv verhalten, wenn man sie anfra-
gen wirde. Jedenfalls lese ich aus der Flut von Zuschriften,
die wir in den letzten Tagen von vielen involvierten Kantonen
und Gemeinden erhaiten haben, zumindest nichts Gegentei-
liges heraus.

Man will die Neat, und wer derart energisch fordert, sagt
kaum nein, wenn er um eine bescheidene bis angemessene
Mitfinanzierung angegangen wird. Es ist durchaus vorstell-
bar, dass Teilprojekte — wie Sonderwinsche fiir LArmschutz-
massnahmen, Autoveriadevorrichtungen, Zugangswege
usw. — in die kantonale Mitfinanzierung einbezogen werden
kénnten. Ich erwarte vom Bundesrat, dass er in dieser Hin-
sicht die erforderiichen Abkl&rungen noch treffen wird. Aus
einem Gespréch vom letzten Samstag mit dem Finanzdirek-
tor meines Kantons, Regierungsrat Ulrich Slegrist, ging je-
denfalis klar hervor, dass er einem solchen Ansinnen gegen-
Ober durchaus offen wére.

Der vom Bundesrat vorgeschlagene Finanzierungsschlissel
hat ohnehin kaum Aussicht, vom Souverén angenommen zu
werden, ist er doch zu einseitig auf den privaten Verkehr aus-
gerichtet. Eine Anderung dieses Schlissels wiirde zweifellos
die Chance der Vorlage in der Volksabstimmung verbessem.
2. Zur europdischen Komponente: Das Transitabkommen
vempflichtet die Schwelz bekanntlich nicht, gleichzeitig beide
Achsen zu realisieren. Die Etappierung des Neat-Netzprojek-
tes Ist also ausdrticklich zuldssig, und ich begriisse es, dass
der Bundesrat dlese wichtige Feststellung auf Seite 103 der
Botschaft selber gemacht hat.

Demgegeniiber verlangt das Transitabkommen in Artikel 4
Koordination und Kooperation zwischen den Vertragspart-
nem. Das bedeutet, auf die heutige Etappierungs- und RedlI-
mensionierungsdiskussion in der Schwelz Obertragen, dass
wir diesbeziglich die Prioritdten, Winsche und Begehren un-
serer europdischen Partner kennen massen. Mir ist aber
nicht bekannt, dass in dieser Hinsicht Giber das hinaus, was
wir vom Kommissionsprésidenten, Herrn Loretan, erfahren
haben, konkrete Regierungsgespréche mit Briissel oder mit
unseren direkten Nachbam gefihrt worden sind.

A

Bekanntgeworden ist lediglich jene Intervention, die die inof-
fizielle Mission der SP Schweiz in Wien vorgenommen hat.
Diese SP-Mission, die offenbar in vollem Wissen unseres
Verkehrsministers durchgefihrt worden ist, kann man, exten-
siv ausgelegt, als Koordinationsgespréach im Sinne des so-
eben zitierten Artikels 4 des Transitabkommens betrachten.
Anstdssig ist nur, dass diese Mission offenbar hinter dem
Ricken des Gesamtbundesrates durchgefihrt worden ist.

in diesem Zusammenhang bitte ich den zusténdigen Bun-
desrat, also Sie, Herr Leuenberger, um die Beantwortung fol-
ggnder Fragen — ich werde sle lhnen noch schriftlich tiberrei-
chen —:

— Wie weit war die «Mission Wien» mit lhnen und dem Ge-
samtbundesrat abgesprochen?

— Hat diese SP-Mission nach heutigem Kenntnisstand unse-
rem Land Schaden zugefiigt?

— Kdnnen Sie dementieren, dass weitere solche «Schatten-
missionen» vorgenommen wurden, etwa nach Paris, Bonn
oder Briissel?

- Halten Sie es flr richtig, dass solche Missionen einselitig
dber einen Parteikanal abgewickelt werden — wohl wissend,
dass sich an der Spitze der Delegation mit Herrn Bodenmann
eine Art von «diplomatischem Elefanten im Porzellaniaden»
befunden hat?

Dass solche Missionen durchgefiihrt werden, ist im Geiste
des Transitabkommens, nur miissen die richtigen Leute da-
mit betraut werden. Jedenfalls wére es flir unsere Detallbera-
tung von grdsster Wichtigkeit, zu wissen, welche Prioritdten
man In der EU gegeniber einer etappierten oder gar redi-
mensionierten Neat anzubringen hat.

3. Zum kiinftigen Verlauf der Giiterstrdme in Europa: Es wére
wirtschafts- und finanzpolitisch véllig unverantwortlich,
Transportkapazitéten aufzubauen, die an den kiinftigen Rea-
litdten und Bediirfnissen vorbeizielen. In diesem Punkt ist die
Botschaft des Bundesrates trotz ihren 177 Seiten &usserst
darftig ausgefalien. Kommt hinzu, dass sich die Giiterstréme
auf dem européischen Kontinent seit der politischen Wende
anders entwickelt haben, als sie noch der Neat-Projektierung
zugrunde gelegt wurden. Deshalb steht fir mich bis zum Be-
wels des Gegentelles eindeutig fest, dass die urspriingliche
Netzvariante vbllig Gberdimensioniert ist.

Eine neue Studie ber den Quell-Ziel-Veriauf der kiinftigen
Hauptstrdme der Gutertransporte auf unserem Kontinent ist
meines Erachtens deshalb unabdingbar. Eine soiche Studie
muss uns unbedingt vor dem Entscheid Qber die zu realisie-
rende Variante vorgelegt werden. Wir kommen deswegen
baulich nicht in Verzug. Mit dem Ausbau der heutigen Létsch-
berg-Simplon-Strecke auf eine Eckhbhe von vier Metem ver-
fiigen wir bekanntlich noch iber Jahre hinaus dber ausrei-
chende Gitertransportkapazitéten im Nord-Siid-Verkehr.
Soviel zur Begriindung meines Rickweisungsantrages.
Solite der Rat trotzdem morgen entscheiden wollen, dann
misste ich mich auf folgende zwei Eckwerte beschrénken:
1. Die Beschrankung auf den Bau eines Basistunnels ist an-
gezeigt, wobei fiir mich zur Stunde die Ltschberg-Variante
noch mehr Pluspunkte aufwelst als der Gotthard-Basistun-
nel. Damit bin ich wie Kollege Schoch von meiner urspriing-
lichen Zustimmung zur gesamten Netzvariante bewusst ab-
gekommen. Als wir seinerzeit, 1991, im Parlament die ur-
springliche Voriage behandelt haben, hat uns niemand ge-
sagt, dass die Européische Union drei Jahre spéter, anléss-
lich des EU-Gipfels von 1994 in Korfu, mit dem Brenner und
dem Mont-Cenis zwei weitere Alpen-Basistunnels beschlies-
sen wiirde.

In diesem Sinne habe ich volles Versténdnis — um nicht zu
sagen: Sympathie — fir den Antrag Schoch.

2. Bel der Finanzierung kdme fir mich nur jene Variante in
Frage, die den privaten Verkehr am wenigsten zusétzlich be-
lasten wiirde. Welchen wir von diesem Prinzip ab, so ist der
totale Scherbenhaufen vorprogrammiert, und das wollen und
kdnnen wir uns letztlich nicht leisten.

Brandli Christoffel (V, GR): Gestatten Sie mir vorerst eine

nicht ganz emstgemeinte Vorbemerkung: ich wurde vorhin
von einem Journalisten gefragt, ob ich fiir eln Loch oder zwei
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Lécher sei. Ich habe ihm geantwortet, dass ich mich vor allem
daflir einsetzen wiirde, dass das dritte Loch, ndmlich jenes
der Bundeskasse, nicht unnétig vergrdssert werde. Ich bitte
Sie, meinen Riickweisungsantrag auch in diesem Sinne zu
verstehen.

Mit der Volksabstimmung von 1992 sind die Weichen gestellt
worden. Die Weichen missen aufgrund verdnderter Rah-
menbedingungen heute aber neu gestellt werden. Dies ist
auch die Zlelsetzung des Bundesrates in seiner Botschaft
vom 26. Juni 1996. Dabei scheint mir klar zu sein: Die Wei-
chen missen neu gestellt werden, d. h., wir miissen unsere
Verantwortung wahmehmen und eine Voriage présentieren,
welche im Rahmen der urspriinglichen Volksbeschlisse
mehrheitsféhig ist.

Dabei haben wir nach meiner Meinung folgende Grundsétze
2u beachten:

1. Fir den Stimmberechtigten ist méglichst grosse Transpa-
renz zu schaffen; er soll wissen, woriiber er abstimmt.

2, Die Schweiz muss durch eine optimale Ausgestaltung von
Hauptachsen — sowohl im Nord-Std- wie auch im Ost-West-
Verkehr — in eine europdische Verkehrskonzeption eingebet-
tet werden.

3. Die Verbindung zu diesen Hauptachsen ist durch einen
Ausbau der innerstaatlichen Verbindungen fir alle Regionen
gleichwertig sicherzustellen.

4. Das Ausbauprogramm ist so zu etappleren, dass die Fi-
nanzierung méglich wird, wobei diese tells (iber eine Mehrbe-
lastung der Strasse, tells Gber andere Mittel zu erfolgen hat.
Wie ist die Vorlage des Bundesrates aus dieser Sicht zu be-
urteilen?

Zu Punkt 1, zur Schaffung der grésstméglichen Transparenz
fur den Stimmberechtigten: Mit der Multipacklsung Neat,
TGV-Anschluss im Westen (teliwelse neu), «Bahn 2000», er-
ste und zweite Etappe, ist diese Transparenz nicht gegeben.
Die Antrage der Kommission verbessem die Vorlage in die-
sem Punkt nicht; vielmehr sind sie noch schwammiger. Wéh-
rend der Bundesrat beispielsweise Investitionen im Ausland,
die heute im Detail noch nicht feststehen, zumindest beim
Namen nennt, will die Kommission Geld fir den «Anschluss
der Ost- und Westschweiz an das europdische Hochge-
schwindigkeitsnetz» bereitstellen.

Niemand kann heute genau sagen, was damit gemeint ist,
geschweige denn, wie hohe Kosten dieses Ansinnen verur-
sachen wird. Allein fir den TGV-Anschiuss Westschweiz
spricht dle Botschaft von 1,2 Milllarden Franken. Trotzdem
soll der Stimmbdirger bereits heute die Finanzierung far das
Vorhaben grundsatzlich sicherstellen. Mit solchen Verflech-
tungen gefahrdet man das Anliegen, um das es hier eigent-
lich geht, namlich die Realisierung der Neat, betréchtlich.
Ich bin nicht gegen eine Gesamtschau — ich werde darauf
noch zuriickkommen —, aber ich bin dezidiert dafir, dass die
einzelnen Elemente dem Volk separat unterbreitet werden.
Damit kann auch vermieden werden, dass die Neat-Voriage
durch ein Wunschkonzert der Regionen in einer Art und
Weise angereichert wird, dle sich mit unseren finanziellen
Mbglichkeiten nicht mehr vertragt. Bei einem solchen Vorge-
hen kann auch die Einheit der Materie besser sichergestelit
werden.

Zu Punkt 2, zur Einbindung der Schweiz sowohi im Nord-
Stid-Verkehr wie auch im West-Ost-Verkehr in die Hauptach-
sen Europas: Die schwelzerische Verkehrspolitik war bisher
2u stark darauf fixiert, eine Verbindung von Norden nach Sii-
den sicherzustellen. Ein eigentliches Konzept ist — zumindest
europdisch — kaum auszurnachen. Betrachtet man belspiels-
weise die Verbindung vom Norden Deutschlands in den Si-
den Iltaliens bel der Strasse, so stellt man fest — ich sage das
etwas vereinfachend —, dass man doppelspurig bis in die
Schweiz f&hrt, dann einspurig den Gotthard traversiert, was
die bekannten Staus provoziert, und dann zweispurig weiter-
fahnt. Bei der Bahn ist es umgekehrt: Wir reisen auf einer
Strecke an, traversieren die Alpen voriéufig auf zwel, in Zu-
kunft sogar auf vier Achsen, um dann auf einer Achse weiter-
zufahren.

Im Ost-West-Verkehr gibt es wenig Ansétze far verkehrsge-
rechte Ldsungen. Wahrend im Westen Anschiiisse an den
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TGV mit Verbindungen nach Paris bestehen — zugegebener-
massen noch nicht optimiert —, bestehen vom Kanton
St. Gallen aus Verbindungen nach Osten. Von der Stdost-
schweiz und insbesondere von Graubiinden aus — immerhin
die grisste Ferienregion in der Schweiz — fehlen sie vollstén-
dig.
Es liegt mir femn, hier neue Projekte zu fordem; aber es
scheint mir notwendig, auf die fehlende Konzeption hinzuwei-
sen, weil nur diese sicherstellen wiirde, dass wir heute mit
der Erfillung regionaier Zusatzwiinsche nicht falsche Priori-
taten setzen.
Zu Punkt 3, zu den innerstaatlichen Verbindungen zu den
Hauptachsen: Wenn ich von Hauptachsen spreche, dann
verstehe ich darunter eine Achse Nord-Sd und eine Achse
Woest-Ost. Es st fiir die einzelnen Regionen nicht entschei-
dend, ob sie an einer Achse liegen, sondem es ist entschei-
dend, ob die Verbindungen zu diesen Achsen optimal sind.
lch habe aus diesem Grunde im letzten Jahr in einem Postu-
lat vom Bundesrat verlangt, einen Bericht Giber die gleichwer-
tige Erschliessung aller Regionen der Schweiz zu erarbeiten.
Im Zusammenhang mit der Neat wurden vor allem die Ana-
lyse und die Darstellung der erw8hnten Verbindungen im
Rahmen der Botschaft zur Neat gefordert. Der Vorstoss
wurde von rund 30 Mitgliedern unseres Rates unterstiitzt.
Der Bundesrat nahm das Postulat entgegen. Bedauerlicher-
weise finden sich nun aber in der Botschaft keine schllssigen
Aussagen zu dieser Frage. Dies ist aber unabdingbare Vor-
aussetzung, um eine Gesamtbeurteiiung der Voriage vomeh-
men zu kénnen.
Zu Punkt 4, zur Finanzierbarkeit und zu den Tragem der Fi-
nanzierung: In bezug auf die Finanzierung gibt es zwei
Aspekte zu beurteilen: Erstens: Was soll finanziert werden?
Zweltens: Wie soll es finanziert werden?
Das Was, meine ich, ist heute doch zu wenig konkretisiert.
Warum? Einmal bestehen in bezug auf die Projekte noch
grdsste Unsicherheiten. 1,2 Milliarden Franken fir den An-
schluss an den TGV - die Botschaft spricht nur von der Be-
deutung des Tors nach Westen; es fehlen konkrete Detailan-
gaben —: Wie soll man in diesem Zusammenhang den
Stimmberechtigten klarmachen, dass wir Verkehrsinvestitio-
nen im Ausland finanzieren sollten, die zugegebenermassen
in unserem Interesse sind, dass sich das Ausland aber an
Transitlinien nicht beteiligen solle, obwohl es — ich verweise
auf die entsprechenden Studien — das Hauptinteresse an den
Transitlinien hat.
2Zu «Bahn 2000», zweite Etappe: Fir diesen Teil sind in der
Botschaft von seiten des Bundesrates 5,9 Milliarden Franken
vorgesehen. Genaue Angaben fehlen. Die Mehrheit der
Kommission will das Problem damit I16sen, dass die zweite
Etappe von «Bahn 2000» ausgenommen wird. Damit wird
aber auch eine vollstandige Ubersicht der zu erwartenden
Kosten verunmdglicht.
In bezug auf die Kosten der Bahntunnels k&nnen wir heute
noch keine befriedigenden Antworten geben. So braucht es
noch umfassende geologische Untersuchungen, um die zu
:gﬂartenden Kosten einigermassen zuverléssig beurteilen zu
nnen.
Das Ausklammern der Zufahrtslinien ist ebenfalls mehr Kos-
metik denn realistische Ldsung des Problems. Es besteht fiir
mich kein Zweifel, dass man damit wohl die Gesamtsumme
der Kosten heute optisch reduzieren kann, spéter aber zu-
satzliche Mittel zu diesem Zweck binden wird. Auch dariiber
sollte Transparenz bestehen, well die in diesem Zusammen-
hang gebundenen Mittel fiir andere Verkehrsinvestitionen
tehlen werden.
Es wire auch notwendig gewesen, dass wir die Kosten der
Bahnreform — der Kommissionsprasident hat von 14 Milliar-
den Franken gesprochen — und die Investitionen im laufen-
den Budget dargestelit hétten, damit diese Kostenwahrheit,
die Gesamtiibersicht der Schienenkosten, auf dem Tisch des
Hauses ldge. Nur dann kénnte auch der Stimmberechtigte
beurteilen, welche Variante er unterstiitzen soll.
Ich verzichte darauf, auf die Bedarfsfrage einzutreten. Ich
habe immerhin mit Befriedigung zur Kenntnis genommen,
dass man sich sowohl in der Westschweiz — die Minderheit Ca-
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vadini Jean mit ihrem Antrag —als auch in der tbrigen Schweiz
far nur noch elne Linle starkmacht und damit unterstreicht,
dass heute der Bedarf flir zwei Linien nicht gegeben ist.
Zum Wie bel der Finanzierung: Die Vorlage des Bundesrates
geht von einer Finanzierung von drei Vierteln zu Lasten der
Strasse und einem Viertel durch Verschulden zu Lasten des
Bundeshaushaltes aus. Dabei wird eln Finanzierungssystem
gewdhit, welches den Gatertransport auf der Strasse wesent-
lich belastet. So hofft man, im Rahmen einer Verkehrslen-
kung den alpenquerenden Glterverkehr von der Strasse auf
die Schiene zu bringen. Dieses Ziel ist zu unterstiitzen. Es
darf aber nicht Gbersehen werden, dass mit diesem Konzept
die Gatervertellung per Strasse ebenfalls wesentlich verteu-
ert wird und damit die Rand- und Berggebiete bedeutend be-
nachtelligt werden,

Von Strassenseite st dle Bereitschaft signalisiert worden, ei-
ner teilweisen Mitfinanzierung der Neat nicht zu opponieren.
Ebenso klar wurde aber signalisiert, dass die heute vorlie-
gende, einseitige Finanzierung der Infrastrukturen des 6ffent-
lichen Verkehrs bekdmpft wird. In dieser wichtigen Frage
hétte man eine ausgewogenere L8sung présentieren sollen,
beispielsweise ein Zweitel Ober die Strasse, ein Viertel iiber
Verschuldung und ein Viertel aus einer aligemeinen Abgabe.
Das kann eine Energiesteuer, eine Mehrwertsteuer oder et-
was anderes sein.

Ich verwelse auf den 1992 in Kraft getretenen Beschluss. Da-
mals lautete die Formulierung: «Die Finanzierung wird si-
chergestelit durch: .... b. einen Teil des Ertrages der Treib-
stoffzblle, soweit sie die Basislinien am Gotthard und L8tsch-
berg geméss den Artikeln 5 und 6 betreffen.» (Art. 15 Abs. 1)
Wenn Sie die jetzige Finanzierungsvorlage betrachten, dann
sehen Sie, dass man jetzt aus diesen Mitteln zusatziich die
erste Etappe von «Bahn 2000», zusétzlich den TGV-An-
schluss und zusatzlich Verbindungen von Ziirich aus zu den
Hochleistungsstrecken Europas finanzieren will. Mit einem
solchen Finanzierungskonzept diirfte es ausserordentiich
schwierig sein, den Abstimmungskampf fiir eine Voriage zu
gewinnen.

Es waére richtig, wenn wir die Vorlage an die Kommission zu-
riickwiesen mit dem Auftrag, erstens die verschiedenen Bau-
vorhaben zu entflechten und eine reine Neat-Vorlage vorzu-
legen, zweitens in diesem Zusammenhang die notwendige
Finanzierung des Schienenverkehrs transparent zu machen
sowie drittens eine ausgewogenere Finanzierung zu suchen.
ich bin der Meinung, dass wir sonst mit dieser Vorlage aus-
serordentlich grosse Schwierigkeiten haben werden.

Ich habe mir Gberlegt, ob ich mich Herm Schoch anschlies-
sen soll. Beim Antrag Schoch gibt es natiriich wenig mégli-
che Altemativen. Ich habe es lieber, wenn man die Vorlage
an die Kommission zurdckweist. Wenn dann die Kommission
zum Schluss kommt, man solle im Sinne von Herm Schoch
Tabula rasa machen, kann ich mich dem natiirlich anschlies-
sen. Ich bin aber der Meinung, dass es flr die Kommission
wabhrschelnlich noch andere Méglichkeiten gibt.

Deshalb mdchte ich Sle bitten, meinem Rickwelsungsantrag
2u folgen.

Danioth Hans (C, UR): Uber die Neat Ist nun wahrlich genug
gesprochen und geschrieben worden. Man gewinnt fast den
Eindruck, die Verwirrung der Geister nehme zu statt ab.

An uns verantwortlichen Parlamentariern liegt es, den Faden
2u entdecken und so aus dem Labyrinth von Fakten und Mei-
nungen herauszufinden.

Gestatten Sie, dass ich mit einem Zitat beginne, das nicht
ganz der Wirklichkelt entspricht: «Der Bund wird auf dem
Wege der Gesetzgebung die Ermichtung und Bendtzung ei-
nes Netzes von Alpentransversalen sicherstellen.» Viellelcht
haben Sie erraten, woher das Zitat stammt; ich habe nur ein
Wort ausgewechselt, statt «Alpentransversalen» misste es
«Nationalstrassen» heissen. Es handelt sich um die an der
Volksabstimmung vom 6. Juli 1958 angenommene Verfas-
sungsgrundlage fiir den Bau des bisher grdssten Strassen-
werkes in der Schweiz, den Bau der Nationalstrassen.

Die Umschreibung des Programmes und der Finanzierung
der Investitionsvorhaben des &ffentlichen Verkehrs in Artikel

]

23 der Ubergangsbestimmungen der Bundesverfassung
nimmt, wie Sie leicht feststellen kdnnen, etwa zehnmal mehr
Text in Anspruch, Die Diskrepanz, nicht nur in der geschrie-
benen Verfassung, sondern mehr noch in der geistigen und
gesellschaftlichen Verfassung unseres Landes, kdnnte grds-
ser nicht sein. Dort einlge Grundsétze, hier ein ganzer Wust
an Finanzkompetenzen, Baukonzepten, Etappierungen, wei-
teren Detailvorschriften und Ersatzidsungen.

1. Ich glaube nicht, dass wir mit diesem Verfassungsartikel
elne brauchbare L&sung finden; ich bin auch nicht stolz tiber
meinen Beitrag an diese Verfassungsldsung, an eine L&-
sung, die an einer Volksabstimmung kaum versténdlich ge-
macht werden kann. Daher habe ich mich nun in letzter Mi-
nute entschlossen, mit einem Gliederungsantrag den Verfas-
sungsartikel von allem unnétigen Ballast zu befreien. Was
nicht in die Verfassung — die Finanzierungsbestimmung — ge-
hén, sind die Bauvorschriften, die in allen vier Projekten be-
reits rechtsgiiltig beschlossen sind. Ich werde bei der Be-
griindung des Antrages darauf zurlickkommen.

2. Das 1991 vom Parlament und 1992 vom Volk beschlos-
sene Neat-Werk wurde als verkehrspolitische Notwendigkeit
und als staatspolitische Klugheit gepriesen und bildete im-
merhin eine tragfdhige Grundlage far eine Zustimmung durch
Parlament und Volk. Die betriebswirtschaftliche Rendite
wurde, wie wir heute alle wissen, sicher dberbewertet. Der
volkswirtschaftliche Nutzen wurde aber richtig eingeschétzt.
In kurzer Zeit sind wir nun von einem Extrem ins andere ge-
langt. Es ist zwar allseits unbestritten, dass die zu optimisti-
sche finanzielle Sichtweise der friilhen neunziger Jahre nicht
mehr aufrechterhalten werden kann. Doch heute haben fast
ausschliesslich die Finanzstrategen das Sagen.
Entscheidend Ist fir mich eine ausgewogene Sonderfinan-
zierung, die neue Mittel erschliessen kann und nicht nur die
Bundeskasse belastet. Das ist beim Antrag der Mehrheit
durchaus der Fall. Wenn man davon ausgeht, dass zurzeit
ein Lastwagen, der die Schweiz transitiert, flir die pauschale
Schwerverkehrsabgabe 40 Franken zu bezahlen hat und
dass Osterreich nun nach dem Prinzip des Road pricing bis
2u 250 Schweizerfranken und mehr fir die Fahrt Gber den
Brenner verlangt, dann weiss man doch, wo Geld gehoit wer-
den kdnnte.

Dabei weiss wohl jedermann, dass weder Verkehrsprogno-
sen noch Rentabilititsberechnungen das ganze Spektrum
offentlicher Interessen abdecken kdnnen. Es verbleibt immer
ein betréchtiicher Ermessenssplelraum, somit: Einbezug von
volkswirtschaftlichen, aber auch, Herr Bréndli, von regional-
politischen Liberlegungen, was zuldssig und sinnvoll ist. Le-
gitim sind auch die Anliegen der vorab vom Bau und Betrieb
betroffenen Gegenden, der Dérfer, der Lebensrdume, sei es
im Kandertal, sel es im Tessin, sei es im Umerland, wobei
nicht einmal larmtechnische Retuschen die Probleme zu 16-
sen vermdgen.

Auch belnhaltet die Verwirklichung eines nationalen Vorha-
bens dieser Gréssenordnung stets ein betrachtliches Risiko.
Fiar welche Ldsung wir uns auch immer entschelden werden,
diesen verantwortungsvollen Entscheid kénnen uns auch
noch so viele Expertisen und Rentabilititsberechnungen
nicht abnehmen. Rickweisungsantrége, wie sie nun wie
Pilze zuhauf aus dem Boden schiessen, bringen uns héch-
stens in eine Verweigerungshaltung, aber nicht weiter. Wir
missen halt dem Volk reinen Wein einschenken und sagen,
dass die Annahmen, die man vor flinf Jahren getroffen hat,
zu optimistisch waren.

Wir milssen aber auch eingestehen, Herr Schoch, Herr Rel-
mann, dass wir nicht bei Null beginnen k&nnen. Lesen Sie
Artikel 36sexies der Bundesverfassung! Ohne Neat k&nnen
wir ihn nicht umsetzen. Denken Sie auch an das Transitab-
kommen! In einer Zeit, da die bilateralen Verhandlungen auf
des Messers Schneide stehen, hier eine Verweigerungshal-
tung einzunehmen, wiirde einen grossen Erkldrungsbedarf
far unseren Bundesrat und unsere Unterhéndler zur Foige
haben.

Wenn wir kein Wagnis mehr eingehen k&nnen und wollen,
werden wir dieses Land nicht weiterbringen. Was wére wohl
passiert, wenn sich Méanner wie Alfred Escher und Louis
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Favre beim Bau der Gotthardbahn hinter einem Berg von Ex-
pertisen verschanzt hétten, statt diesen — heute noch ge-
rihmten — Untemehmungsgeist an den Tag zu legen? Bel so
viel Kleinmut, wie er heute auch hier im Parlament auftritt,
fragt man sich, ob wir an der Schwelle des neuen Jahrtau-
sends GOberhaupt eine Gemeinschaftsaufgabe dieser Grds-
senordnung vollbringen k&nnen.

3. Die nationale Dimension der grossen Eisenbahnprojekte
erfordert sicher ein nationales Denken. Das Netzkonzept ist
aber nicht nur verkehrstechnisch nach wie vor uneridsslich.
Die zeitlich gestaffelte Netzldsung, wie sie die Kommissions-
mehrheit beantragt, wiirde in Wirklichkeit zu einem reinen
Lippenbekenntnis verkommen ~ dariber diirfen wir uns ehr-
licherwsise keine lilusionen machen. Wir alle wissen, dass
die Verkehrsstrdme nicht statisch sind; der Verkehrsfluss
folgt der Investition.

Die Zuriickstellung einer Neat-Achse — die Neat ermdgiicht
auch die rasche und termingerechte Erfiilung von nationalen
Verfassungsauftrdgen und intemationalen Verpflichtungen —
wére nicht nur verkehrspolitisch verfehit. Gegen eine veren-
gende Optik, die sich nur vordergriindlg finanziell «billigers
auswirkt, wehren sich die betroffenen Regionen - vor allem
in der Romandie, in Bem und im Wallis — mit Recht. Der Suk-
kurs flr die bundesrétliche Lésung der Weiterfihrung der Ar-
beiten auf beiden Achsen, mit den unterschiedlichen Ge-
schwindigkeiten, die sich aus dem Projekt ergeben, hat nicht
nur symbolischen Charakter. Zu dieser WeiterfGhrung, die
selbstverstandlich die Gotthardachse als Riickgrat der Neat
nicht ausschiiesst — das werden wir dann in der Detailbera-
tung hdren —, gibt es veminftigerweise, Sie mbgen «leider»
oder «gliicklicherweise» sagen, keine realistische Altema-
tive. Ich glaube, dass wir mit derartigen Etappierungen, mit all
ihren Konsequenzen, mehr Probleme schaffen, als wir idsen.
4. Die Neat ist auch nicht bloss die Summe von neuen Basis-
tunnein und Verbindungsstrecken fir eine Hochleistungsei-
senbahn. Sie stellt nach meinem Dafiirhalten einen entschei-
denden Impuls far eine europaweite Umlagerung von geeig-
neten Verkehrsstrbmen dar, nadmlich von Personen-Hoch-
leistungszigen - das wird oft vergessen — und von
Gtertransiten auf langen Strecken. Der Hochgeschwindig-
keitsverkehr verbraucht 40 Prozent weniger Flache als die
Strasse, 2,3mal weniger Energle als das Auto, dreimal weni-
ger Energie als das Flugzeug. Wenn man zudem bedenkt,
dass die Schweizer Strassenbeniitzer gemass zuveridssigen
Prognosen in zehn Jahren rund 1500 Stunden Stau auf Au-
tobahnen erleben diirften und dass das Schweizer National-
strassennetz gleichzeitig mit der Beendigung auch an seine
Kapazitdtsgrenzen stossen wird, sind Investitionen im Be-
reich des dffentlichen Verkehrs sehr wohi gerechtfertigt. Die
Schwelz kann dank ihres Efforts eine Pionierieistung fiir den
Umschwung im europaischen Denken bewirken.

5. Die Neat ist zwar uneridsslich; aber nur dann — ich betone
das ebenso kiar und deutlich —, wenn das gewaltige Vorha-
ben mit nationaler Auswirkung, aber von intemationaler Di-
mension und Zielsetzung auch von der intemationalen, der
europdischen Gemeinschaft mitgetragen wird und damit das
betréchtliche Nachfragepotential — nicht zu verwechseln mit
der jetzigen Nachfrage — genutzt werden kann.

Die einseitigen finanziellen Opfer der Schweiz finden nur
dann eine innere Rechtfertigung, wenn die EU ihrerseits ihre
Verpfiichtungen geméss Transitabkommen — und zwar nicht
nur dem Buchstaben nach — getreulich einhdlt. Gewisse
Zweifel sind hier nun wahrlich am Platze, wie die Erklarungen
der allerietzten Tage belegen. Osterreich, das eigentlich die
namlichen Interessenlage hat wie die Schweiz, also unser
nattificher Bundesgenosse sein kdnnte, und das fur eine
Bkologische Transitpolitik kdmpft, wird, weil EU-Mitgliedland,
von der gleichen EU daran gehindert, nebst den Wegekosten
auch die externen Kosten zu (iberwélzen. Wir alle wissen,
dass zurzelt aufgrund unserer Restriktionen mindestens
300 000 Fahrten von der Schwelz, vor allem vom Gotthard,
auf den Brenner abgedrangt werden und dass nach dem
Prinzip des kiirzesten Weges rund 50 Prozent des Giterver-
kehrs {iber die Schweiz «rollen» missten. Aus diesem Grund
sieht sich Osterrelch gezwungen, gegen die von der Schweiz
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angestrebte Intemalisierung und Aufrechnung aller mass-
geblichen Kosten fir den Alpentransit bei der EU Einspruch
zu erheben, obschon es diese schweizerische Vorreiterrolle
eigentlich begriissen misste und — ich bin im Innersten da-
von {iberzeugt — auch beflirwortet.

Wir bewegen uns in einem eigentlichen Teufelskreis, weil die
Verkehrspolitik der EU hin- und hergerissen ist — zwischen
klaren und Okologischen Zielsetzungen des Verkehrskom-
missérs einerseits und der méachtigen intemationalen Stras-
senverkehrslobby andererssits, die unter dem Deckmantel
nationaler Anliegen verbissen gegen jegliche Anpassung der
Tarife kdmpft. Wie soll hier europaweit eine leistungsabhén-
gige Schwerverkehrsabgabe seingeflihrt und wie eine Alpen-
transitabgabe als gezieltes Instrument zur marktwirtschaftli-
chen Verlagerung des Verkehrs aufgestockt werden?
Nachdem aber die Neat das fir die Schweiz alles entschei-
dende Instrument einer Verlagerung des Giterverkehrs auf
die Schiene darstelit und eine betriebswirtschatftiiche Teilren-
dite nur bei einigermassen kostendeckenden Tarifen erzieit
werden kann, ist der Abschluss eines fiir die Schwelz akzep-
tablen Zusatzabkommens zum Landverkehr eine unabding-
bare Voraussetzung, eine Conditio sine qua non, far die Wei-
terfGhrung unserer Arbeiten an den Transitlinien. Diese abso-
lute Klarheit und diese Veridsslichkeit miissen vor einer
neuen Volksabstimmung feststehen. Nur diesfalls ist eine
Neat erforderlich. Anderenfalls, wenn das Trauerspiel der
heutigen Transitpolitik an der Front, d. h. auf der Strasse,
weitergeht, wiirden wir tatséchlich, wie es Kollege Brandii
sagte, weder eine noch zwel R6hren bendtigen.

Daher hangt das Schicksal der Neat und der Finanzierungs-
abstimmung letztlich ebensosehr, wenn nicht noch mehr,
vom Erfolg unserer Unterhéndler an der aussenpolitischen
Front ab. Dont, in Brussel, wird die Entscheidungsschlacht
um die Neat geschlagen werden.

Cavadini Jean (L, NE): Lorsqu’en 1995 le Conseil fédéral dé-
cida de regrouper les gros projets d'infrastructure des trans-
ports publics, dont le financement devait étre clairement ré-
glé et garanti pour les vingt prochaines années, il prenait une
décision dont nous saluons 'opportunité, mais il avait peut-
étre un peu tardé a le faire. Nous lui demandions avec la
Commission des transports et des télécommunications, de-
puis trois ans en tout cas, d’établir le récapitulatif des dépen-
ses prévisibles de ces travaux toujours croissants.

Et le total fut & la mesure de notre scepticisme. On vit alors
que ces 30,3 milllards de francs ne couvrent que les deux
axes du Saint-Gothard et du Létschberg et prennent en
compte «Rail 2000», le tunnel du Zimmerberg, le raccorde-
ment occidental du pays au réseau TGV et les mesures anti-
bruit le long des voies des chemins de fer. Pour savolir ce que
notre politique des transports pourrait réellement nous coGter
dans ces vingt prochaines années, il conviendrait d’ajouter le
poids financier des déficits des CFF, des engagements des
entreprises de transport concessionnaires, pour ne pas par-
ler de la terminaison, sans cesse différée, du réseau des rou-
tes nationales.

En fait, on peut doubler le montant envisagé, sans entrer
dans le domaine de la science-fiction. C’est & la fois gigan-
tesque et insupportable par la pluralité des projets, en raison
de la situation plus que préoccupante de nos finances {édé-
rales. Et puis, certains éléments sont apparus depuis les con-
ceptions initiales. C’est alnsi que le prix du transport des mar-
chandises a passé de 'indice 100, fixé en 1980, a Pindice 60,
en 1995. Certes, ce prix pourrait remonter, selon la fiscalité
routiére appliquée, mais les propositions faites par le Consell
fédérai pour s’engager dans cette direction sont loin d’étre
agréées par le Parlement, et plus loin encore d'étre accep-
tées par le peuple.

On travallle donc sur hypothése d’'un accroissement annuel
du trafic ferroviaire des marchandises de I'ordre de 2,5 pour
cent, mais on ne peut que constater 'absence de toute ren-
tabilité économique du projet. li est, par exemple, aujourd’hui
impossible de savoir ce que colterait annuellement 'ensem-
ble du réseau réalisé. Nous rappellerons, lors de 'examen de
détall tout a heure, que «Rail 2000» n'est toujours pas
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financé, que plusieurs incertitudes, aujourd’hui, grévent le
rattachement du pays au réseau TGV. Et pour ne pas brosser
un trop noir tableau, nous nous souviendrons simplement
qu'll y a dix ans, on évalualt & 250 millions de francs le prix &
payer pour atténuer les nuisances dues au bruit.

Dieu merci, on a affiné aujourd’hul la prévision, et nous en
sommes a 2,3 milliards de francs.

Pour en finir avec les chiffres, rappelons que les quatre élé-
ments du réseau proposé se répartissent les investissements
de la maniére sulvante: les NLFA regroupent 46 pour cent du
poids du projet; «Rail 2000», 43 pour cent; |'assainissement
du brult, 7 pour cent; le TGV, 4 pour cent. Si nous rappelons
ces pourcentages, ¢’est pour bien leur donner leur poids res-
pectif dans la balance finale.

Nous savons enfin que ces sommes considérables devraient
étre annuellement trouvées jusqu'en 2017 par 'emprunt pour
25 pour cent, par une surtaxe de 10 centimes le litre sur l'es-
sence, par une taxe poids lourds substantiellement musclée
et par une affectation supplémentaire de 25 pour cent des
droits d'entrée sur les carburants pour les NLFA. C’est dire
aussi que les usagers de la route sont ainsi invités & suppor-
ter les trois quarts des investissements qu'exigert les réalisa-
tions ferroviaires. On peut donc étre assuré d’un refus popu-
laire, d’autant plus qu'on se souviendra des péripéties qui ac-
compagneérent le projet de «Rail 2000» que le peuple crut
acheter pour 5,4 milliards de francs, et dont on sait qu'on
peut aujourd’hui déja évaluer le surcofit & 3 milliards de
francs au moins.

Dans une premi&re conclusion, nous pouvons donc dire que
nous ne pourrons nous rallier au Conseil fédéral dans son
projet de financement, et que nous serons de ceux que la so-
lution d’'un fonds ralliera, mais dans une pratique qui soit
compatible avec les normes budgétaires.

Devant ce barrage colossal que constitue le financement du
projet, nous croyons qu'il serait plus sage de le contoumer
plutét que de s’y écraser. C'est bien sOr la fameuse hypo-
thése de I'échelonnement, de I'«Etappierung», que nous re-
tiendrons, mals un échelonnement qui garde sa crédibilité au
projet. Si la majorité est forte pour se rallier & cette solution,
elie s'affaiblit bien sir quand il s’agit de déterminer I'identité
de la premidre étape. Et pour parler tout a fait simplement,
comme la Suisse occidentale comptait troils commissaires
dans la Commission des transports et des télécommunica-
tions, et que le reste du pays était représenté par dix person-
nes, on n'étonnera personne non plus en voyant les parti-
sans du Saint-Gothard prioritaire 'emporter largement.

Et pourtant, nous persistons a croire, a dire, a plaider pour
une interversion du choix, et ceci dans I'intérét général. Pour-
quoi? Parce que la création d’'une transversale Létschberg
s'impose:

1. par le cofit du projet, dans le rapport quasl 1 & 3: 3,4 mil-
liards de francs contre 9 milliards de francs & peu prés;

2. par le tracé et la géologie favorables & une réalisation mai-
trisée. En effet, il est surprenant de souligner que le chemin
le plus court entre le nord et le sud du pays ne passe pas par
le Saint-Gothard, mais par le Létschberg;

3. par I'acceptation politique de ce tunnel que les cantons in-
téressés plébiscitent. Ce projet ne présente pas de difficuités
politiques majeures, dans la mesure ou les cantons sur les-
quels ce projet devrait se développer ou les cantons qui sont
reliés & ce projet I'acceptent, voire le plébiscitent;

4, parce gque si I'on inverse les choix et qu’on commence par
le Saint-Gothard, en renvoyant le L&tschberg & des temps
que I'on veut croire mellleurs, & coup sdr, et nous le savons,
le Létschberg ne se fera pas. Au contraire, si le Ltschberg
est prioritaire dans la construction, le Saint-Gothard sulvra
assurément.

Terminons par quelques remarques qui soulignent I'extraor-
dinaire complexité du choix qui nous est proposé.

1. Le transit ferroviaire a progressé plus faiblement que le
Consell fédéral ne 'imaginait. Les axes actuels peuvent ab-
sorber la croissance réelle du trafic ferroviaire, et ce pour plu-
sieurs années encore.

2. Le budget du Saint-Gothard est assurément sous-évaiué.
La géologie nous réserve de bien mauvaises surprises.

C

3. L'acceptation de linitiative des Alpes nous contraint bien
sQr a respecter nos accords internationaux. Nous ne pou-
vons nous contenter simplement de volr venir.

4, Le déficit d’exploitation des NLFA est inconnu. On a parlé
de 1,5 milliard de francs, on a dit 2 milliards de francs. On ne
peut partir ains! sur la base de deux projets simuitanés. Et I
faut de plus savoir que I'Autriche et la France envisagent,
elles aussi, des axes ferroviaires de transit, que ce soit au
Brenner ou au Mont-Cenis. L'offre risque aussi d'étre plétho-
rique, donc d'alourdir encore le codt des NLFA.

La moins mauvaise des solutions consiste assurément a
donner le départ au Ltschberg pour les raisons évoquées,
d’autant plus que le Saint-Gothard a excité les appétits et les
envies les plus insatiables du c6té de ceux qu'il irrigue. Voyez
le Tessin et ses demandes de prolongation du tunnel de
base, voyez la Suisse orientale et ses exigences de raccor-
dement, voyons la Suisse centrale avec ses variantes col-
teuses, entendons Zurich et ses désirs onéreux de complé-
ments.

Non, décidément, nous ne pourrons pas tout construire en
méme temps, et tenir les prix qui sont ici évoqués. Nous
avons & choisir. Nous devons d’abord voir I'intérét national.
Nous sommes cernés par la maigreur des finances, par les
égoismes ou les intéréts contradictoires des régions, par no-
tre peur de I'étranger. Nous ne pourrons conduire & son
terme P'énorme projet qui nous est proposé. Nous devons
donc prendre le chemin médian d'un redimensionnement,
d'un échelonnement et d’'une proposition qui soit politique-
ment et nationalement acceptable.

Kiichler Niklaus (C, OW): Ich mdchte mich fir Eintreten auf
die Vorlage aussprechen und bin persdnlich gegen die ver-
schiedenen Rickweisungs- und Nichteintretensantrédge. Die
Kommission hat wahrend Wochen und Monaten intensive Ar-
beit geleistet. Wir haben diverse Zusatzberichte erhaiten, wir
haben die Kantone und verschiedene Organisationen ange-
hért; die Berichte stehen auch thnen allen zur Verfigung. Auf
jeden Fall miissen wir so oder so elnen politischen Entscheid
féllen; ich meine, dieser wére heute oder morgen féllig.

Vor allem aufgrund des ausserordentlich starken und intensi-
ven Regionallobbyismus, dem wir als Kommissionsmitglieder
in den vergangenen Wochen und Monaten ausgesetzt wa-
ren, kdnnte man meinen, wir wiirden heute zum ersten Mal
Gber die Frage der Alpentransversale Nord-Siid diskutieren.
Dabei hat doch das Schweizervolk, d. h., haben wir alle, vor
bloss vier Jahren mit geradezu tiberwaltigender Mehrheit be-
schlossen, die Schweizer Alpenbahnen zu modemisieren,
und zwar sollte diese Modemisierung grundsétzlich auf zwei
Achsen erfolgen, némlich auf der Gotthard- und auf der
Létschbergachse. Das ist bewéhrter helvetischer Konsens
und Weltblick.

Aber unser Volk ist seit jeher auch realitdtsbewusst — das
kénnen wir ihm nicht absprechen —, und in den letzten vier
Jahren ist es ganz offensichtiich auch noch sparbewusster
geworden. Uberall muss der Giirtel enger geschnallt werden.
Vor vier Jahren waren das &ffentliche und das private Sparen
nichtim gleichen Ausmass und nicht in der gleichen Intensitét
ein Thema wie heute. Deshalb hatte eine vollausgebaute
Netzvariante auch eine entsprechende Chance. Heute aber
laufen wir sogar Gefahr, dass wegen akribischer Sparan-
strengungen grosse Teile unserer Wirtschaft beinahe lahm-
gelegt werden und dass wir vor allem Langfristprojekte nicht
rechtzeitig in Angriff nehmen.

Solche Eisenbahn-Grossprojekte sind bekanntlich Langfrist-
projekte, die keine kurzfristige Politik ertragen. Wirmissen sie
also rechtzeitig in Angriff nehmen, wenn wir nicht betréchtliche
negative Konsequenzen im gesamten Verkehrsbereich — sei
es bei der Umiagerung von der Strasse auf die Schiene, sel
es auch bei den bilateralen Verhandlungen — in Kauf nehmen
wollen. Selbstversténdlich m{ssen wir uns heute auch bei der
ganzen Infrastruktur des 6ffentlichen Verkehrs auf das absolut
Notwendige konzentrieren. Die Gelder, welche hierfiir zur
Verfigung gestellt werden, sollen gezielt und mit dem grdsst-
méglichen Nutzen eingesetzt werden. Das ist ein Auftrag des
Volkes, gewissermassen ein Dauerauftrag.
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Diesen Auftrag hat die Mehrheit Threr Kommission entspre-
chend emst genommen und zum Beschluss erhoben. Sie be-
kennt sich namlich trotz Etappierung nach wie vor zum Netz-
beschluss, der vom Schweizervolk 1992 mit zwei Dritteln zu
einem Drittel der Stimmen gutgeheissen und abgesegnet
wurde. Dabej bestand 1992 — das ist interessant — die
63,6prozentige Jamehrheit nicht nur aus Bahnben@tzern. Die
damalige Abstimmung (ber die Neat wurde auch deshalb so
hoch gewonnen, weil die Autofahrer ebenfalls hinter dem
Netzkonzept standen. Je attraktiver das Schienennetz ist,
desto mehr Passagiere erreichen ihr Ziel per Bahn, desto
mehr Giter werden per Bahn spediert, und desto mehr Platz
gibt es auf den Strassen. Diese Rechnung ist auch schnell
gemacht.

Generell vermischen sich heute die Grenzen zwischen einfa-
chen Autofahrem und reinen Bahnbenitzern; die meisten
von uns sind ndmlich beides. Damit dies aber auch in Zukunft
gewdbhrleistet ist, mlissen beide Verkehrstréger, Schiene und
Strasse, attraktiv sein, sonst gibt es auch kein freie Verkehrs-
mittelwahl mehr. N

Ausgehend von solchen Uberlegungen ist der Antrag der
Mehrheit unserer vorberatenden Kommission ein realpoliti-
scher Entscheid und deshalb meines Erachtens auch vor
dem Volk mehrheitsfdhig. Es geht darum, grundsétzlich am
Netzbeschluss festzuhalten, aber bloss das zurzeit Vordring-
liche zu realisieren. Und das Vordringliche kann heute, nach
sorgfaltigem Abwégen aller Pro- und Kontraargumente far
die eine oder andere Achse, nur die Gotthardachse sein. Wir
werden morgen bei Beginn der Detailberatung noch dazu
Stellung nehmen kdnnen. Denn das Setzen von Prioritéten
hat ja viel mit dem klugen Einsatz der knappen Geldmittel zu
tun. Wenn wir schon fir die Realisierung der Grossprojekte
des 6ffentlichen Verkehrs den gréssten Teil des Geides von
uns Autofahremn veriangen — ich zahie mich bewusst auch zu
den Autofahremn —, dann haben wir die Pflicht und Schuidig-
kelt, diese Mittel auch optimal zu investieren. Denn wir alle
wissen ja: Entscheidend fiir die Rentabilitit einer Verkehrs-
achse ist letztlich der Markt.

Die Gotthardachse z&hlt heute 13 100 Reisende pro Tag in
beiden Richtungen; auf der Létschbergachse sind es fast die
Halfte weniger, namlich 7300 Reisende. Auf der Gotthard-
achse bewirken wir mit dem Bau des Basistunnels Reisezeit-
gewinne ftir 3 Millionen Einwohner; auf der Létschbergachse
sind es 1,5 Millionen Einwohner, also die Hélfte. Auf der Gott-
hardachse werden heute 13,6 Millionen Tonnen Giiter trans-
portiert; auf der Létschbergachse 4,5 Millionen Tonnen, also
ein Drittel des Volumens am Gotthard. Mit dem Bau des Ba-
sistunnels erhéhen wir auf der Gotthardachse die Kapazita-
ten flr Gater von heute 130 Zigen pro Tag in beiden Rich-
tungen auf kiinftig etwa 220 Ziige. Am Létschberg schaffen
wir mit einem neuen, aber bloss einspurigen Basistunnel ge-
geniiber der kiinftlg ausgebauten Doppelspur-Bergstrecke
Gberhaupt kelnen zusétzlichen Kapazitdtsgewinn, wie uns
dle Fachleute in der Kommission ausgefihrt haben. Mit dem
Gotthard-Basistunnel schliesslich, der eine Scheitelhdhe von
550 Metem aufweist, realisieren wir eine modeme Alpen-
flachbahn —~ das méchte ich unterstreichen —, wéhrend wir mit
einem Basistunnel amn Létschberg nach wie vor eine Berg-
strecke haben werden.

Das sind einige wenige stichwortartige Eckdaten, die wir bei
unserem Entscheid ber eine allfdllige Etappierung zur
Kenntnis zu nehmen haben. Meines Erachtens hat die Mehr-
heit der Kommission mit ihren Antrdgen solchen Daten und
Fakten Rechnung getragen.

Ich meine: Auch die Westschwelz geht nicht leer aus. Der An-
schluss der Westschweiz an das européische Hochge-
schwindigkeitsnetz Ist gesichert und geméss Antrag der
Kommissionsmehrheit finanziert. Die Ostschweiz ihrerseits
soll — ebenfalls geméass Antrag der Kommissionsmehrheit —
kanftig vermehrt ins in- und ausléndische Schienennetz inte-
griert werden. Insofern tragt der Antrag der Kommissions-
mehrheit den berechtigten regionalpolitischen Interessen
bestméglich Rechnung.

Was den Bau des Ldtschberg-Basistunnels in einer zweiten
Etappe anbelangt — um noch auf dieses Argument hinzuwel-
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sen —: Das helsst nicht, dass er nicht gebaut wird. Das muss
hier klar und deutlich festgehalten werden. Es ist also kein
blosses Lippenbekenntnis, wie eln Vorredner ausgefiihrt hat.
Die laufenden bilateralen Verhandlungen mit der EU im Be-
reich des Landverkehrs und die sie begleitenden verkehrspo-
litischen Diskussionen zeigen einen nicht zu verkennenden
Trend. Dieser Trend geht dahin, dass es dank eines geeinten
und starken Auftritts der beiden Alpenlander Osterreich und
Schweiz maglich wird, den Transitverkehr mit fiskalischen
Massnahmen von der Strasse auf die Schiene zu bringen. Je
besser dies gelingt, desto gréisser wird der zu erwartende
Verkehr auf der «rollenden Landstrasse» durch unser Land.
Ich meine: Das ist ein gewaltiges Marktpotential und ein Ge-
fschéft, das sich unsere Bahnen nicht entgehen lassen diir-
en.
Daher sieht die Kommissionsmehrheit im Bundesbeschluss
A expressis verbis die Realisierung des Ldtschberg-Basis-
tunnels vor, sobald die Marktlage es verlangt — ich betone:
sobald die Marktlage es verlangt —; also auch hier kein blos-
ses Lippenbekenntnis! Das heisst im Klartext: keine Bauten
auf Vorrat, sondem flexibel auf kinftige Nachfrageentwick-
lungen reagieren. Das grundsétzliche Festhalten am Netz-
konzept und die fortlaufende Optimierung des Létschbergas-
tes machen den Antrag der Kommissionsmehrheit durchaus
EU-kompatibel. Die im Transitabkommen vom 16. Dezember
1992 enthaltenen Bautermine sind nach den Ausserungen
von Herm Direktor Erdmenger vor unserer Kommission ohne
weiteres diskutabel. Jedenfalls — und das ist interessant —
nehmen die Osterreicher und die ltallener, was den Brenner
anbelangt, die gleichen Rechte fir sich in Anspruch. Das tun
auch die Italiener und die Franzosen bez(iglich des Mont-Ce-
nis. Sie sprechen dort immer von Zelt-, von Planungs- und
von Richthorizonten. Ich meine, was den EU-Mitgliedemn
recht ist, solite auch uns Schweizem billig sein.
In der parlamentarischen Beratung zwischen beiden Raten
kann nun die Auseinandersetzung vor allem zwel grundsétz-
liche Wendungen nehmen: Entweder einigt man sich auf
eine echte, kostensparende Etappierung der Alpentransver-
salen - dann miisste die Neat als Konzept, als notwendiges
Element der helvetischen Europapolitik neben der besseren
Einbindung der Schweiz in das européische Hochleistungs-
schienennetz, gerade auch in der Romandie und in der Ost-
schweiz eine Chance haben —; oder der Gibertriebene Regio-
nallobbyismus treibt weltere Bliten, und dann, so meine ich,
sind alle Bahntriume vom Gotthard {iber den Létschberg
und den Hirzel bls zur TGV-Linie nach Genf vorerst einmal
ausgetraumt. Uber diese Gefahr des Nullentscheides helfen
auch die verschiedenen Nichteintretens- und Rlickweisungs-
antrige nicht hinweg.
Wir haben, wie erwéhnt, selbst die Kantone emeut angefragt
bzw. angehért, schriftlich und mindlich. Sie wurden berelts
vorher angefragt bzw. angehért. Wir haben diverse Organi-
sationen angehdrt. Die regionalpolitischen Interessen wer-
den auch in drei Monaten oder in einem halben Jahr weiter-
hin aufeinanderprallen; also wird uns eine Verschiebung, ein
Nichteintreten, hdchstens kostbare Zelt kosten — Zelt, die wir
im Hinblick auf die anderen verkehrspolitischen Vorlagen
brauchen, vor allem aber auch im Hinblick auf die bilateralen
Verhandiungen mit der EU.
Aus diesen Griinden meine ich, dass der Neat-Zug nun seine
parlamentarische Fahrt solite fortsetzen kdnnen und dass wir
ihn nicht bereits heute wieder diirfen stoppen iassen.
Aus all diesen Griinden bin ich fdr Eintreten und gegen die
besagten Antrage. Ich bin iberzeugt davon, dass die Mehr-
helt der Kommission mit ihrem Antrag auf Etappierung durch-
aus in der Lage ist, den berGhmten gordischen Knoten in die-
sem sensiblen Bereich der Verkehrspolitik durchzuhauen.
Ich bin davon Gberzeugt, dass das Volk unsere Uberiegun-
gen honorleren und unserem von 30 Milliarden auf rund
21 Miliiarden Franken abgespeckten Paket zustimmen wird —-
eine Abspeckung, wie sie auch Kollege Brandli mit seinem
Antrag fordert. Ich meine, dass wir gleichzeitig auch dem
Volk gegeniber unseren Sparwillen unter Beweis stellen und
zeigen kdnnen, dass wir gewillt sind, in einem ersten Schritt
das absolut Notwendige zu tun und das heute Zurlckge-
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stelite sofort, bel entsprechender Marktlage, in einem zwei-
ten Schritt zu realisieren — also eine typisch pragmatische,
vom Volk und vom Ausland verstandene und vor aliem von
uns als Parlamentarier dem Volk auch kommunizierbare L6-
sung.

Onken Thomas (S, TG): Als erstes stelle ich fest, dass die-
ses Geschéft, das hier die Gemiiter so sehr bewegt und nach
mir noch ein gutes Dutzend weiterer Referentinnen und Re-
ferenten auf den Plan rufen wird, nicht Neat heisst und schon
gar nicht Gotthard oder Létschberg, sondern «Bau und Fi-
nanzierung der Infrastruktur des &ffentlichen Verkehrs», Und
es war das Parilament, das diese Biindelung der Vorhaben,
diese Zusammenschau, verlangt hat. ich wundere mich des-
halb {iber die Stimmen, die jetzt bereits wieder eine Auftei-
lung In verschiedene Pakete fordem.

Man kann an diesen Umstand nicht oft genug erinnern, denn
die einseitige Fokussierung auf die Frage der Transitachsen
verkilrzt die Diskussion in unzuléssiger Weise; sle wird damit
der Herausforderung, der wir uns stellen missen, meines Er-
achtens nicht gerecht. Dlese Herausforderung heisst: Was
far einen 6ffentlichen Verkehr wollen wir im nachsten Jahr-
hundert? Welche Aufgabenteilung zwischen Schiene und
Strasse wollen wir? Kurz: Wie bewdltigen wir den Transport
von Gitem und von Menschen bedirfnisnah und wirtschaft-
lich, eurokompatibel und umweitgerecht?

Auf diese Fragen, meine ich, bleibt unsere Kommission doch
einige Antworten schuldig. Denn auch sie hat die Beratungen
vorab auf die Frage «Netzvariante: ja oder nein?», auf die
Frage «Gotthard oder Ltschberg?» ausgerichtet. Und viel-
leicht konnte sie auch gar nicht anders. Denn gerade eine
standeratliche Kommission muss natirlich die regionalen
und auch die staatspolitischen Fragen, die damit verkniipft
sind, die Anliegen der Kantone insbesondere, mit grosser
Emsthaftigkeit aufgreifen und zu thren eigenen machen.
Doch hier wird es ganz sicher eine Arbeitstellung mit dem
Nationalrat geben, und es steht fir mich ausser Frage, dass
diese Vorlage wohl noch in wesentlichen Punkten veréndert
wird, ja sogar veréndert werden muss. Denn es gentigt ganz
einfach nicht, die Infrastruktur fir den &ffentlichen Verkehr
zur Verflgung zu stellen und diese Investition auch zu finan-
Zieren; das ist eines. Es gilt aber auch, die Rahmenbedin-
gungen zu schaffen, damit diese Infrastruktur danach auch
wirklich optimal genutzt, nach Mdglichkeit sogar ausgelastet
wird, damit Ihr Betrieb nicht zu einem weiteren Verlustge-
schéft wird, denn davon haben unsere SBB bereits genug
am Hals.

So, wie das jetzt angelegt Ist, besteht meines Erachtens
keine Gewissheit, dass die Investitionen, die wir titigen wol-
len — nicht einmal dle reduzierten —, wirklich sinnvoll sind und
einigermassen rentabllisiert werden kénnen. Das missen
sich vor allem jene sagen lassen, die gleich zwel Tunnels
durch die Alpen bohren wollen und einfach einmal blauéugig
darauf hoffen, dass diese vielen Mllliarden Franken dann
schon irgendwie sinnvoll angelegt sein werden. Das sind sle
erst, wenn der alpenquerende Giiterverkehr, und zwar derje-
nige von Grenze zu Grenze, aber auch der nationale, von der
Strasse auf die Schiene veriagert wird oder sich verlagem
lasst, wie das die Alpen-Initiative als ein Volksauftrag ver-
langt. Dies wiederum geschieht nur dann, wenn ein attrakti-
ves Angebot der Bahn — und zwar einer Bahn, die ihre Pro-
duktivitdt nochmals massiv steigern muss, daran fihrt kein
Weg vorbei — besteht, das giinstiger st als der Umwegver-
kehr, den wir zurGcknehmen miissen, ginstiger aber auch
als der stérker belastete Transport auf der Strasse.

Genau in diesem Punkt ist die Kommissionsvoriage noch zu
wenig ausgeleuchtet und meines Erachtens unzureichend
realisiert; unzureichend in dem Sinne, ails die Finanzierung
eben nicht verbindlich und lenkend in den Dienst dieser Ver-
lagerung gestelit wird. Das Benzin um 10 Rappen zu verteu-
em — das ist der Hauptbeitrag zur Finanzierung — ist fr diese
Verlagerung kein Beitrag. Das trifft alle Automobillisten
gleichmassig und ist etwas, das in der heutigen Zeit, wo die
meisten weniger im Portemonnaie haben, auf grossen Wi-
derstand st8sst.

]

Auf der anderen Seite war die Kommission beispielsweise
nicht dafir zu haben, die pauschale Schwerverkehrsabgabe
zu verdoppeln, wie das der Bundesrat vorgeschlagen hatte.
Sie war nur dafiir, dass die leistungsabhéngige Schwerver-
kehrsabgabe zur Halfte — und nicht etwa zu zwei Drittein —
zur Finanzierung beigezogen wird, und vor allem l&sst sie
vorderhand véllig offen, wann diese lelstungsabhéngige
Schwerverkehrsabgabe kommt und wie sie ausgestaltet sein
wird. Es gab sogar etwelchen Widerstand gegen das Eintre-
ten, das die Kommission immerhin beschlossen hat; doch die
Beratungen werden erst in naher Zukunft aufgenommen.
Gleiches gilt auch fiir die Bereitschaft, einen allfélligen Pro-
duktivitdtsgewinn abzuschdpfen, der durch die Erh6hung der
Transportkapazitdt, also durch die Aufhebung der 28-Ton-
nen-Limite, im Lastwagengewerbe entsteht, und diese Ab-
schopfung ebenfalls in den Dienst der Vorlage zu stellen.
Schliesslich ist auch eine Alpentransitabgabe noch in weiter
Feme.

Mit anderen Worten: Alles, was einen wirkungsvollen Len-
kungseffekt haben soll, alles, was fir die Umsetzung der Al-
pen-initiative und damit fir die Aussch8pfung der Transport-
kapazitéten, die wir schaffen wollen, entscheidend ist, ist vor-
derhand ungesichert oder reichlich unverbindiich.

Hier hat natirlich der Nationalrat doch noch ein weites Feld
der Konkretisierung. Die leistungsabhéngige Schwerver-
kehrsabgabe muss ein konkretes Profil erhalten und muss in
diesen Beschluss eingebunden werden. Ohne diese dezi-
dierte Vempflichtung, ohne diesen Tatbeweis, der in nachster
Zelt zu erbringen ist, bleibt ndmlich der Wettbewerb weiterhin
verzerrt, wird die Strasse auch in Zukunft bevorzugt und die
Schiene damit konkurrenziert, bleiben dort Kapazitdten un-
genutzt und ilegen damit Investitionen brach. Und das ist
eine fatale Perspektive, zu der ich, aber auch meine Partei,
obwohl sie sich noch nicht verbindlich dazu ausgesprochen
hat, nicht ja sagen kénnen.

Solange so vieles und sogar so Entscheidendes in der Luft
hangt, ist natirlich die Etappierung der Netzvariante drin-
gend angesagt. Der Vollausbau mit dem gleichzeitigen Be-
ginn zweier Tunnels, ohne effiziente Nutzung, ohne Sicher-
heit der Veriagerung von der Strasse auf die Schiene, hat
meines Erachtens in der Bevilkerung null Chancen. Die Zeit
der «Ogischen Beschworungsformeln», doch um Gottes Wil-
len etwas Mutiges, etwas Zukunftsgerichtes zu tun, ist end-
giltig vorbei. Mit voluntaristischen Appellen lasst sich eine
Abstimmung nicht mehr gewinnen, und dass das Departe-
ment mittlerweile die Hand gewechseit hat, kann man indirekt
auch aus den Voten unserer Kollegen Reimann und Brandli
ablesen. Die Leute wollen Fakten. Sie sind unsicher, miss-
trauisch geworden. Sie wollen verldssliche Entscheidungs-
grundlagen; diese sprechen heute nicht mehr dafir, zwei
Tunnels gleichzeitig in Angriff zu nehmen.

So schliesse ich mich unter den gegebenen Umstinden
jenen an, die mit guten Grinden sagen: «Lasst uns doch zu-
néchst einmal mit dem Gotthard als dem Kemstlick des Al
pentransits beginnen.» Er kostet mehr, das ist richtig; es
dauert etwas lénger, gewiss. Aber er schafft auch entschie-
den héhere Kapazitdten und einen ungleich gr8sseren Nut-
zen.

Die Romandie braucht sich deshalb nicht verraten zu fiihlen;
sie wird nicht im Stich gelassen. Ich bitte doch darum, dass
endlich aufgeh8rt wird, so zu tun, als werde man einmal mehr
stréflich dbergangen, ja auch nur stiefmiitteriich behandelt.
Ich habe zwar, wie Sie alle oder die meisten von lhnen auch,
rund fiinfzig Briefe fir den Ldtschberg erhalten, aber keine
neuen und keine wirklich Gberzeugenden Griinde, keine Ar-
gumente, bloss Forderungen. Diese herbeiorganisierte, bel
néherem Zusehen wohl ziemlich briichige und wenig iiber-
zeugende Solidaritét ist meines Erachtens sogar eher kontra-
produktiv. Wenn es beispieisweise in einem Brief der «Regio
Sempione», vom ehemaligen Nationairat Schmidhaiter mit-
unterzeichnet, heisst: «Mit dieser Etappierung wird der
Létschberg-Basistunnel auf den Sankt-Nimmerleins-Tag auf-
geschoben», dann zeigt das ja, dass man offenbar von der
Notwendigkeit, von der Notzlichkeit des Lbétschbergs sehr
wenig (berzeugt ist,
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Nein, meine lieben Kollegen und Kolleginnen der Romandie,
ich finde eigentlich, dass Sie mit dem, was erreicht worden
ist, hoch zufrieden sein kénnen. Ich bin far die Antrége
Schoch und Reimann dankbar, die jetzt sogar noch einen
ganz anderen Kontext schaffen, als er beispielsweise in den
Diskussionen in der Kommission vorhanden war. Sie haben
erreicht, dass die Netzvariante durch die Mehrheit der Kom-
mission nicht in Frage gestellt wird; sie bleibt erhaiten. Sie
haben erreicht, dass der Létschberg in die Finanzierung aus-
driicklich einbezogen bleibt, sein Bau damit sichergestellt ist,
wenn er beschlossen wird. Sie haben erreicht, dass auf der
heutigen Linie eine Optimierung zur Leistungssteigerung er-
folgt. Und sie haben erreicht, dass weiterhin ein TGV-An-
schluss, fiir den immerhin 1,2 Milliarden Franken eingesetzt
sind, gewéhrieistet bleibt.

Nur wer die Proportionen wirklich nicht mehr ganz zu wahren
vermayg, ist mit einem so grossziigigen Programm und sol-
chen Zusicherungen unzufrieden — dies um so mehr, als ge-
rade die Exponenten der Romandie es waren, die sich bisher
am entschiedensten gegen eine leistungsabhéngige Schwer-
verkehrsabgabe gewehrt haben und am konsequentesten
gegen alle zwingenden Lenkungseffekte — die zum heutigen
Zeltpunkt allein einen zweiten Basistunnel rechtfertigen wiir-
den — opponiert haben.

Das sage ich nun auch ein klein wenig als Thurgauer und
Ostschweizer: Ich m&chte nicht eine Region, die Ostschweiz,
gegen eine andere, die Westschweiz, ausspielen, aber ein
bisschen vergleichen darf man natirlich dennoch. Wenn man
ehrlich bilanziert, kommt man doch um die Feststellung nicht
herum, dass diese Ostschweiz einmal mehr hintanstehen soll
und benachteiligt wird, sowohl beim jetzt vorgeschlagenen
Neat-Konzept als auch bei «Bahn 2000». Das kann Punkt far
Punkt nachgewiesen werden. Eine wirkliche Opfersymme-
trie, wenn man hier von einer solchen sprechen will, gibt es
nicht. Von diesen rund 30 Milliarden Franken fliessen nach
dem Willen von Bundesrat und Kommissionsmehrheit nur ein
paar wenige hundert Millionen Franken in unsere immerhin
auch grosse Landesgegend; alles andere wird auf die Zeit
nach dem Jahr 2017 verschoben.

Die Uibergeordneten Erfordemisse, die nationale Lésung, Herr
Onken, das Interesse des Landes — gewiss, das hére ich im-
mer wieder, das sagt man uns immer wiederl Damit héit man
uns auch hin. Damit ruft man uns zur Vernunft auf; aber diese
Karte ist auch schon ein bisschen ausgereizt, und das vor al-
lem in einer Zelt, wo der willfdhrige Verzicht, dieses beschei-
dene Hintanstehen, nicht belohnt, noch nicht einmal in irgend-
einer Form kompensiert wird, sondern wo ganz offenbar nur
dreistes Begehren und beharriiches Fordemn zum Ziel fiihren.
Ich méchte die grossen Leitlinien und auch den européischen
Kontext, In die wir das Ganze einbetten missen, nicht aus
den Augen veriieren; aber wir soliten auch die erforderliche
nationale Balance nicht Gbersehen. Eine wirklich mehrheits-
féhige Vorlage muss in diesem Sinne auch elne staatspoli-
tisch ausgewogene Vorlage sein, in der sich alle Landesteile,
auch die Ostschwelz, einigermassen wiedererkennen kén-
nen.

In diesem Sinne bin ich fir Eintreten auf dlesen Beschluss
und auch flir eine gewisse «Nachbesserung», die vielleicht in
der Detailberatung méglich ist. Damit bringe ich auch zum
Ausdruck, dass ich entschieden dafir bin, dass wir die Bera-
tung dieser Vorlage nun in Angriff nehmen. Irgendwann ein-
mal muss mit diesem Werweissen Schluss sein, mit diesem
Abwégen, mit diesem Nochmals-irgendeinen-Punkt-vertie-
fen-Wollen, mit diesem Nochmals-eine-Verhandlung-fihren-
Wollen. Das, meine ich, fiihrt zu nichts Neuem, zu keinen we-
sentlichen zusétzlichen Erkenntnissen. Jedenfalls: Wir ste-
hen in einem Prozess, wir haben ein Zweikammersystem.
Wir haben jetzt zunéchst einmal unsere Aufgabe zu erfillien,
der Nationalrat wird die Sache dann anpacken und seinen
Beitrag dazu leisten.

Der Bundesrat hat seine Vorschldge unterbreitet; an ihn die
Sache zurlickzuweisen bringt meines Erachtens nichts. Wir
missen jetzt den parlamentarischen, deri politischen Willen
artikulieren und eine Vorlage schmieden, von der wir glau-
ben, dass wir sie beim Volk durchbringen.

Amtliches Bulletin der Bundesversammiung

In diesem Sinn bin ich gegen einen Befreiungsschlag, wie ihn
uns Herr Schoch beantragt. fch bin auch gar nicht sicher, ob
wir wirklich auf Null zuriickgehen miissen, wie er es gesagt
hat. Die zukinftige Entwicklung kann niemand absehen, und
in diesem Sinne soll die Etappierung, die spétere Erweite-
rung, meines Erachtens méglich bleiben.

Ich bin gegen den Antrag Reimann, der drel Aspekte zusétz-
lich abklaren will. Zu den finanziellen Aspekten: Jeder Kan-
ton, der hier noch eln bisschen Geld hat und bereit ist, es in
diese Neat-Vorlage einfliessen zu lassen, ist hochwillkom-
men und kann sich ohne weiteres bei Herrn Bundesrat Villi-
ger melden. Ich glaube nicht, dass wir sehr viele finden wer-
den. Der européische Kontext konnte noch nicht weiter ange-
gangen werden. Der Bundesrat, mit der Netzvariante, hatte
sowieso keinen Anlass, hier Verhandlungen aufzunehmen.
An der Realitat der Guterstrdme in Europa wollen wir tatséch-
lich nicht vorbeizielen, aber deshalb sind auch die begleiten-
den, die flankierenden Massnahmen notwendig, die den Ver-
kehr von der Strasse auf die Schiene bringen.

Auch den Antrag Brandl auf Riickweisung an die Kommission
haite ich persénlich fiir falsch. Die Elemente dem Volk wieder
einzeln zu présentieren ist genau das, was das Parlament
nicht wollte; es wollte die Zusammenschau, es wollte eine ge-
samthafte Vorlage, in die alle Grossprojekte Integriert sind
und in der die Finanzierung sauber sichergestelit wird. Man
kann dazu stehen, wie man will: Die Kommission présentiert
dazu eine entsprechende Grundlage; auf dleser Basis ist jetzt
die Detailberatung aufzunehmen und zu entscheiden.

In diesem Sinne bin ich fiir Eintreten und fir Beratung.

Schiile Kurt (R, SH): Herr Onken hat zu Recht auf den weit-
gefassten Titel dieser Vorlage, «Bau und Finanzierung der
Infrastruktur des &ffentlichen Verkehrs», hingewiesen. Aber
das Kemproblern ist und bleibt natiiriich die Neat. Das spie-
geit sich konkret in den lhnen beantragten Beschlissen. Die
anderen Eisenbahn-Grossprojekte werden nur im Zusam-
menhang mit der neuen Kompetenz fiir den Bundesrat, in Zu-
kunft Steuern fiir die Finanzierung erheben zu kdnnen, er-
wahnt und aufgelistet. Aber auf der baulichen Seite wird nur
di?? Frage gestelit: Wie geht es mit dem Projekt der Neat wei-
te

Wir bauen diesen Alpentransit —~ wenn wir ihn dann wirklich
bauen ~ nicht so sehr fir uns, fiir die Schwelz, sondern pri-
maér fr Europa und eingebunden in ein gesamteuropéisches
Netz, Dort, in der européischen Dimension, liegt das zentrale
Problem — und nicht bei den Investitionskosten, nicht bei der
Frage, ein oder zwei Tunnels, ein- oder zweigleisiger Ausbau
der Linien, oder bei der Frage der Etappierung. Die zentrale
Problematik liegt in der Frage, ob es uns gelingt, eine genii-
gende Auslastung der Alpentransversalen zu kostendecken-
den Preisen zu erreichen. Das ist die «Gretchenfrage» der
Alpentransversalen. Die Nachfrageentwickiung wird Gber Er-
folg oder Misserfolg dieser Neat entscheiden.

Wir haben die gleichen Fragen vor wenigen Jahren durchaus
kritisch beurteilt, auch wenn der Kommissionsprasident
heute von einem Grundlagenirrtum gesprochen hat. Wir
standen damals, 1990, unter dem Elndruck des entstehen-
den européischen Binnenmarktes. Wir erwarteten eine Ver-
doppelung des Transitverkehrs innert zwanzig Jahren. Die
Frage war nie: Wie lasten wir diese Eisenbahntransversalen
aus? Die Frage war einzig: Wie bewaltigen wir Gberhaupt die
Guterverkehrslawine, die auf uns zukommen wird? Die Al-
pen-Initiative war damals auch eine Reaktion auf diese Per-
spektiven.

Heute stehen wir unter dem Eindruck der Rezession, der
Strukturkrisen, der Uberkapazitdten im Transportbereich, wo
ein ruindser Preiskampf herrscht, der sich auch in den Rech-
nungen unserer Schweizerischen Bundesbahnen nieder-
schidgt. Jetzt zeigt sich, wie unausgewogen wir diesen Tran-
sitvertrag ausgestaltet haben, der bis zum Jahre 2004 14uft.
Wir haben uns einseitig zum Bau der beiden Basistunnels,
am Gotthard und am Ldtschberg, verpflichtet, und zwar nur,
um die 28-Tonnen-Limite zu retten, die trotzdem ins Wanken
geraten ist, und um in der Schweiz das Sonntags- und Nacht-
fahrverbot beibehalten zu kdnnen.

i
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Erste Abschnitte des modemisierten Transitnetzes massten
nach diesem Transitabkommen bis im Jahre 2005 in Betrieb
sein. Wir haben aber keine Zusicherungen seitens der EU er-
halten. Sie hat sich nicht verpflichtet, unsere Transitachsen
auszulasten, und zwar zu kostendeckenden Preisen.

Das hat mich schon vor einem Jahr dazu bewogen, lhnen
auf dem Postulatsweg eine Ergéinzung, einen Zusatz, zum
Transitabkommen zu beantragen. Vor dreiviertel Jahren ist
das Postulat mit prasidialem Stichentscheid verworfen wor-
den; heute fehlen darum verbindliche Aussagen zur Kapazi-
tatsauslastung seitens der EU. Das aber wére nétig gewe-
sen, um die Neat in der vom Bundesrat vorgeschlagenen
Form, als gleichzeitig zu realisierende Netzvariante, zu be-
griinden.

Nun stehen wir vor einer heiklen Situation: Die Neat, wie wir
sle beschlossen haben und wie sie das Volk in Form einer
ausserordentlich teuren Netzvariante bewilligt hat, ist durch
die veranderten Verhaitnisse obsolet geworden. Sie ist nicht
mehr finanzierbar. Der Bedarf ist auf Jahre, ja Jahrzehnte
nicht ausgewiesen, vor allem nicht fiir den gleichzeitigen Bau
von zwei neuen Baslisstrecken.

In der Botschaft von 1990 war dem Létschberg dreieriel zu-
gedacht; die Verbesserung der Qualitit der Transitinfrastruk-
tur, die Ubemahme eines Teils des Verkehrs von der Nord-
schweiz ins Wallis und nach ltalien und die Verbindung
zweler Nationalstrassen als Rawil-Ersatz. Auf Seite 35 der
Botschaft heisst es: «Erst alle drei Aufgaben zusammen be-
grinden den Bau der neuen Basislinie und garantieren thre
volle Auslastung. Weder die eine noch die andere Aufgabe
allein rechtfertigt ein solches Vorhaben.»

Im neuen bundesrétlichen Konzept ist nun aber die Rawil-
Funktion — der Autoverlad — weggefallen. Das war aber eine
Prémisse dieser «Raison d'étre» des Ldtschbergs.
Interessant war fir mich auch die Aussage in der Komrnis-
slon, dass die Scheitelstrecke am Létschberg ~ optimiert —
auch 104 Zage pro Tag in beiden Richtungen bewéltigen
kann. Das entspricht haargenau der Kapazitat einer kinfti-
gen Basislinie.

Ich gestatte mir auch einen Hinweis auf die urspriingliche
Létschberg-Vorlage aus dem Jahre 1974, welche die Lotsch-
berg-Doppelspur-Scheitelstrecke als Teil des friiheren Tran-
sitkonzeptes enthielt: Dieses Transitkonzept von 1973 des
Departementes war auf die Zeit bls zur Jahrhundertwende
ausgelegt. Es sah in einer ersten Phase den Ausbau der BLS
auf Doppelspur, den Bau einer Gotthard-Basislinie und den
Bau einer wintersicheren Verbindung Glarus—Vorderrheintal
vor und in einer zweiten Phase dann den Bau einer Ostalpen-
bahn mit Fixpunkt Chur. Das war noch vor zwanzig Jahren
die offizielle Konzeption.

Heute stehen wir vor dieser veréinderten Situation, wo wir
feststellen kénnen, dass in der Zwischenzeit nur der erste
Punkt — Ausbau der BLS auf Doppelspur — realisiert ist.

Zum Ldtschberg im Moment nur soviel: Ein isolierter Bau des
Basistunnels wiirde die Position unseres Landes im Transit-
verkehr nur unwesentlich verbessern. Herr Kiichler hat es
schon gesagt: Es wilrde daraus keine Flachbahn resultieren.
Auch wére der Fahrzeitgewinn gering, und die Giiterver-
kehrskapazitéten wirden lediglich um 15 Prozent erhdht. Der
wesentlichste Vortell ware die Kapazititssteigerung fur die
«roflende Autobahn» mit einer Eckhéhe von vier Metern.
Dies liesse sich aber mit wesentiich geringeren Mitteln auch
Uber die Bergstrecke erreichen.

Eines missen gerade auch unsere welschen Kolleginnen
und Kollegen bedenken: K&me nur der L&tschberg, dann
wirde sich der Druck auf die Simplonlinie vom Létschberg
her selbstverstandlich massiv erhéhen. Das wirde sich |e-
doch negativ auf die heute gleichwertig behandelte Verbin-
dung Genf-Mailand auswirken, die zuriickgestuft werden
misste, um die Rentabllitdt der Létschberglinie nicht zu ge-
fahrden. Der von selten der Westschweiz erwartete Vortell
kdnnte sich daher als absoluter Bumerang erweisen.

Zum Bundesbeschluss, der zur Diskussion ansteht: Dieser
Beschluss ist so etwas wie ein verfassungsrechtliches «Mon-
ster», Die Absicht des Bundesrates war es, einen —und eben
nur einen — Entscheid auf Verfassungsstufe vorzulegen, um
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dann einen definitiven Entscheid zu bekommen. Im Kern
geht es um die neue Finanzierungskompetenz, die wir dem
Bundesrat einrdumen wirden, so dass er neue Finanzquel-
len erschliessen kénnte, diesen Benzinzehner, und er die
pauschale und die leistungsabhéngige Schwerverkehrsab-
gabe far die Finanzierung des 6ffentlichen Verkehrs verwen-
den kénnte. Dann geht es um die Abspeckung und Anderung
des giltigen Neat-Beschlusses, indem wir einen Teil dieses
Beschlusses auf die Verfassungsstufe hievten, und letztlich
um einen wenig transparenten Finanzbeschluss. Im Rahmen
der darin enthaltenen Kosten von immerhin 1,6 Milliarden
Franken hat sich der Bund grosstenteils bereits verpflichtet,
und die urspriingliche Kostentibersicht wiirde nach diesem
Vorschlag fallengelassen.

Das wird zum Problem in der Vermittlung dieser Botschalft
an die Bdrger werden, die natdrlich Gber die Kostenwirkung
insgesamt orientiert sein wolien. Ein weiteres Problem der
vorgeschlagenen Beschlussfassung besteht darin, dass
keine Aussage darliber gemacht wird, was im Falle einer
Ablehnung des Verfassungszusatzes Gberhaupt passieren
wirde.

Wenn ich heute die Situation beurteile, dann stelle ich fest,
dass die Neat uns zu entzwelen droht und méglicherweise
zum Debakel werden kénnte. Entweder gelingt es uns nun,
uns zusammenzuraufen, um das Notwendige, das Unum-
géngliche, rasch zu realisieren — das wére auch ein Stiick ak-
tuelle, konkrete, effiziente Wirtschaftsférderung —, oder wir
werden scheltem. Scheitern kann nach meiner Meinung nicht
heissen, dass wir uns in unbestimmter Weise an den giitigen
Beschluss klammem. Wir missen noch Klarheit dariiber
schaffen, was fir diesen Ablehnungsfall giit.

Pers6nlich bin ich aber fir Eintreten auf der Linie der Kom-
missionsmehrheit, well dieser alte Neat-Beschluss nicht
mehr realistisch ist, weil eine neue L8sung gefunden werden
muss; diese Ist in den Antrdgen der Kommissionsmehrheit
vorgezeichnet. Ich bin fir Eintreten, well wir dieses zukunfts-
gerichtete Projekt bedarfsgerecht realisieren miissen. Das
heisst aber, dass wir uns zu elner Variante durchringen miis-
sen, die finanzierbar ist. Das bedeutet eine Etappierung, die
sachgerecht seln muss, und das bedeutet «Gotthard light».
Das bedeutet schliesslich auch, dass wir uns die weiteren
Optionen fir dle Zukunft offenhalten missen. Letztlich geht
es darum, dass wir uns gemeinsam mit unseren Nachbarn
bemahen, einen sinnvolien Verkehrssplit Gber alle Alpentran-
sitstrecken zu finden.

Ich beantrage Ihnen Eintreten und Zustimmung zur Linie der
Kommissionsmehrheit.

Bislg Hans (R, SZ): Das Volk hat 1992 dem Bundesbe-
schluss Ober den Bau der Neat in der Annahme zugestimmt,
das Gesamtprojekt koste rund 14 Milliarden Franken und sei
selbsttragend. Die zweite Annahme — ich betone: nur die
zwelte Annahme — hat sich in der Folge als falsch erwiesen;
wir missen also nochmals Gber die Biicher gehen.

Im Sinne einer vom Parlament mehrfach geforderten Ge-
samtschau unterbreitet uns nun der Bundesrat eine 30-Milli-
arden-Bauvorlage und ein Finanzierungskonzept. Das vom
Bundesrat vorgeschlagene Investitionsprogramm hélt aus
unterschiedlichen Griinden an der Netzlésung fest: Reise-
zeftverkiirzungen, h8herer Marktanteil Im Gaterverkehr, Zu-
veriassigkeit des Bahnbetriebes, finanzielle Aspekte, Vertei-
lung der Nachfrage und dkologische Uberiegungen werden
in der Botschaft als Argumente angefiihrt. Unter Beriicksich-
tigung der weitgehend gegensétzlichen, vorwiegend regio-
nalpolitisch begriindeten Neat-Interessen konnte — oder
wollte — die Exekutive nicht anders entscheiden.

Es liegt darum an uns, eine Ldsung auszuarbeiten, welche
die nationalen und internationalen Verpflichtungen respek-
tiert, den Bedirfnissen gerecht wird und trotzdem einen
haushélterischen Mitteleinsatz garantiert. Wenn alle nach
wie vor thr eigenes «Zglein» fahren, wird die Neat nie ge-
baut; wenn der Karren iberiaden wird, wie es vor allem dle
Strassenverkehrsverbdnde wollen, (ibrigens auch nicht.

Die Neat erweist sich immer mehr als Prifstein fir den inne-
ren Zusammerihalt und die demokratische Gesprachskultur.
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Neuerdings wird bereits vom «Thurgraben» gesprochen. Alle
fordern, alle flihlen sich bergangen oder {beriastet. Die
Schweiz scheint zur Verwirklichung von zukunftsweisenden
Aufgaben nicht mehr in der Lage zu sein. In den Hearings do-
minierte eine Melodie: das monotone Absingen des Forde-
rungskataloges. Niemand — oder fast niemand — war zu Kon-
zessionen bereit. Unter diesen Umsténden ist es flir mich
versténdlich, dass der Bundesrat den Weg des geringeren
Widerstandes wébhite und wenigstens die Mehrzah! der Kan-
tone zufriedensteilen wollte. Ob er damit seinem Fahrungs-
auftrag gerecht geworden ist, darf allerdings in Frage gestellt
werden.

lhre Kommission far Verkehr und Femmeldewesen hat sich
die Aufgabe wirklich nicht einfach gemacht. Die Mehrhelt hat
sich zu einer mehrheitsféhigen vernetzten Lésung durch-
gerungen. Die vielen Minderheitsantrége und die heute ein-
gereichten Antrage lassen aber vermuten, dass es im Rats-
plenum zu einer Fortsetzung der Kommissionsberatung kom-
men wird. Immerhin darf festgestellt werden, dass wenig-
stens die Kommissionsmehrheit ein klares und pragmati-
sches Ziel verfoigt, wéhrend die heterogen zusammenge-
setzten Minderheiten unterschiedliche, vor allem regionalpo-
litisch gepréagte Vorstellungen haben. Das zsigt sich beson-
ders im neuen Artikel 23 Absatz 2 der Ubergangsbestimmun-
gen der Bundesverfassung. Hier finden sich Verfechter der
bundesrétlichen L8sung oder, wenn schon etappiert, des vor-
gezogenen Lotschberg-Basistunnels, des alleinigen Gott-
hard-Basistunnels, ohne Ausbau der Strecke St. Gallen—
Pfaffikon, und auch Beflirworter des Hirzeltunnels.

Eine Disharmonie ist auch beim Finanzierungsbeschiuss
festzustellen. Ich hoffe, dass es uns letztlich wenigstens ge-
lingt, ein in sich kohdrentes Konzept an den Zweitrat weiter-
zuleiten. Eine Rickweisung diirfte jedenfalls kaum weiterhel-
fen, sind doch die Fakten bekannt; Nichteintreten bringt uns
schon gar nichts.

Die Kommission konnte sich tber alle mdglichen Vorgehens-
varianten unterhalten. Jetzt sind die politischen Entscheide
fallig.

Aus meiner Sicht wird die zentrale Fragestellung zu stark auf
die Mittelbeschaffung fokussiert. Mindestens ebenso bedeu-
tend sind aber die Aspekte des ausgewiesenen Bedarfs so-
wie der baulichen und bahnbetrieblichen Umsetzungen. Pla-
nerlsche Gesamtkonzepte sind zwar notwendig. Eine be-
darfsfremde Realisierung k&nnen und wollen wir uns aber si-
cher nicht leisten. Entscheidend sind letztlich die Betriebs-,
nicht die Investitionskosten.

Vorerststelit sich darum die Frage nach den betrieblichen Op-
timierungsméglichkeiten bei den heutigen Gegebenhsiten.
Diese sind keineswegs ausgeschdpft. Die erste Etappe von
«Bahn 2000» ist im Bau. Damit wird die Voraussetzung far
das betrieblich interessante Knotenprinzip und ein verbesser-
tes flichendeckendes Angebot geschaffen. Die zweite
Etappe von «Bahn 2000~» beinhaltet vor allem nachfragebe-
dingte, voridufig nicht notwendige Ausbauten.

Dieses zweckmaéssige Vorgehen ist einleuchtend und sollte
auch far die Neat richtungweisend sein. Wie bei «Bahn
2000» muss auch bei der Neat in einer ersten Bauetappe das
realisiert werden, was marktgerecht und betrieblich sinnvoll
ist — nicht mehr und nicht weniger. Das dlriten aber, bei al-
lem Verstandnis fOr staatspolitische Uberiegungen, kaum
zwel gleichzeltig realisierte Basistunnels sein — und schon
gar nicht Tunnels, die mangels Bedarf nur eingleisig ausge-
rustet sind.

1991 wurde, nach einer 15jahrigen Bauzeit und mit einem
Gesamtaufwand von rund 900 Millionen Franken, der Aus-
bau der Bem-L8tschberg-Simplon-Bahn auf Doppelspur ab-
geschlossen. Der Huckepackkorridor wird 1998 fertiggestellt
und 1999 in Betrieb sein. Mit der Neubaustrecke Mattstetten—
Rothrist von «Bahn 2000» sowie weiteren Anpassungen wer-
den dem Guterverkehr auf dieser Achse fir die n&chsten
zehn bis zwanzlg Jahre genligend Kapazitdten zur Verfii-
gung stehen. Vordringlich ist darum eine betrieblich sinnvolle
Optimlerung des Ist-Zustandes. Aus betrieblichen Grinden
braucht es den Létschberg-Basistunnel jetzt nicht — auch zur
Erfillung des Alpenschutzartikels nicht.

Amtiiches Bulletin der Bundesversammiung

Etwas anders sieht es am Gotthard aus: Diese 114jahrige
Strecke mit grossen Hdhendifferenzen und Kehrtunneln von
insgesamt rund 30 Kilometer Lange ohne Distanzgewinn ist
der Nachfrage im Giiterverkehr nicht mehr gewachsen. Der
Alpenschutzartikel kann so nicht vollzogen werden. Der Gott-
hard ist gesetzt. Dem widersprechen auch die Létschberg-
verantwortlichen nicht. Am Gotthard, und nur am Gotthard,
kann die erforderliche Kapazitétssteigerung erreicht werden.
Die Méglichkeiten des Létschbergs sind demgegeniiber weit
geringer. Nur beim Gotthard kann von einer Flachbahn und
damit von einer rentablen Strecke gesprochen werden, zeigt
doch das L&ngenprofil des Létschberg-Basistunnels eine
Scheitelpunktquote von 827 Metern, 256 Meter mehr als am
Gotthard.

Gemdss Finanzexperten kdnnte der Gotthard-Basistunnel —
und nur diese Strecke — privat finanziert werden, well diese
Strecke rentieren wird. Es dirfte wohl kaum im Interesse der
Kantone Bern und Wallis liegen, den Grosstell des Gatertran-
sitverkehrs zu Gbernehmen und damit den auch von ihnen
gewinschten Personenverkehr zu beschneiden. Genau dies
wiirde aber passieren, wenn das Létschbergprojekt vorgezo-
gen wirde.

Die aktuelle Diskussion dreht sich sowieso fast ausschliess-
lich um die Einbindung der Schweiz in das europdische
Hochgeschwindigkeitsbahnnetz, um den Personenverkehr.
Verstandlicherweise wollen alle Landesteile an diesem
Wachstumsmarkt teithaben. Ich frage mich nun aber emst-
haft, ob die allseitigen Spekulationen und Hoffnungen auch in
Erfallung gehen kdnnen. Wo die Hochgeschwindigkeitsziige
letztlich fahren, entscheidet der Markt; dieser lasst sich nicht
Gberlisten. Die Verbindung Basel-Mailand (iber die Létsch-
berg-Simplon-Achse ist bereits heute 20 bis 30 Minuten
schneller, vermag aber trotzdem nicht mehr Transitverkehr
anzuziehen. Bei gleichen Reisezeiten werden sich die Ver-
héltnisse zu Lasten der Lotschberglinie zwangsidufig noch
verschlechtem.

Zu beachten Ist aber vor allem: Das Personenverkehrsauf-
kommen ist beim Binnenverkehr sowie bei den Fahrten aus
der Schweiz und in die Schweiz auf der Gotthardstrecke, ver-
glichen mit dem L&tschberg, schon heute doppelt so hoch —
Tendenz steigend. Insgesamt war 1995 an Personentrans-
portaufkommen zu verzeichnen: am Gotthard 13 100 Perso-
nen pro Tag, am Lbtschberg 7300; davon waren lediglich
Transitreisen: am Gotthard 2570 Personen und am Létsch-
berg rund die Hélfte, 1400 Personen. Rund 5500 Personen
oder gut ein Drittel aller Fahrten auf der Gotthardstrecke ha-
ben Abfahrt oder Ziel im Raume Zirich. Profitieren von der
Nord-Sad-Verbindung durch den Gotthard 3 Millionen Ein-
wohner, so sind es beim Létschberg 1,5 Millionen Einwoh-
ner.

Die mit dem Pendolino mdglichen Geschwindigkeiten wer-
den heute auf der Strecke Basel-Bem-Brig—Domodossola
noch nicht genutzt. Dieses Projekt hat sicher erste Prioritét.
Zusammen mit der «Bahn 2000», der Neubaustrecke Matt-
stetten—Rothrist und weiteren Verbesserungen knnen so in-
nert kurzer Zeit und mit bescheidenem Aufwand eine interes-~
sante Nord-Sid-Verbindung und damit far die Region Bern
ein Marktvorteil geschaffen werden. Eine optimierte Létsch-
berg-Scheitelstrecke mit einem lelstungsfahigen Vier-Meter-
Huckepackkorridor kann lange vor der Gotthardflachbahn
dem Betrieb Gbergeben werden. Damit lassen sich Marktan-
teile gewinnen und sichem.

Die heutigen Gegebenheiten, 8kologische Aspekte und eine
Beriicksichtigung aller Landesteile sprechen fir eine Netzl6-
sung. Bedarf, nationale und intemationale Verpflichtungen,
die regionalpolitische Ausgewogenheit sowie der unumgéng-
liche haushéiterische Mitteleinsatz rechtfertigen aber keines-
wegs den gleichzeltigen Bau von beiden Basistunneln. Vor-
erst gilt es, den Ist-Zustand zu optimieren, die mit grossem
Aufwand neu gebaute Létschberg-Scheitelstrecke, Doppel-
spur und Huckepack, und die sich im Bau befindende erste
Etappe von «Bahn 2000» zu nutzen.

Ebenfalls missen die negativen Auswirkungen des Schie-
nenverkehrs — ich meine damit LArm und Erschiitterungen —
massgeblich reduziert werden. Gleichzeitig muss mit dem
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Bau des Gotthard-Basistunnels, des Zimmerbergtunnels far
den Anschluss der Ostschwelz und des Ceneri-Basistunnels
elne leistungsfahigere, wirtschaftlich interessante Transit-
achse erstelit werden und der Anschluss der Ost- und West-
schwelz an das europaische Hochgeschwindigkeitsnetz ge-
sichert werden.

In der Folge, und soweit die Marktlage es erfordert, soll die
Bundesversammiung in einer zweiten Etappe (ber die Ver-
volistandigung des Programms, insbesondere iber den Bau
des L6tschberg-Basistunnels und dessen Finanzierung, be-
schliessen.

Die Finanzierung des L&tschberg-Basistunnels ist aus zwei
Griinden in die zweite Etappe zu verlegen: Einerseits dirfte
es dannzumal kaum mehr um eine einspurige Linienfihrung
gehen, und andererseits kann damit der Mittelbedarf auf
21,17 Milliarden Franken reduziert werden. Dies bedeutet,
dass die Trelbstoffzollerh6hung um hdchstens 10 Rappen
pro Liter nur gut zur Hélfte ausgeschdpft und die leistungsab-
héngige Schwerverkehrsabgabe europakompatibel ausge-
staltet werden muss, und das ohne zeitlichen Druck.

Ich bin darum fiir Eintreten und bitte Sie, grundsétziich der
Kommissionsmehrheit zu folgen sowie bei Artikel 23 Absatz
2bis der Minderheit | und damit den Investitionskosten von le-
diglich 21,17 Milliarden Franken zuzustimmen. Ich bin Gber-
z?ugt: Mit diesem Konzept ist die Volksabstimmung zu ge-
winnen.

Weber Monlka (U, ZH): Wenn ich die Atmosphére der mo-
mentanen Neat-Diskussion — Sie erlauben mir diesen Aus-
druck, Herr Onken; es ist eine Neat-Diskussion, auch wenn
die Vorlage einen anderen Titel trigt — mit jener vor fanf Jah-
ren vergleiche, dann wiirde ich sagen: Die Begeisterung war
wahrscheinlich vor fiinf Jahren grésser als heute. Aber die Di-
vergenz der Erwartungen und Hoffnungen ist sicher ungeféhr
gleich geblieben.

Grossinvestitionen haben in der Schweiz immer Anlass dazu
gegeben, das Geld zu verteilen, und zwar gleichmassig. Man
hat mich schon einige Male belehrt, die Schweiz habe immer
nur zusammengehalten, wenn jeder etwas erhaite. Dieser
F8derallsmus kommt uns also sehr teuer zu stehen, und es
stelit sich nun die Frage, ob wir dazu in der heutigen Situation
noch die nétigen Finanzen haben.

Die Mehrheit der Kommission hat ihre Meinung zum gesam-
ten Paket gedussert. Ich anerkenne den guten Willen. Ich
habe indessen ein bisschen eine andere politische Betrach-
tungsweise, die néher bei den Gedanken von Herrn Schoch
ist. Und auch wenn sich Herr Onken nicht mehr daran erin-
nert, habe ich am Anfang in der Kommission sehr deutiich ge-
sagt, dass ich nicht fiir eine Netzvariante bin. Das st {ibrigens
nicht neu, well ich das schon vor finf Jahren gesagt habe.
Vielleicht erinnern Sie sich noch besser an Herrn Dr. Walter
Biel, der die Meinung von nur einer Achse sehr vehement
vertreten hat. Nun: Wenn die Mehrheit der Kornmission recht
bekommt, beglickwiinsche ich sie. Ich firchte aber, dass
das Ganze leider scheitem wird.

Der Bundesrat legt uns elne Paketldsung vor, mit «Bahn
2000» erste und zweite Etappe, Neat, Netzvariante, TGV und
Schallschutzbauten. Es Ist richtig, dass der Bundesrat im
Vergleich zu den 1992 beschlossenen Projekten zu einer re-
dimensionierten Vorlage gekommen ist. Indessen ist sein
Entwurf immer noch ein Allerweltspaket, so dass es meines
Erachtens am Pariament liegen wiirde, die entsprechenden
Einschrénkungen, d. h. dle politisch unpopuléren Schritte, zu
beschliessen. Mit den beiden detaillierten Minderheltsantra-
gen, die ich zum Bundesbeschluss A gestelit habe, lege Ich
den Grundstein zu einer etwas anderen Betrachtungsweise,
als sie die Mehrheit der Kommission hat. Es ist eigentlich
das, was von meinem Konzept tbriggeblieben ist, das ich am
Anfang formullert habe.

ich habe diese Uberiegungen quasi zuhanden meiner Enkel-
kinder, die ich nicht habe, in der Fahne verankert bzw. des-
halb, weil einmat klar zuhanden der Materialien und der Ge-
schichte, wie jewells Herr Bundesrat Ogi sagt, abgestimmt
und damit festgehaiten werden muss, dass wir uns eben
nicht auf eine «schlanke» Linie festiegen wolien. ich gehe
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aber davon aus, dass Sie mir bei meinen Minderheitsantré-
gen nicht folgen werden.

Ich méchte nun meine drei Hauptilberlegungen zu dieser
Vorlage ausformulieren; vorwegnehmen méchte ich, dass ich
mit der LA&rmsanierung einverstanden bin, dass ich auch far
einen TGV-Anschiuss der Westschweiz bin:

1. Der Bundesrat legitimiert seinen Neuansatz mit der «dra-
stischen Verschlechterung der Bundesfinanziage» und den
«verénderten Wirtschattlichkeitserwartungen». Die drasti-
sche Verschlechterung der Bundesfinanzlage haben wir
letzte Woche besungen. Ich denke, ich muss das nicht wie-
derholen. Einige haben zwar schon wieder Morgenréte gese-
hen. Ich habe lhnen gesagt, dass ich eigentiich eine pessimi-
stischere Einstellung habe und pessimistischer bin als der
Bundesrat und auch das Parlament, und zwar well der Sanie-
rungsprozess doch &usserst harzig ist. Man redet viel, hat viel
Hoffnungen. Aber Hoffnungen, wie Bacon sagt, sind gut zum
Frahstiick, aber schmerzlich zum Abendbrot. Gehandelt wird
elgentlich noch nicht. Nachdenklich stimmt mich auch die Ein-
nahmenseite, da die Wirtschaftsindikatoren immer noch
schlecht sind, so dass wir annehmen missen, dass wir mit
elnem grossen Schuldenberg in das néchste Jahrhundert -
das Ist die Zeit des Baus dieser Neat — hineingehen.

In Anbetracht der finanziellen Situation, der Wirtschaftlich-
keitsrechnungen und insbesondere auch in Anbetracht der
Nachfrageprobleme — das betrifft die Betriebskosten, von de-
nen man im Grunde genommen nicht spricht, man hat auch
keine Zahlen; sie sind schwierig zu bekommen, und man
kann auch keine Hochrechnungen machen — wéren wir ver-
pflichtet, eine ganz «schianke» und ganz transparente Vari-
ante zu wéhlen und vor allem die immer noch bestehende
Paketlésung zu entrimpein. Wir kommen um echte Entschei-
dungen nicht herum, wenn wir den Souverén gewinnen wol-
len. Das Ist meine Betrachtungsweise.

2. Die Neat betrachte ich nicht als ein innenpolitisches Ver-
teilgeschéft — das muss ich deutlich sagen —, sondemn als ei-
nen «freiwilligen verpflichtenden Beitrag» an ein europapoli-
tisches Planungskonzept. «Freiwillig verpflichtend» ist unser
Beltrag insbesondere aufgrund unserer geographischen
Lage. Wir liegen inmitten eines europédischen Verkehrsnet-
zes. Die Schweiz ist allein deshalb interessant — im Grunde
genommen, wenn man historisch schaut, ist sie dies selit
2000 Jahren — weil wir verkehrsméssig den kirzesten
Durchgang durch die Alpen bieten. Damit sind wir fir das EU-
Verkehrsnetz weichenstellend. Waren und Menschen solien
von Hamburg bis in die maildndische Region bzw. bis nach
Genua zur Verschiffung gefiihrt werden kénnen.

Aber wir betreiben immer noch in gewisser Weise eine Na-
belschau. Diese Nabelschau verwirrt unseren Geist. Das eu-
ropéische Hochgeschwindigkeitsnetz wird namlich nicht we-
gen uns gebaut, sondem die Neat wird allenfalls gebaut, da-
mit die Nord-Siid-Achse durchgehend und auf der kiirzesten
Strecke durchgezogen werden kann. Es muss auch gesagt
werden — damit wir die Dimensionen nicht verlieren —, dass
die Hochlelstungsz(ige sicher nicht alle 5 bis 10 oder
20 Kilometer anhalten kénnen. Sie fahren primar durch die
Schwelz hindurch, well die Destinationen, in denen grosse
Mengen von Gitern und Massen von Menschen zu finden
sind, sicher ausserhalb unseres Raumes liegen. Das missen
wir sehen, das ist der Anrelz, der dazu fiihrt, dieses Netz im
européischen Raum zu errichten.

Well nun aber heute schon klar feststeht — dies kann anhand
erhérteter Zahlen bewiesen werden —~, dass der grdsste An-
teil der Auslandfernreisen {iber Basel-Badischer Bahnhof
Richtung Deutschland sowie ber Chilasso Richtung Mailand
abgewickelt wird und der Gotthard beziglich Giterverkehr
bereits heute {iberlastet ist, ist meines Erachtens auf der
Gotthardachse weiterhin und vor allem mit einer zunehmen-
den Belastung zu rechnen. Das bringt mich dazu, weiterhin
an der Gotthardachse festzuhalten und diese zu unterstit-
zen,

3. Das bringt mich dazu, zu sagen, dass wir diese Durchfahrt,
die Gotthardstrecke, «organisieren» miissen und dieses Ge-
biet nicht einfach dem Schicksal und der Entwicklung iiber-
lassen diirfen. Das bedeutet, dass wir uns um die Qualitét der

Bulletin officiel de FAssemblée fédérale




17

9. Dezember 1996 S

1067

Infrastruktur des &ffentlichen Verkehrs

vom Verkehr arg in Mitleidenschaft gezogenen Regionen be-
miihen und einen gezielten Ausbau mit Schutzvorrichtungen
gegen L&rm und gegen die mit der Schnelligkeit der Zage
verbundenen Emissionen vorsehen.
Ich bezwelfle also, dass die Idee allein erstrebenswert ist, alle
paar Minuten rieseniange Z{ige durch unser Land passieren
zu lassen. Da diese Entwickiung aber wahrscheinlich unum-
ganglich Ist, bin ich der Meinung, dass wir dieses Untemeh-
bmen insofem beschrénken, als wir Schutzmassnahmen ein-
auen.
Ich mdchte zusammenfassen und — wie Herr Bundesrat Ogi
sagt — zuhanden der Materialien sagen:
Erstens bin ich nicht fiir eine Netzvariante, auch wenn ich die-
sen Antrag jetzt nicht mehr stelle, weil ich in der Kommission
allein war.
Zweitens méchte ich sagen: Ich finde, dass man den Mut ha-
ben solite — ich habe ihn jetzt —, sich definitiv auf eine Achse
zu konzentrieren und keine Versprechungen zu machen. Ich
bin in diesem Zusammenhang der Meinung, dass eventuell
alles Weltere ruhig einer n&chsten Generation beriassen
werden kann.
Drittens m8chte ich sagen: Alles, was man sowieso bauen
muss — ich denke an die Strecke St. Gallen—Pféffikon oder an
die Lotschberg-Elektrifizierung —, gehért aber meines Erach-
tens nicht in die Neat-Vorlage, sondem in das normale SBB-
Investitionsprogramm, wenn man die Neat-Vorlage, die vor
uns liegt, transparent erhalten will. Das Volk hat genug von
Paketlsungen, die alles einschliessen und dem Barger nicht
die Mdglichkeit geben, seinen Willen klar zum Ausdruck zu
bringen.
Lassen Sie mich noch einen vierten, letzten Gedanken for-
mulieren, dann haben Sie mich los: Last, but not least soliten
wir nicht so tun, als ob wir von jemandem ein Geschenk er-
hielten. Wir tun meines Erachtens unsere Pflicht. Wir steuem
etwas an das europédische Netz der Hochgeschwindigkeits-
z{ige bel. Ubrigens kann uns niemand zwingen, etwas zu
bauen, das wir nicht bezahlen kdnnen; dieses Bewusstsein
soliten wir haben. Wir soliten also an einer «schlanken»
Durchfahrt partizipieren, und wir soliten uns auf weitere Ent-
wicklungen vorbereiten.
Im Grunde genommen steht aber dieses Nord-Siid-Projekt,
das zwar seinen Sinn hat, in alten Geleisen; es stehen aber
neue Entwickiungen vor der Tiire. Was meine ich damit? Die
neue, grosse Ausrichtung wird West-Ost heissen, denn im
Osten sind die neuen, aufstrebenden Mérkte. Der Anschluss
an diesen Strom wird eines Tages fiir die Schweiz als Export-
land von mindestens so grosser Bedeutung sein wie die
heute vorilegenden Nord-Sid-Pléne.

Maissen Theo (C, GR): Bei dieser Vorlage ist vorerst bemer-
kenswert, dass wir eine Reihe von Faktoren haben, die man
als bestimmte Grdssen bezeichnen kann, und wir haben eine
Reihe von unbestimmten Grdssen.

Zu den bestimmten Gréssen gehort sicher einmal der soge-
nannte Neat-Beschluss aus der Volksabstimmung vom
27. September 1992. Zu diesen bestimmten Gréssen geh6rt
auch, dass ein Konzept einer Netzldsung vorliegt; diese
Netzl&sung — das ist auch entscheidend ftr mich —liegt nicht
nur auf dem Papier vor, sondern sie ist mit dem Verpflich-
tungskredit, den wir gesprochen haben, bereits in Realisie-
rung.

Als weitere feste Grosse haben wir die Umsetzung des Al-
penschutzartikels, Artlkel 36sexies der Bundesverfassung;
auch das ist ein Volksbeschluss. Wenn wir in bezug auf diese
Vorlage hier immer wieder von Volksbeschlissen und von
Volksmeinung sprechen, gehe ich letztlich davon aus, dass
das Volk, wenn es diesen Alpenschutzartikel angenommen
hat, nachher auch die Mittel, um diesen Alpenschutzartikel
umzusetzen, bereitstellen solite.

In bezug auf diesen Alpenschutzartikel miissen wir uns be-
wusst seln, dass dieser zehn Jahren nach Annahme, also am
20, Februar 2004, umgesetzt sein soll; das ist bereits in sie-
ben Jahren. Das heisst, dannzumal miisste man —wenn man
der Verfassung folgt ~ den alpenquerenden Verkehr von
Grenze zu Grenze (ber die Schiene abwickeln.

Amtliches Bulletin der Bundesversammiung

Eine weitere feste Grdsse — bereits verschiedentlich er-
wahnt - ist das Transitabkommen vom 2. Mal 1992. Hier ist
explizit die langfristige Verpflichtung enthalten, Transitstrek-
ken durch die Alpen zu bauen, und zwar werden namentlich
erwéhnt: ein Gotthard- und ein Létschberg-Basistunnel.
Eingebunden sein soll diese Netzldsung in das européische
Hochleistungsnetz, und zwar gehen wir dabel davon aus,
dass wir einen Nutzen haben. Wir haben einen Nutzen, in-
dem wir an ein Netz angeschlossen sind, das von Hamburg
bis Mailand und weiter geht und das auch Ost-West-Verbin-
dungen hat. Wir kdnnen von diesem Nutzen nicht nur profitie-
ren, sondem wir miissen das Angebot auch bereitstellen, wir
milssen die Verbindungen durch unser Land derart herstel-
len, dass dieses Hochleistungsnetz funktioniert. Es ist somit
ein Geben und Nehmen.

Schiiesslich haben wir als feste Grésse die «Bahn 2000» be-
schlossen, die aber nicht mehr finanziert ist und die wir mit
dieser Vorlage zu finanzieren gedenken.

Nun haben wir auch eine Reihe von unbestimmten Grdssen.
Da ist einmal — zum ersten — der Bedarf bzw. sind die not-
wendigen Kapazitéten zu nennen. Wie grosse Kapazitéten
brauchen wir — und wann brauchen wir sie? Ich mdchte Sie
auf die Seiten 55 und 56 der Botschaft verweisen. Dort wird
festgehalten, dass 1994 auf der Schiene 14,3 Millionen Net-
totonnen durch die Schweiz transportiert worden sind (Ziff.
231.54). Wire in Europa allein die Distanz massgebend,
wirden bedeutend mehr Giter durch die Schweiz transpor-
tiert. Die Strassenverkehrsgesetzgebung, die mangelnde At-
traktivitdt im Kombiverkehr verhindem das aber im Moment.
Wenn wir aber die Studien {ber die Entwicklung der Trans-
portmengen, die durch die Schweiz gehen kdnnten, betrach-
ten — das kdnnen wir auch in der Botschaft nachlesen —, ist
die Spannwelite sehr gross, aber die Mengen sind doch auch
im unteren Bereich beachtlich. Im Jahre 2010 rechnet man
mit 30 bis 40 Millionen und im Jahre 2020 mit 35 bis
60 Millionen Giitertonnen. Im Vergleich mit heute kann man
also mindestens von einer Verdoppelung ausgehen. Wile
auch immer dieses Wachstum sein wird: Es wird ein Wachs-
tum sein — davon kénnen wir ausgehen —, und es wird ein
Druck auf die Schweiz entstehen, hier entsprechende Ange-
bote zu machen.

Eine zwelte unbestimmte Grdsse, die immer wieder diskutiert
wird, ist die Wirtschaftlichkelt, die Rentabillitét, dieses alpen-
querenden Schienenverkehrs. Hier sind auch weltere Unter-
suchungen in Auftrag, soviel wir geh&rt haben. Aber auch
wenn wir neue Untersuchungen haben: Das Ganze ist ab-
héngig von der Entwicklung der Verkehrsvolumen und vom
Modal split, der Aufteilung auf Schiene und Strasse. Dieses
wiederum ist abhéngig von Lenkungsmechanismen, dber die
wir heute noch zu wenig wissen. Lenkungsmechanismen
sind die Abgabensysteme, die intemational mit dem Wege-
kostensystem der EU koordiniert werden miissten; es sind
die zulassigen Tonnagen — wobei wir heute auch noch keine
Gewissheit haben, wie das aussehen wird — und die Trans-
porttarife der Bahnen.

Eine dritte unbestimmte Grdsse ist die Finanzierung. Kom-
men wir zu einem konsensféhigen Konzept? Haben wir die-
ses konsensféhige Konzept auf dem Tisch? Auch wenn wir
es auf dem Tisch haben, missen wir zur Kenntnis nehmen,
dass die Entwicklung der ertragsbestimmenden Faktoren
nicht mit Sicherheit voraussehbar ist. Somit kann auch das
Finanzierungskonzept wieder &ndem. Denken wir z. B. nur
an den Treibstoffzehner. Diese Ertrége sind natiriich von der
Menge des verkauften Treibstoffes abhéingig. Wer sagt uns
schon, wieviel Treibstoff in 15 Jahren verkauft wird?
Schiliesslich noch eine letzte unbestimmte Grésse: der Aus-
gang der Volksabstimmung. Ich meine, man muss doch zur
Kenntnis nehmen, dass es nicht richtig ist, hier Uber die ur-
springliche Neat-Variante zu diskutleren. Der Bundesrat
schlagt doch eine redimensionierte Netzldsung vor. Ich frage
mich, mit welcher Sicherheit davon ausgegangen werden
kann, dass diese Ldsung nicht mehrheitsféhig sel. Man kann
bezdglich der Annahrme einer geméss Mehrheit gednderten
Voriage durch das Volk genauso viele Fragezeichen machen
wie zum Entwurf des Bundesrates. Ich glaube: Hier stehen
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einander einfach Beurteilungen unterschiedlicher Art gegen-
dber.

Ein Teil dieser unbestimmten Grdssen ist beeinflussbar. Ich
denke an dle Transporttarife. Ein Teil dieser Gréssen ist aus-
handelbar. Ich denke an das Abgabensystem, das mit der EU
auszuhandeln sein wird. Aber bei entscheidenden Restgrés-
sen werden Unsicherheiten bestehenblelben. Da werden
auch weitere Untersuchungen und Erkenntnisse nicht welter-
helfen. Wir haben eine Relhe von Annahmen und Progno-
sen, so dass die Unwégbarkeiten letztlich bleiben. Keine Stu-
die kann uns letzte Sicherheit geben. Mathematisch betrach-
tet haben wir es mit einer Gleichung mit mehr Unbekannten
als Bekannten zu tun. Bekanntlich gibt es dann keine eindeu-
tige Lésung.

Es ist somit heute die Aufgabe und die Verantwortung der
Politik, Entscheide fur die Zukunft zu treffen. Bei diesen Fra-
gestellungen ist es nicht angebracht, einer Entwickiung in
kleinen Schritten nachzulaufen. Wir milssen ein der Sache
angemessenes Vorgehen wéhlen und die Zukunft gestaiten.
Denn die Frage der Verkehrsentwicklung und der zukdnfti-
gen Vorwegnahme dieser Belange entwickelt sich letztlich
nur in Quantenspriingen.

Wir haben nun allerdings eine Reihe von Anhaltspunkten fiir
die Entscheidungsfindung: einmal die Notwendigkeit, dass
wir bei einem System von Schienen quer durch die Alpen,
das nun hundert und mehr Jahre ait ist, eine Modemisierung
mit Fiachbahnen oder mit mindestens einer Flachbahn brau-
chen.

Es braucht des weiteren eine erhdhte Leistungsféhigkeit, um
unter anderem auch auf den mittellangen Strecken die Kon-
kurrenzfahigkeit gegeniiber dem Luftverkehr wiederherzu-
stellen. Es geht um die Transporte von Gitern und Personen,
was urspranglich nicht so vorgesehen war. Urspriinglich
sprach man vor allem von der Verbesserung der Kapazitéten
fir Gatertransporte. Es waren dann die Kantone, Parteien
und Verbande, die sagten, sie wollten auch fiir den alpen-
querenden Verkehr im Personenbereich entscheidende Ver-
besserungen.

Grundlage dieser Umsetzung ist jedoch die Netzlésung als
Konzept, wie es vom Parlament und vom Volk beschlossen
worden ist. Wenn der Président der Kommission beziglich
der selnerzeitigen Volksabstimmung von einem Grundlagen-
irrtum spricht, so méachte ich das nur mit Blick auf die Finan-
zlerung gelten lassen, aber nicht bezdglich der Grundiagen
des Konzeptes mit einem System von zwei Achsen. Denn wir
missen heute nach wie vor davon ausgehen, dass die Be-
wiitigung des Mischverkehrs ~ also langsame Gterzige ne-
ben schnellen Personenzlgen, was auch mit einem Sicher-
heitsproblem verbunden ist — nur mit einer Netzlésung még-
lich sein wird. Wenn es auf einer Strecke Probleme gibt, ist
die Zuverlassigkeit des Systems nur mit zwei Achsen ge-
wahrleistet. Dasselbe giit flir die Produktivitdt und fiir die Lei-
stungstéhigkeit.

Ein Punkt, der vor allem In bezug auf den weniger stark oder
erst spéter vorgesehenen Ausbau der Zufahrtsstrecken Gber-
sehen wird: Bei der Netzldsung hat die Verteilung auf zwei
Achsen eine erhebliche Entlastung und eine bessere Vertei-
lung der Belastungen auf beiden Achsen zur Folge.

Ein weiterer Punkt: Die Netzldsung hdngt mit dem Konzept
«Bahn 2000» zusammen. Beim Konzept «Bahn 2000» ha-
ben wir ein Anschiussknotensystem mit zwei Anschiusskno-
ten — einen Anschiussknoten in Zirich und den anderen in
Bern. Wenn wir uns von der Netzibsung trennen, dann funk-
tioniert auch das Konzept «Bahn 2000=» nicht mehr.

Meine Foigerungen: An der Netzidsung kann man nicht be-
liebig &ndern bzw. <herumschrauben». Wenn man dieses
Konzept grundsétziich &ndert, indem man von der Netzié-
sung wegkommt — auch wenn die Mehrhelt sagt, im Grunde
werde sie aufrechterhaiten, wird sle jetzt nicht umgesetzt —,
dann funktioniert das System nicht mehr. ich werde das in
der Detailberatung bei der Begriindung des von mir vertrete-
nen Minderheitsantrages n&her eriéiutern. Volkswirtschaftlich
ist fdr mich entscheidend, dass mit dem Betrieb des aipen-
querenden Verkehrs auf der Schiene ein Nutzen entsteht.
Letztlich werden wir gerade in der heutigen wirtschaftiichen

%

Situation mit dem Bau iber Jahre wertvolle Impulse fir die
Volkswirtschaft haben. Ich habe bis jetzt die Bedeutung die-
ser Beschlisse vor allem aus nationaler und internationaler
Sicht beleuchtet.
Erlauben Sie mir noch ganz kurz einige Bemerkungen aus
der Sicht der Ostschweiz. Mit der Vorlage des Bundesrates
wird der Bundesbeschluss vom 26. September 1991 (iber die
Finanzierung der integration der Ostschweiz in das Konzept
der schweizerischen Eisenbahn-Alpentransversale aufgeho-
ben. Far mich als Bindner ist es besonders schmerzhaft,
dass mit diesem Bundesbeschluss der Ausbau des Bahnhofs
Chur, der damals zugesichert worden ist, wegtalit. Hier kann
man mir wieder den Vorwurf des regionalpolitischen Den-
kens machen. Ich habe mirim Rahmen der Kommissionsver-
handiungen versichem lassen, dass dieser Ausbau auch
Uber «Bahn 2000», Uber das Eisenbahngesetz sowie den
Verkehrstrennungsfonds méglich sein soll.
Wenn ich das Thema hier trotzdem aufgreife, so deshalb: Der
Kanton GraubGnden gehért zwar zur Ostschwelz, ist aber
letztlich die Sddostecke, die «Ferienecke», der Schweiz.
Wenn Sie alle Karten betreffend die Verkehrspolitik ansehen,
die wir diskutieren, missen Sie feststellen, dass diese «Fe-
rienecke», diese Siidostecke, der Schweiz eigentlich bestens
fir das Anbringen von Legenden fir die Beschreibung der
Verkehrslinien, die durch die Schwelz gezogen werden, ge-
eignet ist. Es sind verschiedene Anderungen im Gange, die
fir diesen Raum nachteilig sein werden. Es ist in der Bot-
schaft z. B. aufgeflhrt, dass die Aribergstrecke, die heute
Uber Ziirich, Sargans nach Wien fiihrt, neu mit dem schnelle-
ren Langstreckenverkehr via Bregenz—Minchen umfahren
werden soll. Das helsst, dass es flir uns entscheidend sein
wird, dass wir zusammen mit der Ostschweiz in das Hochlei-
stungsnetz eingebunden werden, dass wir gute Zubringer
aus dem Raume Stuttgart nach Ziirich und Anschlisse von
Miinchen nach Ziirich haben. Fiir Graubiinden ist letztlich die
Verbindung Ziirich-Chur wichtig, denn far den Tourismus-
kanton Graubfinden ist Ziirich das Tor zur Welt. Ich werde in
der Detallberatung noch darauf hinweisen, weshalb gerade
far diese Knotenfunktion in Zorich die Netzldsung sehr ent-
scheidend Ist.
Wir gehen davon aus — damit kann ich diesen regionalpoliti-
schen Exkurs schliessen —, dass im Zusammenhang mit den
gegebenen Gesetzgebungen und Konzepten mit eilnem Aus-
bau der Netzldsung und des Knotenpunktes Zirich, mit der
Verbesserung der Verbindung Zirich—Chur und mit einem
'r(%odemen Bahnhof Chur die Bedlirfnisse befriedigt werden
nnen,
Ein letzter Punkt — Herr Schiile hat es auch angedeutet —: Es
gibt noch das Ostalpenbahn-Versprechen, und angesichts
der Giiterstrome Ost-West und der geologischen Probleme —
erlauben Sie mir die Bemerkung — wéren wir heute vielleicht
mit einem Spllgenprojekt mindestens so gliicklich wie mit
den Vorhaben, die wir jetzt diskutieren.
Zuriick zur Gesamtbeurteilung: Wir sind in einem Entwick-
lungsprozess mit Entscheidungs- und Realisierungsschrit-
ten. Es sind Beschilisse gefasst worden. Wir sind nicht bei
der Stunde Null, wir stehen nicht vor einem leeren Planungs-
tisch. Wir haben geplant und realisieren; wir haben beschlos-
sen. Neue Abkdarungen wiirden nur noch abriehmenden Er-
kenntniszuwachs geben — das ist wie in der Wirtschaft mit
den abnehmenden Ertragszuwéchsen — im Verhaitnis zum
Aufwand, den wir betreiben wiirden, um die Erkenntnisse zu
gewinnen. Es sind heute Entscheide zu féllen.
Was mich bedenklich stimmt, ist das, was bereits Kollege Da-
nioth angedeutet hat: Wir sind offensichtlich in einer geseil-
schaftspolitischen Situatlon, in der es uns schwerfélit, mit ge-
meinsamem Effort grosse Werke zu schaffen. Uns fehit viel-
leicht auch der Pionlergeist. Die Konsequenzen einer RGck-
weisung oder eines Nichteintretens wéren foigende: Es
missten Bauarbeiten eingestelit werden, es wilrden faische
und mégiicherweise verheerende Signale fiir dle biiateralen
Verhandlungen gesetzt, und schliessiich wiirde «Bahn 2000»
nicht realisiert werden kénnen, weil sie so, wie es heute steht,
nicht finanzierbar wére.
Ich bitte Ste um Eintreten.

Bulletin officiel de PAssemblée fédérale
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Uhimann Hans (V, TG): Um etwas abzukiirzen, beschrénke
ich mich auf die Hauptfrage dieser Vorlage, ndmilich auf die
Neat. Alle {ibrigen Komponenten werden wir sicheriich an-
lasslich der Detailberatung noch besprechen kénnen.
Der Bundesrat hat in seiner Botschaft die heikle und ent-
scheidende Frage der Etappierung nicht beantwortet. Der
Bundesrat hat — das muss ich hier sagen — den Schwarzen
Peter dem Pariament zugeschoben. Wir missen nun
schauen, dass wir am Schluss nicht nur den Schwarzen Pe-
ter in der Hand haben, sondern dass wir eine Ldsung haben,
die der Sache gerecht wird.
Ich nehme es vorweg: Die momentan einzige tragbare L6-
sung heisst Etappierung mit Prioritdt einer «schlanken» Gott-
hardachse. Tatsache ist, dass wir heute schon zwei Alpen-
tunnels fiir den Schienenverkehr in Betrieb haben; und eine
weitere Tatsache ist, dass diese beiden Linien die Nachfrage
nach der Transitkapazitit heute und auch noch l&ngere Zeit
absolut erfillen k&nnen, dies um so mehr, als ja die Létsch-
berglinie bis im ndchsten Jahr durchgehend als «rollende
Landstrasse» betrieben werden kann. Dafiir wurden auch er-
hebliche Mittel in die Létschberglinie investiert. Es ist auch
anzubringen, dass der grdsste Tell der Kredite fir die erste
Etappe von «Bahn 2000» in die Linie Basel-Bem—L&tsch-
berg investiert wurde.
Wir haben natiirlich auch die Pflicht, den Transitvertrag mit
der EU zu erfiillen und die Alpen-Initiative umzusetzen. Wir
milssen aber zur Kenntnis nehmen, dass die Prognosen be-
treffend Verkehrsaufkommen, insbesondere mit Bezug auf
Gterkapazitaten, seit dem Neat-Beschluss von 1992 nicht
erfiillt wurden. Wie die Entwicklung in Zukunft aussehen wird,
ist ebenso offen. Prognosen sind natdrlich immer Schétzun-
gen, und sie hdngen von ausserordentlich vielen Faktoren
ab; das wurde heute bereits mehrfach erwédhnt. Selbst die
flankierenden Massnahmen sind noch nicht greifbar, und wir
w!?;zen nicht, welche Auswirkungen die Umsetzung haben
wird,
Daraus ist der Schluss zu ziehen, dass es 8konomisch falsch
wiére, zu den bestehenden zwel Tunnels gleichzeitlg noch-
mals zwel Tunnels zu bauen; denn niemand baut auf Vorrat,
und schon gar nicht so grosse Werke. Niemand investiert auf
Vorrat, und schon gar nicht in ein Werk, das tber viele Jahr
nicht nétig sein wird. Von Verzinsung und Amortisation wol-
len und k&nnen wir ohnehin nicht reden. Wer bei objektiver
Betrachtung die Vorlage unvoreingenommen beurteilt, muss
éu diesem Schiuss kommen. Soweit kdnnen wir uns noch fin-
en.
Die Differenz liegt aber — das wissen wir alle nicht erst, seit-
dem die entsprechenden Antrége auf dem Tisch liegen —in
der Frage, welcher Basistunnel zuerst gebaut werden soll.
Auch hier ist die Antwort bei objektiver Betrachtung klar: Die
Létschberg-Simplon-Linie wird nie zu einer echten Flachbahn
ausgebaut werden kénnen. Das ist eine Tatsache, undvor die-
ser Tatsache kénnen wir die Augen nicht verschliessen. Zu-
dem ist es nicht nur so, dass die zu stelle Stidrampe des Sim-
plons ein Hindemis ist, sondern es wird auf dieser Linie nie
eine befriedigende Ldsung geben. Herr Bisig hat auch auf die
Scheitelhéhen bei den beiden Tunnelvorhaben hingewiesen.
Der Gotthard-Basistunnel ist also auch aufgrund objektiver
Kriterien tauglicher. Es istihm daher der Vorzug zu geben. Es
ist im Ubrigen aktenkundig, dass der Basistunnel am Gott-
hard mit t&glich Gber 200 Giiterziigen gegeniiber der Lotsch-
berglinie die doppeite Kapazitat aufweisen wird.
Wenn wir uns auf das Sinnvolle und Notwendige beschrén-
ken, ist auch eine tragbare Finanzierung durchaus méglich.
Zur Finanzierung und zu den Nebeninvestitionen will ich mich
im Rahmen der Eintretensdebatte nicht dussemn. Dazu wer-
den wir noch Gelegenheit haben.
Wenn wir die Neat In einer Volksabstimmung nicht entgleisen
lassen wollen, missen wir uns auf einen Basistunnel be-
schréanken. Aufgrund der objektiven Kriterien kommt damit
als erste Etappe der Gotthard-Basistunnel zum Zug. Die
Mehrheit der Kommission hat dies erkannt, ist jedoch nicht in
allen Teilen konsequent gewesen. Es besteht noch ein Min-
derheitsantrag beziiglich Finanzierung, der schliesslich zum
Beschiuss der Mehrheit des Rates erhoben werden sollte.

Amtiiches Bulletin der Bundesversammiung

Ich bin far Eintreten und gegen Riickweisung. Wir haben uns
in der Kommission eingehend zu allen Fragen gedussert. Wir
haben auch dber hervorragende Unterlagen verfiigt. ich
meine, dass eine Rickweisung nichts Neues bringt. Sie wird
kaum neue Erkenntnisse bringen. Auf die nationale Gerech-
tigkeit oder — wenn Sie lieber wollen — auf die nationale Un-
gerechtigkeit werden wir in der Detailberatung noch zu spre-
chen kommen.

Ich bitte Sie, auf die Voriage einzutreten.

Zimmerli Ulrich (V, BE): Es ist fGr mich als Nichtkommissi-
onsmitglied beeindruckend, wie unvoreingenommen wir alle
an diese Voriage herangehen und wie wir die Kunst beherr-
schen, sogenannte Tatsachen zu unseren Gunsten auszule-

gen.
Die Botschaft, Gber die wir heute sprechen, ist ein Unikum.
Nach Jahr und Tag — das Konzept «Bahn 2000~ ist immerhin
schon zehn Jahre alt — {iberiegen wir uns endlich, wie wir
jene Anlagen des 6ffentlichen Verkehrs finanzieren kénnen,
die wir seinerzeit mit einem heute kaum verstandlichen Opti-
mismus beschlossen haben und die teilwelse, ich denke an
die «Bahn 2000», schon im Bau sind. Die Griinde, weshalb
wir das tun, sind bereits hinlénglich erldutert worden. Es sind
die drei Stichworte: Finanzierungsschwierigkeiten bei der
Neat, Alptransitbeschluss und Alpen-Initiative.

Der Bundesrat hat die Konsequenzen daraus gezogen und
uns eine Voriage présentiert, welche die Logik far sich hat.
Die Kommission hat den begrissenswerten Versuch unter-
nommen, die Priorititen bei der Realisierung der Neat zu set-
zen und die Finanzierung zu entlasten. Ich bin aber der Mei-
nung, dass das Resultat verkehrspolitisch unglaubwiirdig ist,
dass die Antrdge der Kommissionsmehrheit finanzpolitisch
nicht konsequent sind und dass sie ausserdem staatspoli-
tisch und wirtschaftspolitisch bedenklich sind. Dazu ist be-
reits einiges gesagt worden. Ich will das nicht wiederholen.
Eines scheint mir jedoch klar zu sein: Die Kommissionsmehr-
heit ddrfte mit ihrer Fassung in einer Volksabstimmung kaum
Erfolg haben, und auch der Entwurf des Bundesrates fande,
so logisch und begrindet er ist, zurzeit beim Volk keine
Gnade. Ich teile aber die Auffassung jener, die gesagt haben,
es miisse alles getan werden, damit nicht Entscheide gefallt
werden, die eine mittel- und langfristige Verkehrspolitik unse-
res Landes emnsthaft gefdhrden. Wir kdnnen uns ein Nein in
der Volksabstimmung nicht leisten, wenn wir nicht buchstéb-
lich den Anschluss verpassen wollen.

Also was tun? Ich bin der Meinung, dass wir hier die mégli-
chen Alternativen auf den Tisch legen milssen und dass wir
vor allem entscheiden miissen. Ich glaube, dass der Befrei-
ungsschiag von Herm Schoch nicht zum Ziel filhrt, well er ei-
nen Scherbenhaufen produziert und weil — das scheint mir
ein wesentlicher Mangel seines Antrags zu sein — die Finan-
Zierung von «Bahn 2000» damit véllig aus Abschied und
Traktanden falit.

Auch eine Riickweisung scheint mlir nicht sinnvoll zu sein,
well man von der Kommission wahrscheinlich nicht mehr ver-
langen kann als das, was sie getan hat. Eine Rickweisung
an den Bundesrat misste zudem zuerst noch durch den Na-
tionalrat bestétigt werden. Stellen Sie sich vor, mit welcher
Ausgangslage wir mit einer Riickweisung an den Bundesrat
in die politische Diskussion gingen. Wir sind also quasi zum
Erfolg verdammt.

In diesem Sinne habe ich lhnen mit meinem Antrag eln Kon-
2ept vorgestelit. Dieses Konzept lehnt sich an den Antrag der
Minderheit Il an. Es ist aber nicht ein Eventualantrag zur bun-
desrétlichen Netzvariante far den Fall, dass die Netzvariante
unteriiegt, sondem es ist eine echte Altemative zur Prioritat
Gotthard im Sinne der Prioritdt Lotschberg. Das miissen wir
untereinander ausdiskutieren k&nnen. Ich will zwei, drei
Worte dazu sagen, damit ich mich dann in der Detallberatung
sehr kurz fassen kann. Ich meine aber, dass wir am Schluss
der Eintretensdebatte wissen miissen, welche Varanten ein-
ander effektiv gegeniiberstehen.

Anders als beim Antrag der Kommissionsmehrheit zum
Létschberg wird bei meinem Konzept die Realislerung des
Gotthard-Basistunnels gerade nicht grundsétzlich in Frage ge-
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stellt. Ich beantrage, dass der Bundesrat erneut mit einer Vor-
lage an das Parlament gelangt, wenn absehbar ist, wann -
nicht ob — der Gotthard realisiert werden soll und wie er zu fi-
nanzieren ist.

Die Kommissionsmehrhelt geht demgegeniiber davon aus,
dass der Létschberg nur realisiert werden darf, wenn sich die
Verhéltnisse gegeniiber der heutigen Beurtellung &ndern.
Das widerspricht dem scheinbar mitgetragenen Alpentransit-
beschluss; Herr Danioth hat darauf hingewiesen. Damit félit
eigentlich der Létschberg aus Abschied und Traktanden.
Man kann das wollen, aber dann misste man es ehrlicher-
weise sagen. .

Zur Finanzierung: Sie haben die Zahlen auch. Wenn man
den Létschberg und die erste Etappe von «Bahn 2000» baut,
die Projektaufsicht und die geringfiigigen Ausbauten in der
Ostschweiz, die TGV-Anschiisse und die Ldrmsanierungen
mit einrechnet, kommt man, wenn man die bereits getétigten
Zahlungen fir 1996 abzieht, auf 14,6 Milliarden Franken. Das
sind rund 6 Milliarden Franken weniger als das, was der An-
trag der Kommissionsmehrheit an Kosten zur Folge hat.
Anders gesagt: Vergleicht man die Investitionskosten der
beiden Basistunnelachsen miteinander, so entfallen rund
72 Prozent auf die Gotthardachse und 28 Prozent auf die
Létschbergachse. Das sind auch Tatsachen. Daraus foigt,
dass sich die Variante Prioritdt L6tschberg mit der ersten
Etappe von «Bahn 2000», den Larmsanierungen und den
TGV-Anschlissen ohne den Treibstoffzollzuschlag von
10 Rappen pro Liter finanzieren lasst. Ich bin dberzeugt,
dass Herr Bundesrat Leuenberger diese Rechnung bel der
Vorbereitung der méglichen Varianten auch angestellt hat.
Ich bitte ihn, dazu im Detail Stellung zu nehmen. _

Wenn aber Artikel 23 Absatz 1 Buchstabe a der Ubergangs-
bestimmungen der Bundesverfassung ersatzlos gestrichen
werden kann, dann erh8ht das meines Erachtens die Akzep-
tanz der Variante Prioritét L 6tschberg politisch ganz erheblich.
Es ist ganz kiar, dass der heute zu fallende Entscheid dber
die Neat nicht nur aus der Optik der Staatsfinanzen gesehen
werden darf, Es sind insbesondere auch Wirtschatftlichkeits-
Gberiegungen anzustellen, verkehrspolitische Abw&gungen
vorzunehmen und die staatspolitischen Befindlichkeiten zu
beriicksichtigen. Herr Onken hat darauf hingewiesen. Aber er
hat meines Erachtens den falschen Schluss gezogen. Ich
hétte genau gegenteilig argumentiert. Aber an seiner Stelle
hétte ich das gleiche gemacht. Das ist die Problematik der
heutigen Diskussion.

Warum ist nun die Prioritét Létschberg sachlich richtig, ja
zwingend? Es gibt meines Erachtens schlagende Argu-
mente:

1. Von der vorgesehenen totalen Kapazitét der Neat entfallen
nach der bundesrétlichen Netzvariante — das gilt fir Perso-
nen- und Giiterziige — nach den mir zuganglichen Unterlagen
60 bis 65 Prozent auf den Gotthard und 35 bis 40 Prozent auf
den Létschberg. Vergleicht man die Investitionskosten — ich
habe bereits auf die Prozentzahlen hingewiesen: 72 Prozent
beim Gotthard und 28 Prozent beim Létschberg —, so ergibt
sich far den Létschberg eine erheblich bessere Wirtschaft-
lichkeit als fir den Gotthard — ungeachtet der Prognosen, die
bekanntlich ja deshalb schwierig sind, weil sie die Zukunft be-
treffen. Ich bitte Herrn Bundesrat Leuenberger, uns auch
dazu die Ergebnisse seiner neuesten Abkldrungen vorzule-
gen.

2. Nach menschlichem Ermessen kann mit einer Inbetrieb-
nahme des L&tschberg-Basistunnels spétestens im Jahre
2006 gerechnet werden. Das Plangenehmigungsverfahren
wird — anders als beim Gotthard — nicht durch zusétzliche
teure Ausbauwinsche und Projektergédnzungen und entspre-
chend viele Einsprachen verz8gert und finanziell geféhrdet.
Man kann heute schon von einem «schlanken» Gotthard
sprechen, wenn man nicht weiss, was dort noch alles ange-
héngt wird und was das kostet.

Die Geologie ist mit erheblich weniger Risiken behaftet als
beim Gotthard, der selbst bel sehr optimistischer Prognose
frihestens zu Beginn des zweiten Jahrzehnts des kommen-
den Jahrhunderts betriebsbereit ware, wenn man ihm heute
Prioritdt zuerkennen wiirde.

9

In der Zwischenzeit kénnte die Schweiz ihre Transitverpflich-
tungen auch mit einem optimierten Huckepackangebot iber
den Létschberg nicht erfillen. Der Huckepackkorridor auf der
Létschberg-Berglinie kann nur eine Ubergangslfsung sein.
Wollte man das nicht, miisste man, wie das der Kommission
eindricklich dargestelit wurde, Investitionen tatigen, die in
keinem Verhdltnis zur erreichbaren Kapazitdt mit dem
Létschberg-Basistunnel stehen wirden.
Gestatten Sie mir, dass ich von den Sicherheitsproblemen ei-
nes solchen Mischverkehrs gar nicht spreche und mich auf
das Stichwort beschrénke: Der Kanaltunnel ldsst griissen!
Eine Reduktion des Personenverkehrs auf der Létschberg-
linie zugunsten des Giiterverkehrs ist verkehrspolitisch nicht
akzeptabel.
3. Der immer wieder erhobene Vorwurf, der Lotschberg-Ba-
sistunnel sei letztlich nur dazu bestimmt, das Mittelland mit
dem Wallis zu verbinden, und erschépfe sich damit in einer
bloss regionalen Bedeutung, wird durch stdndiges Wiederho-
len nicht schiiissiger. Man mége doch endlich zur Kenntnis
nehmen, dass Domodossola und Bellinzona auf dem glei-
chen Breitengrad liegen und dass von beiden Orten je eine
Doppelspur nach Mailand und eine Einspurstrecke nach No-
vara flihrt, wobel die letztere via Domodossola das Vier-Me-
ter-Huckepackprofil aufweist.
Der Létschbergast ist gewiss flach genug, um als echte
Flachbahn gelten zu k&nnen. Italien ist am Ausbau des
Létschbergastes jedenfalls ebensosehr interessiert wie am
Gotthard; der Kommissionsprasident hat das gesagt. So
wurde bisher vom italienischen Verkehrsministerium, ge-
stitzt auf die Verhandlungen mit Herrn Bundesrat Leuenber-
ger und Herm Direktor Friedll, jedenfalls offiziell informiert,
und Verhandlungen fiihren in dieser Sache die beiden er-
wiéhnten Herren und niemand anders.
4. Bern und die Westschweiz kdnnen es unter diesen Um-
sténden nicht verstehen, dass man ihnen bis welt ins ndchste
Jahrhundert hinein die Inkonvenienzen des unausweichlich
steigenden, immissionstrdchtigen Gaterverkehrs zumutet,
sie aber von den positiven wirtschaftlichen Auswirkungen ei-
nes Anschlusses an das européische Schnellbahnnetz aus-
schllessen will. Und das erst noch ohne die Gewissheit, dass
der Gotthard innert nitzlicher Frist das bringen kann, was
man sich im Grossraum Zirich davon verspricht.
Bedenkt man das alles, so ergeben sich zwei mdgliche L&-
sungen: Entweder man stimmt dem bundesrétlichen Netz-
konzept zu und realisiert dieses sofort, mit den entsprechen-
den finanziellen Belastungen und den sich daraus ergeben-
den direktdemokratischen Risiken, oder man beschrénkt sich
auf das heute finanziell und politisch Machbare - unter Ein-
haltung der verkehrspolitischent Rahmenbedingungen — und
baut den Létschberg-Basistunnel zuerst.
Far mich ist es ganz klar, dass es auch den Gotthard braucht.
Es wire fir mich indessen unverantwortlich, heute nach dem
Motto «Augen zu und durch — so weit, wie es der Fels er-
laubt» zu handein. Der Zeitpunkt des Baubeginns fir den
Gotthard-Baslistunnel misste doch davon abhéngen, ob es
uns gelingt, die leistungsabhédngige Schwerverkehrsabgabe
wie gewiinscht zu Ertrdgen zu flhren, wann uns das gelingt,
wann wir eine Alpentransitabgabe erheben kénnen und wie
:lch der intemationale Verkehr auf der Schiene weiterentwik-
elt.
Far mich ist es bel dieser Ausgangslage selbstverstandlich,
dass die Vorarbeiten fir den Gotthard-Basistunnel planmés-
sig weitergeflhrt und die geforderten Kredite dazu freigege-
ben werden miissen. Denn elne Alternative zur bundesrétii-
chen Netzvariante gibt es aufgrund der geforderten Gesamt-
schau nicht. Hier unterschreibe ich jedes Wort, das Herr Da-
nioth gesagt hat. Aber ich bitte Sle, heute mit jenen Steinen
zu bauen, die wir haben und die uns das Schweizervolk zur
Verfligung stellen wird.
In diesem Sinne bitte ich Sie, auf die Voriage einzutreten und
sich far die von mir beantragte Prioritdt Létschberg auszu-
sprechen.

Bloetzer Peter (C, VS): Die Voriage des Bundesrates Gber
Bau und Finanzierung der Infrastruktur des offentlichen Ver-
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kehrs, mit ihren Eckwerten Neat, «Bahn 2000», Larmsanie-
rung, TGV-Anschluss und neues Finanzierungskonzept, ist
von zentraler Bedeutung fir unsere Verkehrspolitik und fiir
die gesamtpolitische Strategie unseres Landes.

Die Vorlage muss, will sie dieser Gesamtstrategie entspre-
chen, einige zentrale Anforderungen erfdllen:

1. Sie muss den (bergeordneten Zielen der Verkehrs- und
Umweltpolitik entsprechen. Wenn wir der Forderung nach
Mobilitdt im Sinne eines umweltvertraglichen, volkswirt-
schaftlich sinnvolien und tragbaren Verkehrs entsprechen
und das zu erwartende Verkehrswachstum bewéltigen wol-
len, so sind eine Verbesserung des Angebotes auf der
Schiene und die hierzu notwendige Verbesserung der Infra-
struktur zwingend.

Die Prognosen {ber das Wachstum des alpenquerenden Gii-
terverkehrs, die von einer Verdoppelung bis ins Jahr 2020
ausgehen, sind nicht bestritten. Offen ist hingegen die Frage,
ob es uns gelingt, das Guterverkehrspotential auf die
Schiene zu bringen. Ob dies gelingt oder nicht, héingt vom
Bau der notwendigen Infrastruktur und von flankierenden
Massnahmen wie zum Beispiel der leistungsabhéngigen
Schwerverkehrsabgabe ab.

Die Auslastung des geplanten Infrastrukturausbaus héngt
vom politischen Willen ab, den Giterverkehr inklusive Um-
wegverkehr auf die Schiene zu bringen. Unsere Verkehrspo-
litik will das erkidrterweise. Es braucht hierzu den gleichzeiti-
gen Bau der beiden Neat-Achsen und flankierende fiskali-
sche Massnahmen.

DerBau beider Achsen ist notwendig, um mit dem Létschberg-
Basistunnel rechtzeitig Kapazititen fir die Umsetzung des
Transitabkommens und des Alpenschutzartikels bereitzuhal-
ten. Mit elner raschen Realisierung des Gotthardtunnels miis-
sen wir die entscheidende Attraktivitét im Gater- und Perso-
nenverkehr anbieten k&nnen, um unsere Wirtschaftszentren
und Wirtschaftsrdume mit den neuen Hochgeschwindigkeits-
linlen Europas zu verbinden. Die Vorlage entspricht insge-
samt diesen Ulbergeordneten Zielen unserer Verkehrspolitik.
2. Die Vorlage muss den finanzpolitischen Anforderungen
entsprechen. Mit der vorgesehenen fondséhnlichen Finan-
Zierung Uber zweckgebundene Mittel ist die Attraktivitatsver-
besserung des &ffentlichen Verkehrs langfristig sicherge-
stelit. Der Entwurf des Bundesrates dirfte allerdings kaum
genigen, um die notwendige Akzeptanz der Strassenver-
kehrsverbéinde zu erreichen. Mit dem Antrag der Mehrheit
der Kommission wird grundsétzlich die gleiche Finanzie-
rungsart wie fiir den Nationalstrassenbau erreicht, wobei die
Zweckbindung festgeschrieben wird und zwischen den bei-
den Finanzierungen keine Mittelkonkurrenz entsteht. insge-
samt diirfte die Vorlage den finanzpolitischen Anforderungen
entsprechen.

3. Eine weitere Anforderung sehen wir in der staatspoliti-
schen Bedeutung der Vorlage. Die Kommissionsarbeit, die
Diskussion in der Offentlichkeit und die heutige Debatte um
die Neat zeigen die Divergenzen der regionalen Interessen
auf ausgeprégte Art und Weise. Mit gutem Grund hat der
Bundesrat als Leitlinien der Politik far die laufende Legistatur
folgendes festgelegt: die Starkung des nationalen Zusam-
menhaltes, die Starkung der staatlichen Handiungsféhigkeit
und die Stérkung der Wohlfahrt. ich sage «mit gutem Grund»,
denn die Schweiz présentiert sich zunehmend als gespaltene
Nation mit schwacher Handlungsfahigkeit, mangeindem na-
tionalem Zusammenhalt und abnehmenden Standortqualita-
ten. Im Sinne dieser Leitlinien braucht es neben der Fdrde-
rung der Standortfaktoren eine bessere Abstitzung der Poli-
tik im Volk durch glaubwiirdiges Handeln in Staat und Gesell-
schaft und durch eine kohérente Politik der Solidaritat, des
Schutzes der Umweit und des regionalen Ausgleichs. Die
Voriage des Bundesrates entspricht den Leitlinien, seiner Po-
litik und den Gbergeordneten staatspolitischen Interessen un-
seres Landes.

4. Ein Aspekt der Vorlage ist ihr Beitrag zur Standortattrakti-
vitét unseres Landes und der dringend notwendige konjunk-
turelle Impuls. Unser Land wies in der ersten Halfte der neun-
ziger Jahre das tiefste Wachstum in Europa und in allen
OECD-Léndem auf. Die Prognosen fiir die Entwicklung der
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konjunkturellen Lage in den nachsten Jahren sehen kaum
besser aus.

Allein im Bauhauptgewerbe gingen infolge der schlechten
Konjunkturlage und der Investitionsschwéache seit Beginn
des Jahrzehntes 50 000 Arbeitspladtze verloren. Und dieser
Abbau wird sich in den nachsten Jahren fortsetzen. Die Bau-
investitionsquote hat einen absoluten Tiefstwert erreicht. Sie
liegt, wie ich das berelts in dieser Session gesagt habe, mit
12,2 Prozent des Bruttoinlandproduktes um 2 bis 3 Prozent
tiefer als der in den EU-L&ndem mittelfristig angestrebte
Wert.

Unser Land misse fr Investoren attraktiver werden, so steht
es im Aussenwirtschaftsbericht des letzten Jahres, allerdings
ohne dass dabei der regionale Ausgieich, der soziale Friede
und die Umwelt vemnachlassigt wirden. Die Vorage, so
meine ich, entspricht den wirtschaftspolitischen Anforderun-
gen, die an sie gestelit werden mussen.

5. Die Vertraglichkeit mit den aussenpolitischen und mit den
aussenwirtschaftspolitischen Interessen der Schweiz bildet
eine weltere Anforderung. Im Transitabkommen vom 2. Mai
1992 mit der EU, welches am 22. Januar 1993 in Kraft getre-
ten ist, verpflichtet sich die Schweiz auf der Basis des Alpen-
transitbeschlusses zum Bau von zwel Flachbahnen, am Gott-
hard und am Létschberg, sowie dazu, im Jahre 2005 die er-
sten Abschnitte des modemisierten Transitnetzes dem Ver-
kehr zu ibergeben. Die Voriage des Bundesrates erfillt die
eingegangenen Verpfiichtungen. Die Selbstbehauptung ei-
nes hochindustrialisierten, exportorientierten Kileinstaates
bedarf der solidarischen Zusammenarbeit mit dem Ausland,
und zwar vor allem mit den Staaten auf dem eigenen Konti-
nent. Sie bedarf einer Verkehrspolitik in Abstimmung mit den
européischen Partnem und insbesondere der Einhaltung der
intemationalen Abkommen. Die Vorlage des Bundesrates er-
fallt diese Anforderungen.

6. Eine Anforderung, welche die Vorlage auch erfiillen muss,
ist die Mehrheitsfahigkeit. Die diesbeziigliche Starke der Vor-
lage ist, abgesehen von der Erfiillung der genannten Anfor-
derungen, die politische Glaubwdirdigkeit der Vorlage. Sie
stiitzt sich auf die bisherigen Volksabstimmungen, und sie Ist
mit diesen im Einklang. Die Schwéche liegt in der fraglichen
Akzeptanz der fir die Finanzierung vorgesehenen Abgaben.
Hier ist ein vermehrtes Eingehen auf die Vorschlage der
Strassenverkehrsverbdnde unabdingbar. Unter dieser Vor-
aussetzung, so glaube ich, ist die Vorlage mehrheitsfahig.
Ich mdchte kurz auf dle wichtigsten Antrage der Kommission
eingehen. Die Kommission hat die Vorlage des Bundesrates
in bezug auf die Anforderungen, die wir an sle stellen, zum
Teil erheblich verdndert. Wir wollen aus der Sicht der ge-
machten Uberlegungen die wichtigsten Antrége kurz beurtei-
len. Die Schaffung eines rechtlich unselbstédndigen Fonds mit
eigener Rechnung fir die Finanzierung der Eisenbahn-
Grossprojekte und damit die Fortschreibung der Zweckbin-
dung bedeutet ein Eingehen auf die Forderung der Strassen-
verkehrsverbénde. Es ist dies eln Schritt in die richtige Rich-
tung, der die Mehrheitsfahigkeit der Vorlage verbessert.

Der Antrag der Mehrheit der Kommission, die «<Bahn 2000»
2u «stutzen» sowie eine Neat-Etappierung vorzusehen und
den Létschberg-Basistunnel aus der ersten Etappe heraus-
zunehmen, stelit zwelfelsohne eine Schwéchung der Vorlage
des Bundesrates dar, deren Ausmass in keinem Verhéltnis
zu den damit bewirkten Einsparungen steht — dies insbeson-
dere aus folgenden Uberlegungen: Ohne L&tschberg kann
das Transitabkommen mit der EU nicht zeitgerecht eingehal-
ten werden. Die Schweiz als exportabhangiger Kleinstaat ist
auf gute, verlassliche Beziehungen zu ihren Haupthandels-
partnem angewiesen.

Vblkerrecht ist die einzige Waffe, dber die Kleinstaaten im
Aussenhandel verfigen. Gerade Kleinstaaten wie die
Schweiz missen deshalb ihre Abkommen einhalten. Das Ri-
siko, welches die Mehrheit der Kommission diesbeziiglich
eingeht, ist fiir unsere Exportwirtschaft zu gross. Die politi-
sche Glaubwirdigkeit der Vorlage wird erheblich ge-
schwécht.

Niemand glaubt im Emst, dass der L6tschberg-Basistunnel in
einer spéteren Etappe je gebaut wird. Eine solche Etappie-
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rung kommt einem Verzicht auf den Létschberg gleich. Dies,
obwohl das Volk am 27. September 1992 einer Neat mit
Létschberg zugestimmt hat. Das Gebot des regionalen Aus-
gleichs und die politische Leitidee des nationalen Zusam-
menhalts werden damit verletzt. Das gleiche gilt fir den An-
trag der Mehrheit der Kommission, auf die zweite Etappe von
«Bahn 2000» ganzlich zu verzichten. Die Glaubwirdigkeit
und die Akzeptanz der Bundespolitik wirden dadurch erheb-
lich strapaziert.

Insgesamt wirde die Mehrheitsfahigkeit der Voriage durch
die von der Mehrheit der Kommission beantragte Kirzung
und Etappierung entscheidend geschwacht. Der politische
Trammerhaufen nach der Volksabstimmung wére vorpro-
grammiert.

Die Vorlage des Bundesrates erfiilit die Anforderungen, wel-
che an sie aus der Sicht der Verkehrs- und Umweltpolitik und
aus der Sicht der Gbergeordneten Bundespolitik zu stellen
sind. Sie ist der Ausdruck einer glaubwirdigen, koh&renten
Politik. Mit einigen Anpassungen im Finanzierungsbereich im
Sinne der gemachten Ausfiihrungen und einer gezielten po-
litischen Uberzeugungsarbeit ist die Vorlage, so glaube ich,
mehrheltstéhig.

Ich bin far Eintreten. ich bin gegen die Rickweisungsan-
trage und beantrage ihnen, der Vorlage in ihrer Substanz —
d. h. echte Netzlésung und «Bahn 2000» inklusive zwelte
Etappe — zuzustimmen.

Biittiker Roif (R, SO): Als Nichtkommissionsmitglied erlaube
ich mir, hier das Wort zu ergreifen, well ich eine eigentliche
Verkehrsregion der Schweiz vertrete.

Mit dem Autobahnkreuz A 1/A 2 im Raum Egerkingen-Har-
kingen iiegt namlich nicht nur das nationale Autobahnkreuzin
dieser Region, sondern auch der traditionelle Eisenbahnkno-
tenpunkt Olten mit dem zweitwichtigsten Umsteigebahnhof
der Schweiz. Die beiden nationalen Verkehrsknoten haben
nattriich auch eine internationale Dimension. Deshalb ist fir
mich die Einbettung der Neat in eine européische Verkehrs-
politik von zentraler Bedeutung; ich meine, dass auch die in-
temationalen Argumente eigentiich far die Verwirklichung der
Neat sprechen.

Der Transitverkehr Nord-Std — und umgekehrt — ist fiir die
europdische Wirtschaft von grosser Bedeutung. Man sollte
jetzt in dieser Frage den West-Ost-Verkehr und den Nord-
Sad-Verkehr nicht gegeneinander ausspielen; das flhrt uns
nicht weiter. Ohne gute Alpeniibergénge wiirde der Verkehr
behindert und verteuert, und damit wirden sich die Wirt-
schaftsbeziehungen einzelner EU-Lénder mehr in Richtung
Uberseeldnder entwickeln, was nicht den Zielen der EU ent-
spricht.

Die Transitachse durch die Schwelz Ist eine Schiiisseisteile
im européischen Verkehrsnetz. Indem wir die Bahn und nicht
die Strasse ausbauen, k&nnen wir die européische Verkehrs-
politik in unserem Sinne beeinflussen, némlich in Richtung
Verlagerung des Verkehrs von der Strasse auf die Bahn. Die
EU-Verkehrsminister haben wiederholt festgehaiten, dass
ihre Verkehrspolitlk die gieichen Ziele anstrebe. Der Ent-
scheid der niederiandischen Regierung, die sogenannte Bu-
tewe-Linie fir den Glterverkehr von Rotterdam ins Ruhrge-
biet zu bauen, zeigt, dass dieses Umdenken langsam Reali-
tat wird. in den Unteriagen der EU wird Gbrigens diese Linie
als Bestandteil einer durch die Schweiz filhrenden Eisen-
bahnachse Rotterdam—italien dargestelit.

Wenn in Europa das Vertrauen besteht, dass mittelfristig die
heute bestehenden Schwiéchen der Bahn im alpenqueren-
den Giiterverkehr beseitigt werden, kann die angestrebte eu-
ropiische Verkehrspoiitik, die den kombinierten Verkehr
Schiene/Strasse verstdrken will, realisiet werden. Dazu
braucht es fir die erste Etappe mindestens den Létschberg-
Basistunnel, der die grossen itallenischen Umschlagszentren
des kombinierten Verkehrs um den Hafen von Genua In idea-
ler Weise erschiiesst.

Mit dem Létschberg kann flir den Giterverkehr eine relativ
kostengiinstige Achse geschaffen werden — Herr Zimmerli
hat es vorgerechnet —, die das nétige Lichtraumprofii auf-
welist, die elnen zuveridssigen Betrieb ermégiicht, well sie
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nicht (iberlastet Ist, und deren Benitzung kostenginstig ist,
weil die Investitionen nicht so gross sind. Die Lbtschberg-
Simplon-Achse erméglicht auch den «free access» flr den
internationalen Giiterverkehr besser, weil nach der Fertig-
stellung der Strecke Rothrist-Mattstetten auf dem kritischen
Abschnitt der schnelle Reisezug- und der Giterverkehr ent-
flochten werden kénnen und auf der ganzen Strecke von Ba-
sel bis Italien genligend Fahrplantrassen fir Giterziige ver-
fdgbar sind.

Es zeigt sich, Herr Bundesrat Leuenberger, dass eine ganz
grosse Region - die Nordwestschweiz, die Region Jurasid-
tuss und auch Teile der Nordschweiz sowie Telle der Zentral-
schwelz — etwas die Katze im Sack kaufen muss, ob sie nun
fir den Létschberg oder fiir den Gotthard ist, well der Jura-
durchstich weit hinausgeschoben worden ist. Es wére viel-
leicht einmal interessant zu h&ren, welche Vorstellungen im
Bundesrat in bezug auf den Juradurchstich bestehen. Ich
meine, dass sehr wahrscheinlich noch keine bestehen; aber
fir die Abstimmung an der Ume ist das von entscheidender
Bedeutung, weil beinahe ein Viertel unseres Landes davon
betroffen ist. Der Létschberg ist Gbrigens im Weissbuch der
EU-Kommission mit dem Titel «Eine Strategle zur Revitalisie-
rung der Eisenbahn in der Gemeinschaft» vom Juli 1996 als
europdischer «Gliter-Freeway» vorgesehen. Dies zeigt, dass
diese Experten diese Achse positiv bewerten.

Soweit einige Bemerkungen zum Eintreten. Eintreten ist fir
mich unbestritten.

Unbestritten ist fr mich auch das Prinzip der Netzlésung. Die
Griinde dafir sind in der Botschaft klar und Gberzeugend dar-
gelegt. Gerade der Brand im Kanaitunnel hat gezeigt, wie
wichtig es fiir den Bahnverkehr ist, dass bel Streckenunter-
brichen eine in etwa gleichwertige zweite Strecke fiir den in-
temationailen Verkehr besteht, weil der Verkehr sonst sofort
wieder auf die Strasse abwandert, wo viel mehr Ausweich-
mdglichkeiten bestehen. :

Nach (ber drelssig Jahren Diskussion Gber den Eisenbahn-
Alpentransit brachte erst die Netzlésung den Durchbruch.
Keine L&sung mit elner Achse war verkehrstechnisch und in
bezug auf Markterschliessung ideal und politisch mehrheits-
fahig. Wenn man jetzt wieder zu elner L&sung mit einer
Achse wechseln wollte, miisste die ganze konzeptionelle
Planung von vorne beginnen. Wenn der Létschberg-Basis-
tunnel einfach weggelassen wiirde, wére das dasseibe, wie
wenn man ein Auto, das fiir vier R&der konzipiert ist, wegen
Geldmangels nur mit drei Rddem ausriisten wiirde.

Fazit: Ich bin fir Eintreten. Die Zelt des Zeitspielens ist jetzt
vorbei; es muss dann nachgespieit werden. Ich bin aus
staatspolitischen Griinden fiir die Netzldsung. Aus finanzpo-
liischen Griinden ist eine Etappierung angezeigt. Darum
kommen wir nicht herum. ich bin fir die L8sung L&tschberg
vor Gotthard. Zudem bin ich aus Griinden der Kiarheit und
der Transparenz und auch aus Griinden der Akzeptanz in be-
zug auf die Finanzierung fir eine Fondsldsung.

Forster Erika (R, SG): Das vom Volk beschlossene Konzept
far den Bau der schweizerischen Eisenbahn-Alpentransver-
sale stelit ein umfassendes Vorhaben zur Wahrung der ver-
kehrspolitischen Stellung gegeniiber Europa und zum Schutz
der Aipen vor weiteren kologischen Beiastungen dar. Das
Konzept soli einen leistungsféhigen Schienenkorridor sicher-
stellen, die Strassen vom Giterverkehr entlasten und dem
Personenverkehr dienen. Dieser Grundsatz wurde in den lau-
fenden Diskussionen nicht bestritten und hat seit der An-
nahme der Alpen-initiative sogar noch an Gewicht gewonnen.
Umstritten sind die Teilprojekte, die Finanzierung des Kon-
zepts sowie die Etappierung. Fir die Zukunft des Schienen-
verkehrs aber ist die Realisierung der Neat von allergrésster
Bedeutung. Nur wesentlich kiirzere Fahrzeiten der Bahn ver-
mogen die Konkurrenzsituation mit der Strasse zu korrigieren.
Aus diesem Grund liegt mir daran, dass wir die Verantwor-
tung wahrnehmen, heute und morgen Entscheidungen tref-
fen und die getroffenen Entscheidungen auch mit Vehemenz
vor dem Voik vertreten. ich bin deshalb gegen die Rickwei-
sungsantrége und werde auch den Antrag Schoch nicht un-
terstlitzen.
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Im Sinne einer Neubeurteilung liegt die Vorlage des Bundes-
rates auf dem Tisch. Die vorberatende Kommission hat sie im
Hinblick auf eine mehrheitstahige Vorlage Gberprift und be-
antragt eine Etappierung, mit dem Gotthard als Prioritét so-
wie mit gleichzeitiger Kapazitatserhdhung der Lbtschberg-
achse.

Angesichts des desolaten Zustandes der Bundesfinanzen
und der angespannten Ertragsiage der SBB steht ein Projekt
Neat erst dann auf sicheren Fiissen, wenn dem Aspekt der
Wirtschaftlichkeit ein héherer Stellenwert eingerdumt wird als
bisher. Dann ist auch die Frage der Finanzierbarkeit, die be-
kanntlich ebenfalls grosses Kopfweh bereitet, leichter 16sbar.
Deshalb ist ftir mich eine Etappierung zwingend.

Ich unterstiitze die Variante der Mehrheit der Kommission,
die in erster Prioritdt den Gotthard verwirklichen will. Trotz
der héheren Kosten und einer langeren Bauzelt weist der
Gotthard kiare Vorteile gegeniiber dem Lotschberg auf; we-
der die vielen Voten fiir den Létschberg noch die viele Post
haben mich vom Gegenteil Gberzeugt. Namentlich eriaubt
der Gotthard die gerechte Einbindung der Schweiz ins euro-
paische Hochgeschwindigkeitsnetz und verbindet die Bal-
lungsrdume nérdlich und shdlich der Alpen auf direktem
Weg. Schliesslich bringt der Gotthard hinsichtlich der Umia-
gerung von der Strasse auf die Schiene den gréssten Effekt.
Gestatten Sie mir noch einige Bemerkungen aus Ostschwei-
zer Sicht: In der Botschaft des Bundesrates vom 26. Juni
1996 Gber Bau und Finanzierung der infrastruktur des 6ffent-
lichen Verkehrs wird die Ostschweiz weitgehend ausgeblen-
det. Hinweise auf diesen Landesteil und seine Neat-Anliegen
finden sich nur vereinzeit bzw. indirekt, wenn etwa unter
Ziffer 15 von der sogenannten Netzldsung mit TGV-An-
schiuss der Westschweiz, von Létschberg-, Gotthard- und
Ceneri-Basistunneln die Rede ist und dargelegt wird, dass
damit eine Verteilung der Nutzen des Alpentransits auf alle
Landesteile der Schweiz erreicht werde. Nicht erwahnt wird
allerdings, dass bis auf einen Betrag von 83 Millionen Fran-
ken alle Vorhaben zum Einbezug der Ostschweiz im engeren
Sinn in das Alptransitkonzept des Bundes aus dem Jahre
1991 gestrichen wurden.

Dem Thema «Integration der Ostschwelz» ist zwar ein eige-
nes Kapitel gewidmet, es umfasst indessen lediglich eine
halbe Seite. Dabei wird unter anderem dargelegt, dass die lo-
kalen Ausbauten auf der Strecke zwischen St. Gallen und
Pféffikon/SZ gegeniber der urspriinglichen Voriage redimen-
sioniert wiirden und der Giiterverkehr aus dem Bodensee-
raum QOber Zarich, Othmarsingen und weiter Gber die Sid-
bahn geleitet werden solie.

Diese offensichtliche Benachteiligung eines Landesteils wird
von der Mehrheit der Kommission mit dem Antrag zu
Artikel 23 Absatz 1 des Bundesbeschlusses A korrigiert. Mit
diesem Antrag wird der Anschluss der Ostschweiz an das eu-
ropdische Hochgeschwindigkeitsnetz bestétigt; sie war be-
reits im vom Volk am 27. September 1992 akzeptierten Neat-
Anschluss Ostschweiz ausdricklich enthaiten.

Damit werden die Personenverkehrsverbindungen von Nor-
den nach Stiden gegeniber heute wesentiich beglinstigt. Fir
den alpenquerenden Verkehr, vorab fiir den Giiterverkehr
aus dem siddeutschen Raum, aus Baden-Wiirttemberg,
Bayern, dem Farstentum Liechtenstein und der Ostschweiz,
ist aber eine direkte Anschlusslinie an die Gotthardachse
zwingend. Mit einer neuen Bahnverbindung vom Zirichsee
(Raum Wadenswil-Au) in den Raum Sihibrugg-Litti-Baar
wirde dem Anliegen elnes Lebens- und Wirtschaftsraums
mit gesamthaft anndhemnd 20 Millionen Einwohnem Rech-
nung getragen.

In diesem Sinne bin ich fiir Eintreten und Etappierung der
Netzvariante mit Prioritét Gotthard.

Inderkum Hansheiri (C, UR): Gestatten Sie mir, dass ich an-
hand von ein paar Grundsétzen kurz die Interessenlage un-
seres Landes im Bereich der Neat zu umschrelben versuche:
1. Verkehrspolitik ist nicht Infrastrukturpolitik. Es gab Zeiten,
da wurde Verkehrspolitik praktisch ausschliesslich als infra-
strukturpolitik betrieben. Stichworte hierzu sind: der Eisen-
bahnbau im letzten Jahrhundert oder der Bau der National-
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strassen in den sechziger Jahren. Man glaubte, bei der Pla-
nung, beim Bau und beim Betrieb von Verkehrsnetzen ginge
es nur um die baulichen Anlagen. Die Auswirkungen auf den
Raum, die Umwelt, die anderen Verkehrstréger wie auch auf
die Verkehrswirtschaft blieben weitestgehend ausgeklam-
mert. Wir sollten diese Fehler heute nicht wiederholen, son-
dem uns bewusst sein, dass nationale Bauvorhaben vom
Ausmass einer Neat in einen grosseren Zusammenhang zu
stellen sind, z. B. in den Zusammenhang der internationalen
Entwicklung, der Marktorientierung, des technischen' Fort-
schritts, vor allem aber der Raumordnung und des Schutzes
der Umwelt, und wir soliten auch die kommenden Generatio-
nen nicht unverhéitnismassig stark belasten.

2, Die Schweiz hat eine leistungsfahige Transitstrecke anzu-
bieten. Die Schweiz — Herr Kollege Bloetzer hat es gesagt —
ist ein Binnenland. Als solches muss sie daran interessiert
sein, in andere L&nder hinein und durch andere L&nder hin-
durch Transportleistungen erbringen zu kdnnen. Dem steht
aber, und zwar unabhéngig vom Transitvertrag, als Korrelat
die Verpflichtung gegeniiber, den Verkehr von aussen in un-
ser Land und durch dieses hindurch zu akzeptieren, selbst-
verstandlich unter gewlssen Bedingungen und mit gewissen
Auflagen.

Aufgrund dieser Interessenlage ergibt sich, dass die Schweiz
dem intematlonalen Verkehr eine neue Transitstrecke Nord-
Sid anzubieten hat, eine Transitstrecke, die leistungstéhig
und ins europaische Netz integrierbar zu sein hat.

3. Die Neat muss periodisch den verdnderten Verhaitnissen
angepasst werden kénnen. Die Neat ist ein Jahrhundertwerk,
d. h. auf eine erhebliche Dauer angelegt. Die zukinftige Ent-
wicklung ihrer Rahmen- oder — wie Herr Kommissionsprési-
dent Loretan gesagt hat — ihrer Randbedingungen ist daher
mit vielen Ungewissheiten behaftet. Wie zum Beispiel wird
sich denn der Markt réumlich gesehen entwickeln? Wie wird
sich der Transportbedarf von Gitern, fir welche die Bahn
das geeignete Transportmittel ist, entwickein? Welchen Stel-
lenwert hat ldngeriristig gesehen der Faktor Zeit? Welchen
Einfluss haben neue technische und wissenschaftliche Er-
kenntnisse und Mdglichkeiten auf die bauliche und betriebli-
che Entwicklung der Eisenbahn im Hinblick auf eine substan-
tielle Leistungssteigerung derselben? Welche Konsequen-
Zen haben neue Konkurrenzlinien 8stlich und westlich der
Schweiz?

Daraus ergibt sich, dass die Neat so zu konzipieren ist, dass
sle periodisch neu disponiert werden kann, um mit Professor
Martin Lendi zu sprechen.

4. Es sind elnige spezifisch schweizerische Elemente zu be-
achten. Es Ist bereits auf den Alpenschutzartikel und auf die
leistungsabhéingige Schwerverkehrsabgabe hingewiesen
worden. Man mag zu diesen verfassungsrechtlichen Bestim-
mungen stehen, wie man will: Tatsache ist, dass sie vom
Souverén angenommen worden und demzufolge zu beach-
ten sind. Eine leistungsféhige Neat bildet ein uneridssliches
Instrumentarium zur Umsetzung dieser Verfassungsbestim-
mungen.

Die genannten und weitere Grundsétze bestimmen nach
meiner ganz bestimmten Uberzeugung die Interessenlage
der Schweiz mit Blick auf die zu erstellende Neat. Diese In-
teressenlage unseres Landes ist eben nicht gleichbedeutend
mit der Summe regionaler Interessen.

Welche Schlussfolgerungen ergeben sich aus diesen Grund-
sétzen?

1. Ich meine zunéchst, dass es richtig ist, die Neat als Ge-
samtkonzept — oder, wenn Sie wollen, als Netzvariante — bei-
Zubehalten. Sle ist aber nur schrittweise zu realisieren.

2. Diese schrittweise Realisierung muss gewéhrieisten, dass
die Neat vom Anbeginn an im Sinne eines giinstigen Verhéit-
nisses zwischen Aufwand und Nutzen madglichst leistungsfa-
hig ist und periodisch an die veréinderten Entwicklungen der
Rahmen- oder Randbedingungen angepasst werden kann.
Das wird auch nach meiner Uberzeugung auf eine irgendwle
geartete Etappierung hinaustaufen.

3. Die entsprechende Bergstrecke — es ist darauf hinzuwei-
sen, dass sowohl der Gotthard als auch der Lotschberg dber
gutausgebaute und leistungsféhige Bergstrecken verfligen -
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ist, vor allem betrieblich, in die neu zu erstellende Transit-
strecke zu integrieren.

4, Es sind insbesondere auch die entsprechenden Zufahrts-
linlen ndrdlich und sadlich des oder der Basistunnels zu er-
stellen — dies, erstens aus Griinden des Umweltschutzes und
der Raumordnung. Ich habe in dieser hochinteressanten De-
batte sehr wenig tber Umwelt- und Raumschonung gehort.
Wabhrscheinlich llegt es an der Zeit. Aber ich méchte doch be-
tonen, dass wir bei diesem Jahrhunderiwerk auch die Werte
der Okologle beachten sollten. Ein zweiter Grund dafar, dass
wir die Zufahrtslinien jetzt erstellen massen, damit sie dann
mit den Basistunneln zusammen betriebsbereit sind, ist die
Erhaltung des Kapazitétsgleichgewichtes. Denn es macht
melines Erachtens wenig Sinn, ein Herzstiick mit einem lei-
stungsféhigen Basistunnel und einer gutausgebauten und
immer noch leistungsféhigen zwelspurigen Bergstrecke zu
haben — sel dies Gotthard oder Létschberg -, andererseits
aber auf den Bau der Zufahrtsiinien, und dies erst noch auf
unabsehbare Zeit, zu verzichten.

Ich bitte Sie ebenfalls, auf die Vorlage einzutreten und die
((’irundsatze, die ich lhnen darzulegen versucht habe, zu be-

enken.

Beerli Christine (R, BE): Sie kdnnen mir entgegenhaiten, ich
sei als Bemer Standesvertreterin sowieso Partei und man
kdnne sich deshalb ausmalen, was ich sagen werde. Ich
mbchte dem entgegenhaiten, dass ich mich immer und mit
Uberzeugung far die Realisierung der Netzvariante einge-
setzt habe und dies noch heute tue. Warum?

Die neuen Eisenbahn-Alpentransversalen sind far mich
Kempunkt einer nachhaitigen Verkehrspolitik. In den letzten
25 Jahren hat sich der alpenquerende Gterverkehr in den
Alpenlandem Schweliz, Frankreich und Osterreich nahezu
verdreifacht. Durch den Alpenbogen von Ventimiglia bis
Wien wurden 1994 insgesamt 132,8 Millionen Tonnen Gter
befbrdert. Der fiir die Schweiz wichtige Abschnitt vom Mont-
Cenis bis zum Brenner bewéltigte mit 84,9 Millionen Tonnen
tast zwel Drittel dieser Tonnagen. Durch die Schweizer Alpen
wurden davon 24 Millionen Tonnen oder 28 Prozent trans-
portiert.

Selt der Erdffnung des Gotthard-Strassentuninels gewinnt der
alpenquerende Strassengiiterverkehr in der Schweiz zuneh-
mend an Gewicht. Diese manifeste Erh8hung des Strassen-
anteils gibt zu Besorgnis Anlass, erstens darum, weil, wie
eine aktuelle Studie von Dr. H. Bernard aus dem Jahre 1994
2ur Zukunft des Verkehrs auf unseren Autobahnen prognosti-
Zlert, wichtige Autobahnteilstiicke, z. B. die Verbindung Za-
rich-Basel-Bem, die Strecke Lausanne—Genf und die Gott-
hardachse, um das Jahr 2000 herum mehr als 1500 Stunden
Stau pro Jahr aufweisen werden. Andererseits verpflichten
uns die angenommene Alpen-Initiative und der Alpentransit-
beschluss vom 27. September 1992 dazu, den alpenqueren-
den Verkehr maglichst auf die Schiene zu verlegen.

Die Erstellung der Neat ist daher einerselts Voraussetzung
elner nachhaltigen Gitertransportpolitik durch die Alpen, und
andererseits ermoglicht sie dem Personen-Individuatverkehr
eln Fortkommen auf méglichst nicht verstopften Autostras-
sen.

Das System des gemischten Bahnverkehrs erfordert die
Netzvariante. Die Schweiz hat ein sehr gut ausgebautes
Bahnsystem, das selt jeher nach den Grundsatzen des ge-
mischten Bahnverkehrs betrieben wird. Das bedeutet, dass
Gaterverkehr und schneller Personenverkehr auf den glei-
chen Linien fahren. Dies zu &ndem ist heute nicht mehr még-
lich, da eine Trennung unerschwingliche Kosten mit sich brin-
gen wilirde.

Die unterschiedlichen Geschwindigkeiten, mit denen Giter-
und Personenschnellziige fahren, fiihren jedoch zu gegen-
seitigen Behinderungen der verschiedenen Zugsarten. Dies
wiederum bedingt, dass die Fahmpléne so aufeinander abge-
stimmt werden massen, dass schnelle Ziige ungehindert fah-
ren kénnen. Deshalb kann die Zahi der schnellen Ziige nicht
gross sein. Die Streckenauslastung hat auf das Fahrplanan-
gebot im Hinblick auf Plnktlichkeit und Zuverldssigkeit Rick-
sicht zu nehmen. Nicht eine theoretisch mégliche Auslastung
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der Strecken darf Massstab sein, sondern die im praktischen
Be't:l'leb auch bei kleinen Stérungen noch beherrschbare Zug-
zahl.

Die Aufteilung des Giterverkehrs auf mehrere Strecken er-
gibt sich somit aus dem Nebeneinander von schnellem und
langsamem Verkehr, aber auch wegen der Umweltbela-
stung. Heute ist die Frage nicht mehr, wieviel Gilterverkehr
eine Strecke zu fassen vermag, sondem wie viele Giiter-
ziige den Anwohnem einer Bahnlinie zugemutet werden
kdnnen. Andererseits fehlt fiir die Verbesserung der Stand-
ortgunst und damit fir die zukidnftige wirtschaftliche Ent-
wicklung einer Region natdrlich der schnelle Personenver-
kehr, der auf den gleichen Strecken abgewickelt wird wie
der Glterverkehr. Die Netzvariante verteilt Lasten und Vor-
teile gleichméssig und ist gleichzeitig Garantin far Sicherheit
und Flexibilitat.

Es kann unter diesem Gesichtspunkt nicht akzeptiert werden,
wenn davon gesprochen wird, den gesamten Giterverkehr
im Sinne einer «rollenden Landstrasse» Gber die Létschberg-
Simplon-Strecke zu fihren und den schnelien Personenver-
kehr durch einen neuen Basistunnel am Gotthard zu leiten.
Nur die Netzvariante bringt zudem ein System des Gleichge-
wichtes. Gotthard und Latschberg dirfen nicht gegeneinan-
der ausgespleit werden.

Nur die Realisierung der Netzvariante erlaubt es uns, zu ver-
meiden, dass in diesem Lande eine emotionale Auseinander-
setzung um die Frage der Bevorteilung oder Benachteiligung
von Regionen und Bevblkerungsgruppen ausbricht. Wir ha-
ben weder die Zeit noch die Kraft, unnétige Grabenk&mpfe
2u fiihren, und miassen der Frage des nationalen Zusammen-
haites die grdsste Bedeutung zumessen.

Wie komme ich bei dieser Einschatzung der Situation dazu,
heute und hier trotzdem den von Hermn Kollege Zimmerli ein-
gereichten Antrag zu unterstitzen? Grundlage des Antrages
Zimmerli ist ganz klar das Konzept der Netzvariante. Ange-
sichts der Knappheit der finanziellen Mittel und der unsiche-
ren geologischen Situation am Gotthard — ich komme spéter
darauf zurilick— werden jedoch eine Etappierung und ein Vor-
ziehen der Realisierung des Létschberg-Basistunnels vorge-
schlagen.

Eine echte Etappierung — im Gegensatz zu einer stillschwei-
gend hingenommenen Amputierung eines Astes ~ erscheint
mir aus den folgenden Grinden angezeigt:

1. Die Im Antrag Zimmerli zur Realisierung vorgeschlagene
Etappe verursacht Kosten in der Hhe von etwa 14,6 Mil-
llarden Franken. Das von der Mehrheit der Kommission be-
antragte Konzept verursacht je nach Ausgestaltung Kosten
zwischen 21 und 24 Milliarden Franken. Die Finanzierung
von 14,6 Milliarden Franken ist mdglich, ohne den Treibstoff-
zuschlag um 10 Rappen pro Liter zu erhdhen. Dies bringt mit
Sicherheit eine Erh6hung der Akzeptanz der Voriage in der
Bevblkerung mit sich.

2. Die vorgezogene Realisierung des Létschberg-Basistun-
nels eriaubt es, sich geniigend Zeit fiir die Abkl&rung der un-
gewissen und hdchst problematischen geologischen Situa-
tion am Gotthard zu lassen. Dem Bericht des Bundesamtes
fir Verkehr vom 20. November 1996 {ber die Geologie und
Bautechnik der Basistunnels ist zu entnehmen, dass das Ri-
siko einer Verzégerung bei der Inbetriebsetzung am L&tsch-
berg als gering einzustufen ist und man sich mit den ausge-
wiesenen wahrscheinlichsten Kosten auf der sicheren Seite
bewegt. Ganz anders lautet die Einschétzung der geologi-
schen Risiken am Gotthard. Hier wird festgehalten, «dass die
erforderiichen Kosten flr die mégliche Vorbehandlung und
Durchdrterung der Piorazone in den ausgewiesenen wahr-
scheinlichsten Kosten fiir den Bau des Gotthard-Basistun-
nels nicht enthalten sind». Aus heutiger Sicht sel jedoch da-
mit zu rechnen, dass die Piorazone in einer noch unbekann-
ten Méchtigkeit und Zusammensetzung bis auf das Niveau
des Basistunnels hinunterreiche und durchértert werden
misse. Dies stelle eine einmalige Herausforderung far alle
Projektbetelligten dar. Es wird dle Schlussfolgerung gezo-
gen, die am Gotthard ausgewiesenen wahrscheinlichsten
Kosten beinhalteten keine Reserven und seien aus heutiger
Sicht knapp bemessen.
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Unter diesen Voraussetzungen erscheint es mir klar, dass
am Gotthard weitere Abklarungen zu treffen sind und in der
Zwischenzeit mit dem Bau des kosten- und terminsicheren
Létschbergs begonnen werden muss. Nur so wird es uns
moglich sein, unseren Verpflichtungen aus dem Transitver-
trag zeitgerecht nachzukommen.

Erlauben Sie mir noch ein Wort zum immer wieder vorge-
brachten Argument, beim Lotschberg sei der Anschluss nach
Italien nicht gewé&hrleistet und der Simpion kénne den neu
anfallenden Verkehr nicht aufnehmen. Diese Aussagen sind
schlichtweg falsch. Der Simplontunnel besteht aus zwei par-
allelen einspurigen Eisenbahntunnein von je 20 Kilometer
Lange. Diese Tunnels haben bezglich Querschnitt glnstige
Verhéltnisse fiir hohe Giiter, weil dort die Ladungsecken gut
im Tunnelgewdlbe Platz haben. Deshalb bietet der Simplon-
tunnel dem Huckepackverkehr mit 4 Metern Eckhdhe kein
Hindemls. Ab 1999 wird deshalb ein durchgehender Hucke-
packverkehr fiir Lastwagen mit 4 Metern Eckh8he Gber die
Létschberg-Simplon-Strecke nach Novara bzw. Turin mbg-
lich sein. Der Simplon wird zurzeit von etwa 100 Ziigen pro
Tag durchfahren. Seine Kapazitét liegt bei 300 Ziigen. Nach
Beendigung des Lotschberg-Basistunnels ist geplant, téglich
etwa 210 Zugskompositionen durch den Simplon zu leiten.
Die Kapazitéten dieses Tunnels werden also auch dann noch
lange nicht ausgelastet sein.

Die Arbeiten, die auf italienischer Seite im Hinblick auf die
Aufnahme des Huckepackverkehrs ab dem 1. Januar 1999
durchgefihrt werden, und der Ausbau der Gaterbahnhéfe
Domo 2 sowie Busto Arsizio sind Leistungen, die von italieni-
scher Selte erbracht werden und bewirken, dass nach dem
Ausbau der Lbétschberglinie ein reibungsloser Durchgangs-
verkehr nach und von den wichtigen Zentren Italiens mé&glich
ist. Namentlich die industriell starke Region Piemont ist sehr
an einem Ausbau der Nord-SGd-Verbindung Létschberg-
Simplon interessiert.

Ich bitte Sie, auf die Voriage einzutreten und an der Netzva-
riante festzuhalten, im Sinne einer verniinftigen Etapplerung
aber dem Antrag Zimmerli zuzustimmen.

Rochat Eric (L, VD): Il n'est effectivement que de parcourir la
«Fahne» que nous avons regue pour étre certaln, Monsieur
le Président, que vous affrontez ces deux jours un des exer-
cices les plus difficiles de votre mandat. Gérer publiquement
des minorités de cinqui®me rang, des minorités conditionnel-
les, des minorités dans lesquelles figurent peut-étre parfois
méme des partisans de la majorité, reléve d'un talent d’équi-
libriste dont nous vous savons doté et qui, & vrai dire, me fas-
cine et m’inquidte tout a la fois, quant & la cohérence ultime
du texte qui sortira de nos travaux.

Parallélement, il est peu d'objets qui alent suscité autant de
suppliques, de menaces, d'injonctions a notre intention. Ces
seuls demiers jours, vous avez, comme mol, tous regu plus
de quarante, voire huitante messages témoignant de la dé-
ception, de l'inquiétude, de la révoite méme face aux déci-
sions annoncées par notre commission. Je crois bon de sou-
ligner ici que ce sont les plus petites entités constitutives de
la Confédération, nos communes, qui se sont exprimées le
plus. Cela mérite d'étre souligné.

Les transversales ferroviaires alpines dont nous parions ont
été voulues et votées par le peuple, et I'épreuve de force qui
a fini par mutiler le projet qui nous est soumis est ressentie
comme une violence par une grande partie de notre popula-
tion. Certes, je connals comme vous nos difficuités financié-
res et les difficultés de financement. Je suis donc convaincu,
comme beaucoup d'entre vous, que ce mandat populaire doit
étre réalisé, mais qu'il dolt I'étre le mieux possible, le plus vite
possible, et le moins cher possible. Je me suis d’ailleurs de-
mandé, avec mes collégues libéraux qui en ont méme fait
une motion au Conseil national, s'il était encore aujourd’hui
nécessaire, comme l'a dit M. Schoch, de construire ces
transversales, compte tenu des possibilités d'amélioration du
trafic, d'optimisation de la circulation des trains, et de I'acces
des poids lourds aux sites de chargement.

Si je me suis laissé convaincre, par la suite, de I'utilité de pro-
poser au moins une trolsitme transversale & travers les Al-
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pes — car faime & le rappeler: nous disposons déja de deux
transversales —, c’est bien aprés avoir réalisé que les accés
actuels au Gothard, et particulidrement les tunnels matheu-
reusement trop bas, limitaient considérablement les meilleu-
res possibilités d’utilisation des tunnels existants. |l restait
alors & déterminer, il reste & faire déterminer par les spécia-
listes et les géologues comment passer le mieux possible, le
plus vite possible et le moins cher possible, nous souvenant
que ces transversales ferroviaires alpines et I'obligation pour
la Suisse de les construire découlent d’'une négociation qui
n'a pas été si brillante que cela.

Laissez-moi vous rappeler & ce propos un dessin de presse
particulidrement suggestif que certains d’entre vous ont pro-
bablement vu & 'époque. La premiére image nous montre un
Suisse, un montagnard, sac au dos, corde au cbté, piolet,
souliers de montagne, sac & pain, chapeau tyrolien avec une
plume au cété, qui proclame fitrement: «Je pars en négocia-
tion.» La seconde image nous montre le m&me Suisse, ti-
mide et rougissant, vétu uniquement d’une feuille de vigne. Ii
annonce prudemment: «J'ai préservé I'essentiel.»

Eh bien, nous tenions tant & nos 28 tonnes pour de bonnes
fausses raisons écologiques et pour de fausses bonnes rai-
sons économiques, nous y tenions tant que nous avons tout
bradé pour signer un traité qui nous autorise a laisser le mo-
nopole sur le territoire suisse & ce type de camion durant une
petite douzaine d’années.

Tout bradé: vous voulez deux tunnels, ah, vous aurez deux
tunnels! vous ne voulez pas participer & leur construction,
nous les paierons nous-mémes! Aussi aujourd’hui, lorsque
nous parlons de transversales ferroviaires alpines, il faut
nous souvenir qu’elles nous sont imposées par les pays qui
nous entourent et que nous avons a honorer notre signature,
méme sl le contrat était quelque peu pipé. Il faut nous rappe-
ler que le but principal de ces transversales est d’amener
d’Allemagne en Italie, et d’ltalie en Allemagne, les camions
lourds que nous ne voulons pas sur nos autoroutes. Peu im-
porte I'endroit ol passe le tube. Peu importe le canton qui,
aprés avoir trés peu obtenu lors de la construction, n’obtien-
dra que des nuisances a I'entrée en service du tunnel. Ce qui
importe, c'est que nous ne fassions aucun luxe pour cet as-
pirateur & camions, pour ce tube a containers, ou ce pipeline
a routiers. Ce qui importe, c’est que nous le fassions vite pour
répondre & nos engagements et aux exigences de initiative
des Alpes que le peuple suisse a votée.

Vous avez connaissance comme moi des difficultés géologi-
ques énormes rencontrées dans le masslif du Saint-Gothard.
Elles sont un formidable défi technologique & relever, mais el-
les sont aussi, malheureusement, une cause de retard consi-
dérable et une raison certaine d’expiosion des cofits, comme
d'allleurs cela s'est passé lors du premier percement du
Saint-Gothard. |l est donc difficile, si nous devons donner une
priorité, de la donner & un ouvrage dont on ne peut prévoir
avec certitude, ni le début des travaux, ni leur durée, ni leur
fin, ni leur coGt. Si on ajoute que seul un tiers des camions
pourraient emprunter le tunnel terminé pour traverser le mas-
sif alpin en raison de la cote a 3,80 métres, il faut bien admet-
tre qu'il est déraisonnable de se prononcer pour une telle
priorité.

Je ne sous-estime pas les éléments historiques, patriotiques,
qui sous-tendent une telle option de notre commission. Je
comprends aussi la héte des cantons de Suisse centrale et
du Tessin d'étre soulagés d'un trafic aujourd’hui insupporta-
ble, mals je les appelle, je vous appelle & ouvrir les yeux.
Sans renoncer & la nécessaire modernisation du tunnel du
Saint-Gothard, nécessaire pour de multiples raisons de com-
pétitivits, d'écologie, d’économie d'énergie, de temps de dé-
placement, si nous donnons aujourd’hul la priorité au Létsch-
berg, I'état des relevés géologiques permet d’espérer un dé-
but trés rapide des travaux, une avance rapide dans un ro-
cher sGr, un tracé plus court, donc moins co(teux, le tout
dans un contexte d’acceptation du projet par les deux can-
tons, et une attitude favorable de I'ltalle. Il leur est donc per-
mis d’espérer rapidement un soulagement considérable de
I'axe du Gothard et de ses accés par transfert efficace du tra-
fic lourd sur autre branche du réseau.
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Nous méfions-nous a ce point de nos autorités fédérales,
nous méfions-nous & ce point de nous-mémes, gue nous
n‘osions pas entreprendre en premier lieu le facile, le court et
le moins cher? Nous savons qu'll est nécessaire, a terme,
d’améliorer notre réseau, de le connecter au TGV frangais,
de le connecter au sud de I'Allemagne, de désenclaver la
Suisse orlentale, de raccourcir le temps de trajet nord-sud, de
délaisser les itinéraires voyageurs et d’'optimiser le temps de
transport des marchandises. Rien de ceci ne doit étre consi-
déré comme une monnaie d’échange. C'est 'avenir inélucta-
ble, c'est la nécessité de notre réseau de transports publics
et de ses investissements dans notre pays.

Mais, de grécel ne mélangeons plus la concrétisation néces-
saire d’'un engagement international et la modernisation, né-
cessalre, elle aussi, de notre réseau. Il s’agit Ia de deux ob-
jectifs bien différents. L’état de nos finances implique que nous
marquions une priorité pour des raisons dans lesquelles la po-
litique, je le souhaite, ne devrait jouer aucun réle. Pour des
raisons géologiques, financitres et de délai, le Létschberg est
seul capable, pour l'instant, d’assumer cette priorité.
Demigre réflexion, le financement qui nous est proposé pése
sur la route et ses usagers d'un poids disproportionné.
75 pour cent du financement provient des différents préléve-
ments et taxes, et une telle répartition représente un obsta-
cle, & lui tout seul, a la faisabilité populaire du projet. Le dé-
marrage rapide des travaux, les résultats positifs en lieu et
place d’hypothéses, la perception, dans quelques années
déja, des soulagements attendus, tous ces éléments sont
une réponse aux doutes actuels, un signe de dynamisme,
dont la Suisse a le plus grand besoln.

Si nous donnons aujourd’hui la priorité a un tunnel du Go-
thard dont on ne peut, encore une fols, prévoir avec certitude,
ni la durée, ni la fin, ni le début des travaux, nous manque-
rons & coup sOr & notre signature, nous alimenterons la sinis-
trose, le doute, les oppositions et les blocages, nous retarde-
rons finalement de fagon considérable la modemisation de
tout notre réseau de transports publics et le mellleur accés de
tous nos cantons au réseau intemational.

En conclusion, je me rallie au projet du Conseil fédéral, je vo-
tera: entrée en matidre, et je soutiendrai la proposition Zim-
merli.

Iten Andreas (R, ZG): Ich habe bei der ersten Neat-Voriage
in diesem Saal nein gestimmt, weil man mich nicht hatte
dberzeugen kbnnen, dass die angenommenen Kosten von
14 Milliarden Franken fiir die beiden Achsen reichen wiirden.
Heute scheinen mir die Zahlen reaiistischer, darum bin ich far
Eintreten.

ich habe der Diskussion mit Aufmerksamkeit zugehért. Ich
komme zu folgendem Schiuss: Wir stehen vor einer Pattsi-
tuation. Es stehen sich zwel grosse, fast geschlossene Lager
gegeniber: die Beflirworter des Baslistunnels am Létschberg
und die Beflirworter desjenigen am Gotthard. Beide Seiten
haben gute Argumente. Ich kann mir nicht vorstellen, dass
eine Volksabstimmung mit je der einen oder der anderen
Gegnerschaft zu einem Durchbruch fiir die Neat fiihrt. Wir
werden zu keinem Ergebnis kommen, statt dessen werden
wir den nationalen Zusammenhalt, den Bundesprésident
Delamuraz am letzten Mittwoch beschworen hat, geféhrden.
Er hat mit Nachdruck darauf hingewiesen, dass es uns an ei-
ner Vision des nationalen Zusammenhaltes fehle; das sel flr
die Willensnation Schweiz beunruhigend und kénne ver-
héngnisvoll werden. Der Bundesprésident flhrte weiter aus:
«Wir miissen wieder zusammenfinden, den f&deralen und
nationalen Zusammenhalt neu schaffen. Wir missen alle
zerstdrerischen Egoismen, die unser Land zerreissen, {iber-
winden.»

Solche Worte soliten nicht in den Wind gesprochen worden
sein. Wenn wir den Tatbeweis des Zusammenhaltes erbrin-
gen wollen, dirfen wir an den Anfang unserer Bemilhungen
nicht die Strategie, die Taktik und die Muskelkraft stellen,
sondem eine L&sung, die dle schweizerischen Regionen mit-
einander verséhnt; das kann nur die Netzvariante sein.

Nun spricht sich die Mehrheit der KVF fiir die Neat-Etappie-
rung aus und wili dem Gotthard den Vorzug geben. Das ist an
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sich durchaus verstandlich. Der Gotthard Ist nun einmal ver-
kehrstechnisch die zentrale Nord-Sid-Verbindung. Ich selbst
wohne In einem Gotthardkanton. Meine Regierung favorislert
diese Linie, weil sie wirtschaftliche Vorteile bringt und die Ein-
zugsgebiete an der Gotthardachse wirtschaftlich bevorzugt.
Uberall, wo der grosse Verkehr durchgeht, sind die wirt-
schaftllchen Chancen grasser. Diese Tatsache Ist die Grund-
lage unserer intensiven Auseinandersetzung. Eine leistungs-,
umwelt- und raumgerechte Bahn bringt Vorteile fir den
Reise- und den Giterverkehr und schafft fir den Beginn des
neuen Jahrtausends hervorragende Bedingungen in bezug
auf internationalen Handel und Austausch.

Von dieser Einsicht und Erkenntnis gehen auch die Befiir-
worter des Létschbergs aus. Sollten wir, die wir den Gotthard
bevorzugen, dafiir nicht Verstandnis haben? Ohne dieses
Verstandnis und ohne das gegenseitige Zugestdndnis, dass
eine Neat-Linie grosse regionale Vortelle bringt, kénnen wir
gar keine ehrliche Diskussion fiihren. Eine solche aber ist die
Basis fiir einen Entscheid, der auch vom Volk getragen wird.
Welches ist eine ehrliche Losung? Ist der Antrag der Mehr-
heit der Kommission, den Bau der Neat zu etappleren und
dem Gotthard den Vorzug zu geben, eine ehriiche Lésung?
Ich glaube nicht, denn es wird nicht nur gemunkelt, sondem
offen gesagt, dass nach dem Bau des Gotthard-Basistunnels
der Létschberg-Basistunnel nicht mehr gebraucht werde. Da-
mit ist die Netzvariante eriedigt. So kann man aber keine vom
Bundesprésidenten beschworene Politik des nationalen Zu-
sammenhaltes machen. Wer fiir eine ungieiche Behandlung
der Wirtschaftsregionen der Schweiz pladiert, misste sagen,
wie die Ungleichheit den am wenigsten Begiinstigten nitzt.
Die Beflrworter der Gotthardvariante miissten also zwingend
nachwelsen, dass den Létschbergkantonen keine Nachteile
erwachsen. Gelingt dies nicht, so muss man falrerweise prio-
ritdr eine echte Netzvariante anstreben.

Ich gehe bei dieser Debatte davon aus, dass am Anfang ailer
Uberlegungen die Ehrlichkelt stehen muss. Ehrichkeit be-
deutet einzugestehen, dass elne wichtige internationale Al-
pentransitachse den Einzugsregionen grosse wirtschaftliche
Vorteile bringt. Wenn man diese fiir einen Teil der Schweiz
beansprucht, so sind sie auch fir den anderen gerechtfertigt.
Es ist also nicht nur eine finanzielle Frage, die hier zu ent-
scheiden ist, sondern auch eine Frage der Gerechtigkeit und
des regionalen Ausgleichs. Das ist der Grund, warum die Dis-
kussion um die Bevorzugung der einen oder anderen Neat-
Varlante so lange dauert und in der Volksabstimmung auch
Emotionen auslfsen wird.

Wenn ich nun meine persdnliche Entscheldung mit Blick auf
eine gerechte L&sung treffen muss, dann steht fir mich die
L8sung des Bundesrates im Vordergrund. Unser Kollege Da-
nioth hat ein bemerkenswertes Votum fiir eine volkswirt-
schaftlich ausgewogene, richtige Lésung gehaiten. Es war
ein beeindruckendes, kluges Referat mit elner echten Per-
spektive in die Zukunft. Herr Danioth tritt berechtigterwelse
einer punktuellen Betrachtung entgegen.

Der Bundesrat hat diese von mir angesprochenen Uberle-
gungen auch gemacht. Man kann um diese Uberlegungen
gar nicht herumkommen. Man kann vielleicht realpolitisch sa-
gen, die bundesrétliche Netzvariante sel utopisch, sie werde
vom Volk nicht angenommen, einer der beiden Basistunnels
sei (Gberflissig usw., aber man kann dann nicht sagen, man
habe eine gerechte L&sung gefunden.

Wenn.wir dem Anspruch auf Gerechtigkeit nachkommen wol-
len, dann steht also die L8sung des Bundesrates im Vorder-
grund. Wenn diese aus finanziellen Griinden nicht reaiisiert
werden kann und eine Etapplerung realpolitisch notwendig
ist, dann ist dle von Kollege Zimmerii beantragte Variante die
zweitgerechteste. Er hat sie Gbrigens @iberzeugend vorge-
stellt. Man muss seine Argumente hier nicht wiederholen.
Die Vorteile dieser Variante sind auch von Frau Beerii und
von Herrn Biitiker erwahnt worden. Ich fasse aber dennoch
einige zusammen: Diese Variante ist schneller realisiert. Sie
tragt der gegenwdrtigen finanziellen Lage der &ffentlichen
Haushaite Rechnung. Sie erfilit die gegenwértig gegeniiber
dem Ausland eingegangenen Verpflichtungen. Mit dem
Létschbergast l4sst sich der vertragliche Anspruch der EU
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erfiillen, und zwar erst noch in der vorgesehenen Zeit. Sie
steht Gbrigens im intemationalen Verkehrsnetz nicht schlecht
da.

Dem Létschberg-Basistunnel kommt an sich aus verschiede-
nen Grinden nach der bundesratlichen L&sung die erste Prio-
ritt zu. Vieles am Gotthard — das wurde schon gesagt — ist
noch gar nicht geklart. Wir haben allen Grund, auch auf die
Wilnsche der Umer und der Tessiner Regierung einzutreten,
sonst werden diese am stérksten betroffenen Gotthardkan-
tone widerspenstig. Ubrigens weiss z. B. der Kanton Zug
noch immer nicht, was ihn erwartet. Die Linienfihrung ist nicht
festgelegt. Die Larmschutzdispositive sind nicht bekannt.
Man fahrt im Kanton Zug durch sehr dichtbesiedeltes Land.
Auch hier kénnte noch erheblicher Widerstand auftreten.
Auch unter dem Aspekt der Ehrlichkeit wére die Létschberg-
linie zu bevorzugen. Niemand sagt ndmlich: Wenn der
Létschberg gebaut ist, braucht es den Gotthard nicht mehr,
im Gegentell. Der Bau des Gotthards ist, wie versichert
wurde, unter allen Umstanden nétig und sinnvoll, und zwar
nicht nur, weil die Bahninfrastruktur emeuert werden muss,
sondem auch wegen seiner hervorragenden geographi-
schen und demographischen Voraussetzungen. Die Ziele
des Transitabkommens und der Alpenschutz-Initiative lassen
sich letztiich nur mit beiden Basistunneln verwirklichen. Da
muss man dem Bundesrat wohl vertrauen.

Will man dereinst den Schwerverkehr wirklich von der
Strasse auf die Schiene bringen und findet man dafir in der
EU Gehdr — das wird aus umweltpolitischen Grianden friher
oder spéter der Fall sein missen —, dann sind die beiden aus-
gebauten Verkehrsachsen nicht Oberflissig. Zwingend ist,
dass eine européische Verkehrspolitik entsteht, welche die
Umlagerung des Schwerverkehrs im Transitbereich auf die
Schiene verpflichtend vorschreibt. Wére dies nicht der Fall,
dann brauchten wir weder den L&tschberg noch den Gott-
hard auszubauen.

Der Bundesrat hat sich aber auch gegendber der EU klar ver-
nehmen lassen, indem er bereits ein Massnahmenpaket zur
Verlagerung des Schwerverkehrs von der Strasse auf die
Schiene bekanntgegeben hat. Der Alpenschutzgedanke
muss durchgesetzt werden.

Wenn also der Bau der Neat in Etappen, wie der Kommissi-
onsprasident ausgefihrt hat, vordringlich ist und als gesetzt
geliten soll, dann muss ich unter dem Aspekt der gerechten
Lésung dem Konzept Netzvariante mit Prioritdt Létschberg
zustimmen.

Martin Jacques (R, VD): Le 27 septembre 1992, le peuple
suisse acceptait le principe de la construction de deux trans-
versales ferroviaires alpines, I'une par le Saint-Gothard,
lautre par le Latschberg-Simplon. Quatre ans plus tard, et
bien que nous ayons depuls lors signé un accord de transit
avec 'Union européenne, dont les termes sont étroitement
liés & la réalisation de ces deux ouvrages, nous en sommes
encore A discuter du principe de cette demiére et, me sem-
ble-t-il, encore pour quelque temps!

Certes, le Consell fédéral et les Chambres ont d(, dans ce
laps de temps, examiner avec soin les conséquences de ce
chantier du siécle, conséquences sur les déficits publics qui,
depuis la décision, ont trés gravement augmenté. Ce souci
majeur apparait d'ailleurs dans le message qui nous est pré-
senté aujourd’hui, puisque le projet initial a été redimen-
sionné et nous est proposé avec un mode de financement
détaillé sur lequel nous sommes appelés & nous prononcer.
J'ajoute que I'aspect financier de cet aménagement majeur
du transport public en Suisse ne doit pas occulter les divers
objectifs visés par la réalisation des NLFA. De nombreux pa-
ramatres doivent impérativement étre pris en compte dans
notre décision. lls touchent a la faisabilité financiére, mais
aussi technique de ce projet, voire géologique, a la politique
générale des transports, a la prise en compte des différents
intéréts des régions helvétiques, enfin a la rapidité d’exécu-
tion de ce chantler.

L’examen attentif de ces différents objectifs m’incite & vous
recommander de rejeter la proposition de la majorité de la
Commission des transports et des télécommunications qui
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donne la priorité & 'aménagement de I'axe du Saint-Gothard
et reporte celle du L&tschberg-Simplon. Ce report est dange-
reux pour les raisons suivantes.

Sur un plan technique, la solution en réseau, qui nous est
proposée par le Conseil fédéral, comporte des avantages
d'efficacité indéniables, puisqu'elle permet d’appliquer les
principes de «Rail 2000» au trafic transalpin. La réalisation
des deux tunnels raccourcit en effet notoirement les temps de
trajet. J'ajoute que la ligne Bale—L&tschberg—Simplon—Milan
a été inscrite sur le plan directeur du réseau européen des
trains a grande vitesse, une inscription qui serait vraisembla-
blement radiée si 'on reportait les travaux du Létschberg,
puisque le trafic intemational des voyageurs ne pourrait pas
y étre transféré.

Enfin, la répartition des rames sur deux tunnels de base faci-
lite Pexploitation dite mixte, a savoir la cohabitation des trains
voyageurs rapides et des tralns marchandises plus lents. La
performance du transport public est ainsi assurée.

Or, le succes de 'ensemble de la politique globale des trans-
ports, telle que voulue par le peuple, repose sur un attrait suf-
fisant du rall afin qu’il puisse concurrencer valablement la
route.

Les raisons politiques: nous ne pouvons ignorer le contexte
dans lequel va s'inscrire notre décision. Or, la crise économi-
que qui affecte la Suisse depuis plusieurs années falt que les
tensions entre les différentes régions du pays augmentent,
les minorités romandes et tessinoises ne comprendraient
pas qu’on prive leurs économies durement touchées d’'une
infrastructure de transport dont elles ont besoin dans leurs
rapports commerciaux avec I'étranger. Qu’on songe un seul
instant a nos amis valaisans privés a I'époque du Rawil, sous
prétexte que, et ['ai assisté aux débats au Conseil national, le
Létschberg-Simplon répondrait plus tard & ieur souci de dé-
cloisonnement. Comment pouvoir leur dire aujourd’hui serel-
nement qu'it n'y a pas non plus de ligne ferroviaire perfor-
mante pour les rapprocher de Berne et de I'ltalie?

Prendre une telle décision, celle de la majorité de la commis-
sion, c’'est accroitre dans notre population le sentiment que la
Beme fédérale favorise la majorité alémanique, partant c’est
menacer une fois encore notre cohésion nationale. J'en veux
pour preuve I'abondance et le ton de la correspondance que
nous avons regue — dont a parlé M. Rochat tout & heure —
aprds la décision de la Commission des transports et des té-
Iécommunications de notre Conseil. D’autant plus que les rai-
sons financiéres invoquées pour justifier la priorité accordée
au Gothard ne tiennent pas, a la lumigre des études faltes a
ce jour.

Puisque, et ['en viens & souligner cet aspect du dossier,
Faménagement du Gothard colte nettement plus cher que
celui du Latschberg — 9,2 milliards de francs estimés pour le
premier, 3,4 milliards de francs pour le second —, sans comp-
ter les surprises géologiques qui, selon les experts, risquent
fort d'augmenter encore la facture. Surprises qui, en plus au
demeurant, ralentiraient une mise en service prévue au plus
t6t en 2008, alors que le Latschberg-Simplon pourrait 8tre
prét en 2005 déja.

Si nous avions a choisir entre deux tunneis, dont f'un sera
prét plus rapidement et & moindre codt, dans des conditions
géologiques plus sfires, comment pourrions-nous justifier le
choix de I'autre aux populations minoritaires des régions tou-
chées? Je vous le demande, car, pour ma part, cette décision
m’apparait comme totalement irréaliste et injustifiable.

C'est la raison pour laquelle je vous demande d'entrer en ma-
tidre sur le projet présenté de solutiori en réseau avec une
construction simultanée des deux ouvrages. Dans le cas ou
notre Chambre considérerait cette réalisation comme trop
colteuse pour les finances fédérales, je plaiderais ators, se-
lon la proposition présentée par M. Zimmerli, pour la cons-
truction prioritaire du Lotschberg redimensionnée, tunnel de
base indispensable & I'économie des régions latines, moins
cher et prét dans ies délais impartis par 'accord de transit si-
gné avec I'Union européenne.

Respini Renzo (C, TI): Notre ancien président, M. Schoch,
nous a présenté une proposition suggestive: faire voter le
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peuple encore une fois pour nous libérer de la situation d'ota-
ges dans laquelle nous nous trouvons. Si cette proposition
est suggestive, elle ne résout certainement pas le probléme.
En effet, si nous avons aujourd’hui 'impression d’étre les ota-
ges d'une situation bizarre ~ pas de Gothard sans Lbtsch-
berg; pas de Létschberg sans Gothard —, ceci n’est pas di &
un aspect juridique, institutionnel ou constitutionnel, cec! est
dé en partie & la musique qui a été jouée habilement sur la
partition du «Rdstigraben».

Je suis favorable & I'entrée en matigre. J'ai méme renoncé a
présenter un quelconque amendement pour éviter d’alourdir
la panoplie de variantes et de sous-variantes présentées par
la commission et pour donner ma modeste contribution & la
simplification de ce débat. Ce débat a grand besoin en effet
de se résumer ot de se concentrer sur les points essentiels,
parce que le pays veut savoir et parce que I'économie de no-
tre pays a besoin qu'on ouvre les chantiers. Vous voyez que
je suls favorable non seulement & I'entrée en matiére, mais
que je souhaite aussi que les travaux pulssent commencer le
plus tot possible.

Pour faire démarrer ces travaux, je pense qu’l faut tenir
compte de trois éléments:

1. du consensus;

2. des aspects financiers;

3. des considérations relatives & la nécessité, & l'utilité et 2 la
taisabillité des ouvrages.

1. Avant tout le consensus: en Suisse, il faut étre logique, on
ne peut réallser un ouvrage de cette dimension, dans un mo-
ment économiquement difficile tel que nous le vivons, contre
la volonté expresse d’une partie importante du pays et contre
la volonté des populations des régions traversées. M. Martin
a cité, et je 'en remercle, les espoirs et les exigences des po-
pulations romandes et tessinoises & ce propos. Cela signifie
pour moi qu'il est inimaginable de renoncer & la variante ré-
seau telle que la prévoit le Conseil fédéral. Mais s'il ne faut
pas y renoncer, il ne faut pas recourir & des escamotages.
On ne peut pas tricher et dire oui & la «Netzvariante», mais
d’abord le Gothard et aprés le Ltschberg ou bien d’abord le
Létschberg et aprés le Gothard. La «Netzvariante», c’est une
philosophie qui prétend et qui veut que les deux tunnels
solent creusés en méme temps.

Ceci signitie aussi qu’il faut que les voles d'accés soient
fixées ou au moins déterminées, et la volonté des popula-
tions locales ne peut pas étre ignorée. A ce propos, Faccord
qui a été récemment signé entre la Direction générale des
chemins de fer fédéraux et le canton du Tessin est trds im-
portant, il est dioquent et significatif. Il serait méme faux et
pernicieux d’exclure tout souci de cohésion nationale quand
on s'appréte & ouvrir le chantier du siécle ~ mieux vaudrait
dire le chantier des deux siécles. La cohésion nationale doit
étre au centre de nos préoccupations, méme si nous parions
d'un projet d'infrastructure liée aux transports.

2. Le point de vue financier: ie Conseil fédéral dit dans le
message que la longévité de I'ouvrage justifie qu'une partie
des charges soient imputées aux générations futures. De fait,
cela signifie qu'on accepte un endettement de 25 pour cent.
Je prétends qu’on pourrait aller plus loin. Les générations fu-
tures ont en effet besoin que notre génération leur laisse en
héritage des projets, 'enseignement de la volonté de Pespoir,
des visions nouvelles du trafic et des transports. Nous avons
profité de ce méme héritage des générations qui nous ont
précédés. En outre, les générations futures ne doivent sur-
tout pas recevoir les charges des colts extemes des trans-
ports que nous n‘avons pas voulu ou pas pu organiser d'une
fagon plus rationnelle. Il s’agit de colts énormes qui font
peur. |l suffit de penser que, pour les pays européens, on
parie de 270 milliards d'écus par an, donc 4,6 pour cent du
produit intérieur brut des pays européens, pour le colt ex-
teme des transports.

Je prétends aussi que les taxes sur les poids lourds peuvent
étre augmentées. Quand on sait quelies sont les taxes pour
le transport routier des marchandises par le Brenner ou par
le Mont-Blanc, on volit qu'lly a une marge de manoeuvre pour
nous, une marge qu'on peut non seulement utiliser, mais
qu’on sera obligé d’utiliser. En effet, comment pouvons-nous
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imaginer que, pendant tout le siécle prochain, la Suisse
pourra se réserver le droit de limiter le trafic routier a
28 tonnes? Le message du Conseil fédéral expose les con-
séquences d'une éventuelle suppression de cette limite, Il
faut donc imaginer des taxes pour arriver & maitriser ce trafic.
3. Considérations relatives & Futilité et & la faisabilité de cet
ouvrage: ma vision de ce projet est celle de mon canton, qui
est conscient que lorsqu'il demande la réaiisation d’Alptran-
sit-Gothard, il ne formule pas une revendication régionale ou
locale. Il réclame et soutient un projet d'intérét national et
européen. Ce projet est en effet indispensable pour le Tes-
sin, mais aussi pour la Suisse et pour 'Europe. Je ne peux
m’empécher de vous rappeler que le Tessin ne s'est pas con-
tenté de dépenser Pargent pour quelques dizaines de tim-
bres-poste, qu'll a déja investi plus de 5 millions de francs
pour I'étude des tracés et qu'il a offert & la Confédération une
participation de 400 millions de francs pour la réalisation
d’'une ligne compléte jusqu’a Lugano.

Mais vous ne vous étes pas demandé pourquoi le Tessin a
fait cet effort. Je vais vous le dire: parce que le Tessin a vécu,
et son histoire le démontre, des trafics et de leur gestion in-
telligente, parce que le Tessin s’est développé autour des
grands axes du trafic ferroviaire, routier et autoroutier; parce
que, aujourd’hul, au Tessin, nous sommes suffoqués par un
accroissement incontrdlé du trafic poids lourds sur I'axe du
Gothard. Il suffit de penser que si, en 1982, 'année aprés
ouverture du tunnel routier du Gothard, 200 000 camions
ont transité sur cette route, I'année passée c'était 1 million de
camions, soit une augmentation moyenne de 12 pour cent
ces demniéres années, ce qui signifie que le chiffre aura dou-
blé dans sept ou huit ans. Et encore, parce que le Tessin con-
nait la crise économique la plus dure et la plus difficile depuis
la fin de Ia guerre! Une crise mille fois plus dure et plus lourde
de conséquences que la situation difficile que 'on connait
dans les autres cantons suisses.

Voila pourquoi nous sommes incapables de prendre au sé-
rieux les raisons des supporters du L&tschberg lorsqu’ils
viennent nous dire Ici qu’il faut faire seulement le Létschberg,
voila pourquoi on ne peut pas admettre que les raisons du
Gothard soient jugées de fagon plus sévére que celles du
Létschberg. Dire que pour le Gothard on ne connait ni la date
du début des travaux, ni leur durée, ni leur fin, ni leur co(it, dé-
montre qu'll y a des barriéres encore plus difficiles & percer
que la «Pioramulde», ce sont les barriéres régionales. Alors,
méme si on est favorable, comme je le suis, & la «Netzva-
riante», on ne peut pas s'empécher de dire:

1. que le Lbtschberg ne pourrait jamais absorber les quanti-
tés de trafic marchandises qui sont mentionnées dans le
message;

2.que le nouveau tunnel du Létschberg n'augmenterait
méme pas d’un iota la capacité de la ligne pour le trafic mar-
chandises.

Voila mes conciusions: «Netzvariante=, oul, mais sans esca-
motage, c'est-d-dire que les deux tunnels démarrent en
mé&me temps, avec des engagements précis pour les voies
d’accés; augmentation de I'endettement et de la taxe poids
lourds; enfin, impossibilité d’abandonner la solution du Go-
thard.

Je voterai donc 'entrée en matiére, ainsi que toutes les pro-
positions qui se rapprocheront le plus des postulats que jai
indiqués.

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

Schiuss der Sitzung um 20.30 Uhr
La séance est levée & 20 h 30
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Loretan Willy (R, AG), Berichterstatter: Ich will nicht etwa an-
stelle des Chefs EVED zur gestrigen Debatte Stellung neh-
men, Aber es Ist lblich, dass der Kommissionsprasident
nach langer Eintretensdebatte ein Wort — nicht zum Sonntag,
aber zum Dienstag — spricht. Aber nicht ex cathedra, ich bin
mir meiner bescheidenen Rolle in diesem Variantenstreit — in
diesem «cauchemar», aus dem wir herausfinden missen -
bewusst.

Der Wille, zu einer L8sung zu kommen, ist vorherrschend,
insbesondere fiir den Bereich der Neat. Die Ldsung durfte
aber vermutlich nach dem Gang der Debatte von gestem
nicht bei der Variante des Bundesrates liegen, also nicht bei
der integralen, zeitgleich mit zwei R6hren zu realisierenden
Netzvariante. Werin das zutreffen wiirde, wére die Hauptziel-
setzung der Kommissionsmehrheit erreicht, namlich eine be-
darfsgerechte Etappierung.

1. Die Neuregelung der Finanzierung der Grossbauvorhaben
im dffentlichen Verkehr mit den drei Pfeilem «Erhdhung des
Treibstoffzolls, Umwidmung der pauschalen Schwerver-
kehrsabgabe und vor allem Einfithrung der leistungsabhéngi-
gen Schwerverkehrsabgabe voraussichtlich auf das Jahr
2001» ist nicht hart bestritten worden. Sie liegt ja in der Kom-
petenz des Bundesrates. Der Bundesrat kann diese drei Ab-
gaben erheben, sofem dies fir die Umsetzung des Pro-
gramms nétig ist. Die Mehrheit der Kommission hat die Pla-
fonds dieser drei neuen Finanzierungsguellen herabgesetzt,
well wir von den 30 Milllarden Franken, die das Gesamtpro-
gramm des Bundesrates ausmachen, auf 21 bzw. auf zwi-
schen 23 und 24 Milliarden Franken heruntergekommen
sind, je nachdem, ob wir den Létschberg-Basistunnel mitbe-
rechnen oder nicht. Erist in unserer Finanzenveloppe enthal-
ten, allerdings in zweiter Etappe.

Herr Kollege Onken hat beklagt, dass man bei der LSVA zu-
wenig energisch auf den Umlagerungseffekt geschaut habe,
dass man ihr zu wenig Gewicht gegeben habe. Ich habe |h-
nen gestem gesagt, dass die Kommission einhellig Eintreten
auf die LSVA-Gesetzesvoriage beschlossen hat. Ob iber-
haupt und wie sie letztlich herauskommen wird, steht noch
ziemlich in den Stemen. Persdnlich bin ich der Meinung, dass
sie das entscheidende Instrument sein wird, um die Verlage-
rung des Gutertransitverkehrs von der Strasse auf die
Schiene bewerkstelligen zu kénnen.

Die Kommission wird sich bemihen, die Detailberatung so zu
fihren, dass wir Ihnen die Vorlage in der kommenden Mérz-
session prasentleren kdnnen. Soviel zu Herm Onken.

Herr Zimmerli hat gestemn dargeiegt, dass man mit seiner Va-
riante auf den «Benzinzehner» verzichten kanne. Ich glaube
indessen, dass dieser Verzichtgut iberlegt sein will, denn Herr
Zimmerli will ja den Gotthard so oder so realisiert haben - aber
erst nach dem Lé&tschberg-Basistunnel. Fiir den Gotthard,
glaube ich, brauchen wir diesen «Benzinzehner» mindestens
zum Teil. Gemass Konzept Bundesrat und Kommission ist der
Bundesrat in bezug auf den Zeitpunkt, in dem er diese neuen
Abgaben erheben will, und in bezug auf den Umfang, in wel-
chem er sie erheben will, frei. Wir haben eine Kann-Formulie-
rung in Absatz 1 von Artikel 23 (Beschluss A).

2. Zu den Infrastrukiurelementen: Mehr oder weniger unbe-
stritten geblieben ist gestemn in diesem Multipack in Arti-
kel 23 Absatz 2 «Bahn 2000», erste Etappe. Das Programm

Amtiiches Builetin der Bundesversammiung

|auft; man ist engagiert. Nur die Finanzierung hinkt. Die Ent-
lastung des Programms von der zweiten Etappe von «Bahn
2000» scheint klar zu sein. Wir wollen ja die Vorlage entla-
sten. Hier geht es um rund 5 Milliarden mehr oder weniger.
Die Anbindung der West- und Ostschweiz an das européi-
sche Hochgeschwindigkeitsnetz ist im Rat akzeptiert, und
ich glaube nicht, Herr Onken, dass man von einer Vemach-
lassigung der Ostschwelz sprechen kann, zumal ja auch
nach lhrer Meinung der Gotthard in erster Prioritét in Angriff
zu nehmen ist, und das dient weiss Gott — mit oder ohne
Hirzel; das ist ein Nebenproblem, glaube ich — auch der Ost-
schweiz!

Wir missen doch etwas grossrdumiger denken, auch in die-
sem kleinen Land! Was sind denn 100 Kilometer Distanz an-
gesichts der Verbindungen, die uns bereits heute zur Verfi-
gung stehen? Man kann doch nicht jedem «Kantdnli» sein
«Léchli» und nicht jeder Region eine eigene Zufahrtsstrecke
zu neuen Stammlinien Nord-Sid gebenl

Die Larmsanierung des Stammnetzes der SBB und der Kon-
zessionierten Transportuntemehmungen scheint ebenfalls
unbestritten zu sein, immer als Bestandteil des Paketes, das
in den Genuss der Spezialfinanzierung kommen soll, die neu
vorgeschlagen wird.

Die Spezialfinanzierung ist in Absatz 1 von Artikel 23 um-
schrieben, ebenso das, was damit erméglicht werden soll. In
der Botschaft sind die Kostenrahmen in Milliarden- und Mil-
lionenbetrdgen angegeben. Fir jede Konkretlsierung des
Programms — Neat usw. — braucht es separate Vermpflich-
tungskredite der eidgendssischen Réte, wie das bereits bel
den Verpflichtungskrediten | und |l fir die Neat sowie fir die
Anbindung der Ostschwelz an die Neat in der Vergangenheit
der Fall gewesen ist. Dies eine Bemerkung an die Adresse
von Kollege Brandli.

3. Der vierte Teil des Paketes — oder, in der Formulierung der
Vorlage, der erste —, die Neat, ist nach wie vor heftig umstrit-
ten. Gestern erhielten wir aus den Voten im Rat ein gutes Ab-
bild der Kommissionsberatungen. Ich muss Hermn Iten und
Herm Zimmerli sagen, dass die Mehrheit der Kommission
nicht vom schlechten Gewissen geplagt ist, eine unehriiche,
fahridssig schlechte L&sung gebracht zu haben.

Auch wir meinen es ehrlich, auch wir streben eine gerechte
Lésung an, Herr lten! Uber Gerechtigkeit kann man immer
diskutieren. Da gibt es keine absolute, fir immer und ewig
definierte Formulierung. Ich hatte gestern abend, often ge-
sagt, mit der Argumentation von Kollege lten etwas Miihe:
Zuerst propagiert er unter dem Stichwort «Gerechtigkeit» die
bundesrétiiche, integrale Netzvarlante, sagt dann aber, da
diese woh! chancenlos sei, miisse man, wiederum im Zei-
chen der Gerechtigkeit, auf die Varlante Létschberg von
Herm Zimmerli einschwenken. Und zum Schluss sagte er,
mit dem Gotthard habe sein Kanton wegen der Emissionen
ohnehin etwas Miihe, es sei da noch einiges unklar.

Ich weiss nicht, ob ich ihm jetzt unrecht tue, wenn ich daraus
den Schluss ziehe, er wiirde die Probleme mit den Emissio-
nen usw. geme in Richtung Létschberg abschieben. So kann
man natdriich nicht operieren! Ich hofte indessen, meine An-
nahmen kdnnten sich als falsch herausstellen. Ich wolite
Herm iten nicht verletzen.

Die Kommissionsmehrheit hat keinen Anlass, ihr Konzept
jetzt wegen des gestrigen Trommelfeuers im Stich zu lassen.
Sie ist iberzeugt, dass diese Variante nach wie vor richtig ist.
Sie will die Netzvariante in drei Stufen bzw. in zwel Zeitetap-
pen umsetzen:

1. Sie will die bestehende Ldtschbergachse, in die bereits
1 Milliarde Franken Investiert worden ist, fir eine weitere
halbe Milliarde Franken optimieren. Sie will den Huckepack
ohne Slalom auf den Bergstrecken realisieren und damit
auch fir den Personenschnellverkehr etwas herausholen.

2. Sie will den Gotthard als zentralen Bestandteil der Netzva-
riante in erster Etappe reallsieren. Das wird auch von Herm
Zimmerli und seinen Mitstreiterinnen und Mitstreitern so ge-
sagt: Der Gotthard ist gesetzt. Er kommt so oder so, und ich
sehe nicht ein, weshalb dann der Umweg Ober den Létsch-
berg-Basistunnel derart zwingend sein soll, wie es dargestelit
worden ist. Ich habe lhnen gestemn gesagt, dass der Gott-
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hard-Basistunnel aus sachlichen Griinden dem Létschberg-
Basistunnel vorzuziehen ist.

3. Wir haben, in dritter Linie, in der zweiten Etappe den
Létschberg-Baslistunnel nach wie vor in unserem Programm,
sofem dereinst der Bedarf dafiir nachgewiesen ist. ich wie-
derhole: Der Umweg Gber den Létschberg-Basistunnel zum
ohnehin — auch nach der Gruppe Zimmerli — gesetzten Gott-
hard ist nicht nétig, zumal wir am Lbtschberg bis jetzt nicht
nichts getan haben, im Gegenteil: Wir haben eine Milliarde
Franken in Leistungssteigerungen investiert.

Damit ist gesagt, dass das Konzept von Kollege Zimmerli an
einem inneren Widerspruch leidet, insofern es als Etappie-
rungskonzept verkauft wird; das ist es nicht, weil der Gotthard
nach dem gestrigen Votum von Herm Zimmerli auch hier ge-
setzt ist. Damit sind wir wieder bei der bundesrétlichen Netz-
variante, die gemédss Bundesrat nicht etappiert werden soll.
Die Varlante Zimmerli ist also eine unechte Etappierungsva-
riante. Sie staffeit lediglich, da sie — wie gesagt — den Gott-
hard als gesetzt anschaut.

Ich mdchte Sie noch einmal auffordem, die Problemsituation
in den europdischen Rahmen zu stelien, Denken Sie an den
Mont-Cenis und an den Brenner. Diese beiden Alpendurch-
stiche kBnnten uns bzw. unsere Nachkommen dereinst wie-
der auf den harten Boden der Realitét bzw. zu den roten Zah-
len unserer Doppelrdhrenldsung zuriickholen, sofern wir
diese wider Erwarten realisieren soliten. Mit dem Konzept der
Mehrheit erflllen wir den Transitvertrag mit der EU in bezug
auf das Zieljahr 2005. Wir diirfen uns nicht an die wortliche
Auslegung dieses Vertrages klammem. Nicht umsonst hat
das EVED fiir die Umlagerung Strasse/Schiene Sofortpro-
gramme in Gang gesetzt. Das ist das Ziel, das wir in einem
ersten Schritt bis zum Jahr 2005 erreichen missen, nicht par-
tout eine neue Tunnelrdhre.

Herr Reimann, in bezug auf die Auslegung dieses Vertrages
fragen wir Briissel nicht. Das machen wir selber.

Ich komme noch auf die Nichteintretens- und Rackweisungs-
antrge zu sprechen. Solche lagen in der Kommission — im
nachhinein betrachtet: eigentlich erstaunlicherweise — nicht
vor. Die Antrége Schoch, Reimann und Bréndli sind abzuleh-
nen.

Der Bundesrat hat den Ball zum Torschuss uns zugescho-
ben. Gut, wir haben Miihe, den Treffer zu erzlelen, aber das
ist kein Grund, die Herausforderung nicht anzunehmen. Ge-
ben wir doch den Ball jetzt nicht wieder an den Bundesrat zu-
riick! Nehmen wir die Herausforderung an!

Weitere Studien, wie sie Koflege Reimann in seinem Riick-
weisungsantrag vorschiagt, sind Oberflissig. Wir sind mit
Studien zuhauf eingedeckt worden. Wir haben in der Kom-
mission noch und noch Experten angehén. Auch die Frage
West-Ost-Transit ist von uns im Zusammenhang mit der
F&V-Vorlage erdrtert worden. Wir haben jetzt zu entschei-
den.

Was die Rlckweisung an die Kommission anbelangt, Kollege
Bréndli, so danke ich flr das Zutrauen. Es disfte aber ver-
mutlich aus einer zweiten Runde kaum etwas grundiegend
anderes in den Rat kommen, ausser Sie wirden in der Kom-
mission den Platz von Herrn Uhimann einnehmen und uns
Ihre Vorgaben und grossen Wiirfe selber anpreisen.

Eine abschliessende Bemerkung: ich habe gestern hin und
wieder etwas Ober die mangelnde Sensibilitdt gegendber den
Bedenken betreffend die Wirtschaftlichkeit und finanzielle
Belastbarkeit der Bahnen und des Bundes gestaunt, als hier
wiederum und emeut von Zusatzforderungen die Rede war
und wiederum Vollprogramme gefordert wurden. Ich habe
den Eindruck, dass unsere Bevdlkerung die Probleme In be-
zug auf die kommende Abstimmung erkennt, und ich bitte Sie
nochmals insténdig: Denken Sie an die kommende Volksab-
stimmungl Was sollen und wollen wir dem Volk présentieren,
wenn wir die NullBsung verhindern wollen?

Schoch Otto (R, AR): Ich mdchte noch einmal zwei kurze Be-
merkungen zu Protokoll geben, und zwar eine Bemerkung
materieller Natur und eine formeller Natur:

In materieller Hinsicht stelle ich fest, dass praktisch alle
Votanten in dlesem Rat ~ das sind viele, Sle haben das ge-
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stern selbst miterlebt — die Auffassung vertreten haben, es
misse massiv abgespeckt werden. Ich stelle fest, dass die-
ses Begehren nach Abspecken genau dem entspricht, was
ich auch will. Sie werden aber mit meiner L8sung — Nichtein-
treten — eine klarere, eine viel einfachere und unkomplizier-
tere Ausgangslage vorfinden, als wenn Sie den seinerzeit be-
schlossenen Bundesbeschluss beibehalten und sich darin
verfangen. ich meine deshalb, dass es richtig ist, wirklich auf
Null zurdckzufahren und dann neu zu beginnen. Sie soliten
aus materiellen Griinden meinem Nichteintretensantrag zu-
stimmen. Ich méchte Sie dazu einladen.

Die formelle Bemerkung ist die folgende: Offenbar ist zum
Teil missverstanden worden, wie ich mir das Vorgehen vor-
stelle. Es ist nicht notwendig, dass wir die ganze Geschichte
noch einmal obligatorisch dem Volk zum Entscheld voriegen.
Herr Respini beispieisweise hat sich gestern in dieser Rich-
tung gedussert. Auch andere Votanten sind offenbar von die-
ser Meinung ausgegangen. Notwendig ist einzig und allein,
dass wir einen neuen Bundesbeschluss fassen und diesen
dem fakuitativen Referendum unterstelien. Mit einem dem fa-
kultativen Referendum untersteliten Bundesbeschluss kann
ein Entscheid, den das Volk seinerzelt gefélit hat, aufgeho-
ben werden. Mit anderen Worten: Sie brauchen keine obliga-
torische Abstimmung, um den Bundesbeschiuss von 1991/
92 aufzuheben.

Eine Schiussbemerkung: Herr Loretan hat mit derselben Be-
merkung geschlossen. Er hat gesagt: Denken Sie an die be-
vorstehende Volksabstimmung, die bei der Vorlage des Bun-
desrates und der Kommission obligatorisch sein wird. Ich
mdchte lhnen auch sagen: Denken Sie an die bevorstehende
Volksabstimmung! Fassen Sie die grosse, im Vordergrund
stehende Méglichkeit einer Ablehnung der Bundesverfas-
sungsbestimmung ins Auge! Dann werden Sie mit mir zur
Auftassung gelangen, dass es notwendig Ist, jetzt neu zu
starten und damit die Risiken einer negativen Volksabstim-
mung von vomherein auszuschliessen, dass es also notwen-
dig ist, meinem Nichteintretensantrag zuzustimmen.

Leuenberger Moritz, Bundesrat: ich danke thnen f(r diese
ausfthrliche, Hlustrative Eintretensdebatte. ich danke vor al-
lem der vorberatenden Kommission far die sehr grindliche
Art und Weise der Vorbereitung. ich glaube kaum, dass es im
Parlament irgendeine Kommission gibt, die sich in dieser
Ausfiihrlichkeit — aufgrund der Hearings und des Besuches
der verschiedenen neuralgischen Punkte — mit der Materie
beschéftigt und auch mit allen Meinungen in den Regionen
dieses Landes auseinandergesetzt hat. Das war eine sehr
grosse Arbeit, und ich m&chte mich daftr bedanken.

Die Kommission ist dem Gerist und der Konzeption der bun-
desrétlichen Vorlage im Grundsatz gefolgt. Bei den zahlrei-
chen Minderheitsantridgen erdffnen sich jedoch Differenzen
zum Bundesrat, aber auch innerhalb der Kommission.

Die grundsétzlichen Ergebnisse prasentieren sich in etwa
wie folgt:

1. Zun&chst will die Mehrhelt der Kommission eine Etappie-
rung. Das bedeutet eine grundlegende Differenz zum Bun-
desrat, welcher eine Netzibsung will mit Projekten, die gleich-
zeitig in Angriff genommen werden.

2. Die Mehrheit der Kommission mdchte zur Entlastung der
Finanzierung die Streichung der zweiten Etappe von «Bahn
2000»,

3. Die Mehrhelt der Kommission strebt einen sogenannten
unechten Fonds an.

Aus der Sicht des Bundesrates stelit seine Voriage gemass
Botschaft nach wie vor die bessere L8sung dar. Im wesentli-
chen hélt der Bundesrat deshalb daran fest.

Die heute voriiegende bundesrétliche Vorlage Ist koharent
und in mehreren Phasen entstanden. Aufgrund von Zweifeln
an der Rentabilitdt der Neat und der sehr schwierigen Lage
der Bundesfinanzen hat der Bundesrat Anfang 1995 be-
schlossen, die Neat baulich zu dberpriifen und die Risiken
der Finanzierung zu senken. Neue Finanzierungsinstru-
mente — Stichwort: «Trelbstoffzehner» fiir die Neat — soliten
anstelle der Verschuldung einen h8heren Anteil an direkter
Finanzlerung bewirken. In dieser ersten Phase wurde also
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das Abriicken von der urspriinglichen Neat-Konzeption in be-
zug auf Bau und Finanzierung eingeleitet.

In einer zweiten Phase forderten dann weite Kreise des Par-
lamentes, aber auch der politischen Parteien und der Ver-
bénde eine Gesamtsicht und eine neue Finanzierung nicht
nur fir die Neat, sondem fiir alle als prioritar betrachteten
Grossprojekte. Das war denn auch der Grund, weshalb eine
verwaltungsinteme Expertengruppe, zusammengesetzt aus
je einem Amtsdirektor des Eidgendssischen Finanzdeparte-
mentes und des EVED, einen entsprechenden Bericht ausar-
beiten musste; sie hat diesen im August des letzten Jahres
zuhanden des Bundesrates abgeliefert. In dieser Phase er-
folgte der Schritt tiber die Neat hinaus zu einer langfristigen
Neuorientierung bei allen Grossprojekten des 6ffentlichen
Verkehrs.

In einer dritten Phase erfolgten dann die Vemehmlassung
und die Konsultation. Sie kdnnen sich erinnern, dass dort
eine ganz andere Finanzierung zur Diskussion gestellt
wurde, die auf heftigen Widerstand stiess. Danach verab-
schiedete der Bundesrat die Botschaft. Er hat dabei die heu-
tige Position festgelegt, ndmlich die Grossprojekte prioritar
2u realisieren, die Neat zu redimensionieren und die Finan-
ziherung langerfristig durch eine Spezialfinanzierung zu si-
chem.

Der Blick auf die Phasen der Entstehungsgeschichte zeigt,
dass der Bundesrat bis heute die zur Diskussion stehende
Vorlage nicht im luftleeren Raum konzipiert, sondem einen
klar und breit gedusserten politischen Willen umgesetzt hat.
Daraus sind die wichtigsten Eckpfeiler der Voriage hervorge-
gangen. Dennoch drehen sich die politisch wichtigsten Diffe-
renzen genau um diese Eckpfeiler.

1. Wegen des Einbezugs s&mtlicher prioritiren Grosspro-
jekte Ober eine lange Frist in eine Spezialfinanzierung ergibt
sich notgedrungen ein sehr hohes Investitionsvolumen. Es
geht um den kaum vorstellbaren Betrag von 30 Milliarden
Franken. Aber dieser Betrag wird auf rund 20 Jahre verteilt
und betragt damit pro Jahr im Durchschnitt 1,5 Milliarden
Franken. Es handelt sich um eine Investitionsgrésse, die fir
unsere Volkswirtschaft durchaus verkraftbar ist und sich in ei-
ner &hnlichen Grossenordnung bewegt wie die jahrlichen In-
vestitionen in den Nationalstrassenbau. Ich bitte Sie, sich
diesen Vergleich immer wieder vor Augen zu halten.

Dieses Investitionsvolumen mit der Streichung der zweiten
Etappe von «Bahn 2000» nun wieder zu senken widerspricht
der Logik der urspriinglichen Absicht und filhrt zu neuen,
langfristigen Finanzierungsliicken. Was als kurzfristige Pro-
bleml&sung erscheinen mag, ist langfristig keine Problem|&-
sung.

2. Die Redimensionierung der Neat fithrt notgedrungen zu
Verzichten. Der Bundesrat hat diese verteiit auf alle Regio-
nen vorgenommen und das Projekt Inklusive Integration der
Ostschweiz um rund 5 Milliarden Franken abgespeckt. Die
urspriinglichen verkehrspolitischen Ziele des Konzeptes blei-
ben dennoch weltgehend erhalten; das ist fiir uns das Wich-
tigste. Der Bundesrat wamt davor, diese Verzichte nun bei
der Neat weiter verscharfen zu wollen oder sie auf andere
Landesteile zu konzentrieren. Das kann nicht das letzte Wort
in der Diskussion Gber die Neat-Achsen sein.

Ich komme zum zweiten Teil, zu den wichtigsten Eckwerten
der Voriage in bezug auf die Verkehrs- und Umweltpolitik so-
wie die Finanzierung: Die Voriage des Bundesrates ent-
spricht den {ibergeordneten Zielsetzungen des Bundesrates
und des Parlamentes in der Verkehrs- und Umweltpolitik. Sie
legt einen Akzent auf die Stirkung des &ffentlichen Ver-
kehrs, und zwar auf allen Angebotsebenen und in alien Re-
gionen des Landes. Ich muss daher betonen: Es geht um
eine Vorlage mit dem Titel «Bau und Finanzierung der Infra-
struktur des &ffentlichen Verkehrs»; es geht nicht einfach nur
um eine Neat-Voriage. Es wird zwar vorgeschlagen, die
Neat im alpenquerenden Giter- und Personenhochlei-
stungsverkehr Richtung Norden und Siiden, aber auch eine
«Bahn 2000~ im gesamten Land zu bauen, wobel die erste
Etappe ein Schwergewicht im natlonalen Personenverkehr
und auf der West-Ost-Achse setzt. Es kommt als drittes die
flachendeckende Larmsanierung des SBB- und des KTU-
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Netzes im ganzen Lande dazu, und mit den TGV-Anschlis-
sen beim Hochgeschwindigkeitsverkehr Richtung Westeu-
ropa wird Ihnen die vierte Saule dieser ganzen Konstruktion
préasentiert.

Zur Situation der Ostschweiz: In diesem Zusammenhang sei
angemerkt, dass die bilaterale Vereinbarung mit Deutschland
Uber den Zulauf zur Neat im Norden eine massive Aufwer-
tung der Verbindungen aus der Ostschweiz nach Stuttgart
und Minchen vorsieht. Bei der Detailberatung Gber die An-
trdge im Zusammenhang mit dem Hirzeltunnel werde ich
nochmals darauf zuriickkommen.

Die Kommission ist leider nicht dazu gekommen, diese Ver-
einbarung mit Deutschland durchzuberaten; das hétte ei-
gentlich auch zu dieser Vorlage gehért. Aber Ich zwelfle kei-
nen Moment daran, dass die Kommission darauf eintreten
und die Vorlage auch geméss dem Entwurf des Bundesrates
verabschieden wird.

Die Ostschweiz ist im Vergleich zu anderen Landesteilen
nicht schlechtergestelit. Sie wird nach wie vor an die Gott-
hardachse der Neat angeschlossen, inklusive die wachsen-
den Verkehrsstrdme aus dem siiddeutschen Raum.

Der Ausbau der Schieneninfrastruktur und die damit verbun-
dene massive Verbesserung in Angebot und Betrieb sind un-
umgénglich, wenn wir die Mobilitit und das nach wie vor mar-
kante Verkehrswachstum bewaltigen, die umwelt- und lufthy-
gienischen Ziele des Bundes umsetzen und unser Strassen-
netz sowohl auf der Nord-Siid- als auch auf der West-Ost-
Achse iangerfristig funktionsféhig erhalten wollen. Das alles
unterstreicht die Notwendigkeit, das vom Bundesrat unter-
breitete Infrastrukturpaket zu verwirklichen und auch zu fi-
nanzieren,

Eine besondere Bedeutung hat in diesem Zusammenhang
die Neat. Der Bundesrat héit daran fest, dass die beiden
Neat-Achsen gleichzeltig zu realisieren sind, und zwar aus
folgenden Griinden:

1. Das heutige schweizerische Eisenbahnnetz dber die Al-
pen ist emeuerungsbedirftig und einer sehr hohen Bela-
stung ausgesetzt. Die gleichzeitige Realisierung der neuen
Basistunnels am Lotschberg und Gotthard schafft die besten
Ausbaumaglichkeiten im Angebot und im Betrieb. Die Schaf-
fung von immer wieder neuen Ubergangslésungen kann
nicht als zukunftsweisende und emstzunehmende Infrastruk-
turpolitik bezeichnet werden. Die Zuriickstellung der Zu-
fahrtsachsen hingegen und damit auch die massive Kosten-
senkung bei der Neat sind deshalb machbar und vertretbar,
weil die beiden Basistunnels den gréssten Nutzen bringen
und weil sich die Verkehrsstréme mit zwei neuen Basistun-
neln auf die Zufahrtsstrecken verteilen lassen.

2. Dle beiden Basistunnels der Neat bringen erhebliche Rei-
sezeitverkiirzungen und machen damit die Bahn im Perso-
nenverkehr gegeniiber der Strasse und dem Luftverkehr fiir
Kurzdistanzen konkurrenzfahiger. Es wird sehr viel Giber den
Gterverkehr gesprochen. Es werden immer langere Gater-
ziige vorgeschiagen, die in immer kiirzeren Intervalien ent-
weder durch den Gotthard oder den L&tschberg gedrangt
werden kénnen; aber die Bedeutung der Neat fiir den Perso-
nenverkehr wird allzuoft vernachléssigt.

3. Die alpenquerende Schieneninfrastruktur muss in den
néchsten Jahrzehnten im Gatertransport massiv mehr Ver-
kehr {ibemehmen k&nnen. Der alpenquerende Transitver-
kehr auf der Strasse hat in den letzten Jahren durchschnitt-
lich um 12 Prozent pro Jahr zugenommen. Die Bahnen hin-
gegen haben ihre Marktanteile verioren.

Aufgrund des zu erwartenden Verkehrswachstums l&sst sich
der Alpenschutzartikel nur dann umsetzen, wenn die beiden
Neat-Basistunnels gleichzeitig realisiet und ohne weitere
Verzdgerungen neue Kapazitaten bereitgestellt werden.

Vor diesem Hintergrund ist auch die Botschaft des Bundes-
rates (ber die Freigabe des gesperrten Teils des zweiten
Verpflichtungskredits zu sehen, eine Vorlage, die jetzt zu-
nachst von der Kommission des Nationalrates behandeit
werden wird.

Wie steht es mit der zu erwartenden Auslastung einer Neat
mit zwel Basistunneln? Die neuen Kapazitdten der Neat sind
eine der Voraussetzungen fiir die unumgéngliche Giterver-
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kehrsverlagerung von der Strasse auf die Schiene. Es gibt
aber noch zwel weitere Voraussetzungen dafiir: einerseits
die zwingend notwendigen Produktivitdtssteigerungen der
Bahn, weiche durch die Bahnen selbst zu realisieren und
durch die Vorlage der Bahnreform zu unterstiitzen sind; an-
derselts die fiskalischen Massnahmen auf der Strasse, wel-
che der Bundesrat mit der leistungsabhangigen Schwerver-
kehrs- und der Alpentransitabgabe einfihren will.

Ob sich beide Basistunnels der Neat dereinst auslasten las-
sen oder ob das massive Verkehrswachstum weiterhin auf
der Strasse stattfinden soll, ist deshalb in erster Linie vom po-
litischen Willen zur Umsetzung der genannten Massnahmen
abhéngig. Besteht dieser Wille — auf seiten des Bundesrates
ist dies uneingeschrénkt der Fall —, so sind beide Basistun-
nels der Neat gleichzeitig und méglichst rasch zu realisleren.
Zu den Aspekten der Finanzierung: Die Konzeption der Fi-
nanzierung In der bundesrétlichen Voriage erachten wir als
kohérent und auch als sinnvoll:

1. Bei einer verstérkten direkten Finanzierung ist, statt einer
Verschuldung, die Erschliessung neuer Einnahmen fir die
Spezialfinanzierung unumganglich. Gelingt dies nicht, so las-
sen sich entweder die Grossprojekte nicht realisieren, oder
aber die Sanierung des Bundeshaushaites riickt in eine sehr
weite Feme.

2. Die Belastung des Strassenverkehrs unterstitzt die ver-
kehrs- und umweltpolitischen Ziele der Vorlage, indem sie
Anreize zum Umsteigen schafft. Die Finanzierung ist damit
ebenfalls auf das Ubergeordnete Ziel ausgerichtet, die Mobi-
litdt auch langerfristig umweltvertréglich bewaltigen zu kon-
nen.

3. Die Bildung einer Spezialfinanzierung mit zweckgebunde-
nen Mitteln flihrt zu einer absolut zentralen, langfristigen Si-
cherheit in der Realisierung und Finanzierung der Grosspro-
Jekte.

Den Antrag der Mehrheit Ihrer Kommission fiir einen unech-
ten Fonds — eine sehr wichtige Forderung in dieser ganzen
Vorlage — werde ich dann in der Detailberatung noch behan-
dein.

Das Beispiel der zweliten Etappe von «Bahn 2000» zeigt, wie
wichtig eine konsequente Verknlipfung von Grossprojekten
mit der Finanzierung ist. Nach Abschluss der ersten Etappe
im Jahre 2005 ist bis in den Zeitraum 2017 damit zu rechnen,
dass landeswelt weitere Investitionsbedirfnisse bestehen
werden. Dass sich diese heute noch nicht konkretisieren las-
sen, ist nichts als nattirlich. Wir soliten bisherige Fehler ver-
meiden, und wir soliten es auch vermeiden, viel zu frith kon-
krete Infrastrukturen festschreiben zu wollen. Von einem wei-
teren, zukinftigen Mittelbedarf ist jedoch mit grosser Wahr-
scheinlichkelt auszugehen. Die Streichung der zweiten
Etappe von «Bahn 2000» bedeutet deshalb lediglich eine
Veriagerung von Finanzierungsproblemen in die Zukunft und
eine fortdauermnde Unsicherheit bel der Planung und Realisie-
rung. Das Ziel der Vorlage ist, Transparenz und eine echte,
langfristige Planung zu ermdglichen.

Ein dhnliches Problem stelit sich beim Larmschutz. Wenn wir
heute glauben, die Vorlage entschlacken und billiger machen
zu kénnen, indem der Larmschutz «herausgestrichen» wird,
Obersehen wir, dass es gesetzliche Vorschriften fir Larm-
schutzmassnahmen gibt und dass das spéter trotzdem be-
zahlt werden muss, zwar nicht einfach Gber die hier vorge-
schlagene Finanzierung, sondemn aus allgemeinen Bundes-
mitteln. Das wére eine Scheinlfsung zu Lasten der Bundes-
kasse.

Es blelbt noch die Frage nach der Sonderfinanzierung dieser
Infrastrukturen zu beantworten. Herr Vliliger und ich halten
die Ldsung geméss Bundesrat nach wir vor fiir sinnvoller als
diejenige der Kommissionsmehrheit, welche einen rechtiich
unselbsténdigen Fonds mit eigener Rechnung vorschl&gt.
Immerhin kbnnen wir sagen, dass die beiden L&sungen
grundsétzlich nicht sehr weit auseinandergehen. Der Vor-
schlag der Kommissionsmehrheit enthdlt jedoch zwei
Schwéchen: Nicht einverstanden ist der Bundesrat mit der
Verzinsung der Einnahmendberschilsse, und zwar nicht so
sehr wegen der damit steigenden Zinslast, sondem wegen
des Préjudizes beziglich des heutigen Strassenfonds. Die
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Strassengelder sind nicht Darlehen der Automobilisten, son-
dermn voraussetzungslos geschuldete Abgaben.
Ebensowenig kann sich der Bundesrat mit dem Vorschlag
der Kommissionsmehrheit auch deshalb anfreunden, weil
wichtige Grundsétze der Haushaltflihrung verletzt werden.
Da die Bevorschussung des Fonds direkt {iber die Bilanz
lauft, wird die Aussagekraft der Finanzrechnung einge-
schrankt. Die Bevorschussung findet weder Eingang in die
Staatsquote noch in die Defizit- und Verschuldungsquote.
Auch die Lésung des Bundesrates schafft mit der Zweckbin-
dung eine gesicherte Finanzierung fOr die Grossprojekte. Als
flankierende Massnahme steuem wir mit Verpflichtungskre-
diten und Bauprogrammen.

Die Kosten des bundesrétlichen Infrastrukturprogramms von
30 Milliarden Franken haben weitherum die Frage ausgeldst,
ob sich die Schweiz dies Giberhaupt leisten kénne. Es handeit
sich um 30 Milliarden Franken Investitionen und nicht, wie
zum Tell suggeriert wird, um Subventionen, um Geld, das
ausgegeben und irgendwo veriocht wiirde. Die Investitionen
sind auf rund 20 Jahre verteilt, mit einer Spitze in den kom-
menden Jahren.

Sie schaffen, wie alle Investitionen, einen langfristig beste-
henden Gegenwert und Nutzen fiir die gesamte Volkswirt-
schaft und Gesellschaft. Sie schaffen ber Jahre neue Ar-
beltsplétze, nicht in der Gréssenordnung von Tausenden,
sondem von Zehntausenden von Arbeitsplatzen. Sie liegen
damit in der jetzigen konjunkturellen Lage genau richtig und
lI6sen rasch dringend notwendige Wachstumsimpulse aus.
Die Investitionen von 30 Milliarden Franken vertellt auf
20 Jahre kann sich die Schweiz leisten. Wir sind der Ansicht,
sie masse sich diese Investitionen sogar leisten, um ihre
Volkswirtschaft wieder «auf den Damm zu bringen» und Ar-
beltsplatze zu schaffen.

Der langfristige Gegenwert dieser investitionen besteht in lei-
stungsfahigeren Schienenverbindungen innerhalb sowie von
und nach der Schweiz. Das sind klassische Standortvorteile
und langerfristige Wachstumsimpulse, wie sie durch Investi-
tionen der offentlichen Hand in infrastrukturen geschaffen
werden.

Die Schweiz ist in dieser Beziehung ldngst nicht mehr ein
Spitzenreiter in Europa. Wir sprechen zwar seit Jahren von
der Neat und vom neuen Hochgeschwindigkeitsverkehr, aber
gebaut und mit Hochgeschwindigkeit tatsichlich gefahren
wird im Ausland, nicht in der Schweiz.

Die europapolitische Bedeutung der Vorlage weist denn auch
mehrere Aspekte auf. Das Transitabkommen der Schwelz
mit der Europdischen Gemelnschaft hélt in bezug auf die
Neat fest: Die Schweiz baut zwei neue Fiachbahnen durch
die Alpen (das ist die Netzldsung), und erste betriebsféhige
Teilstrecken gehen im Jahre 2005 in Betrleb. Gedacht wurde
damals, es ist schon l&ngere Zeit her, an den Létschberg-Ba-
sistunnel. Damit haben wir nicht irgend etwas festgeschrie-
ben, sondern den Volksentscheid zur Neat von 1992 in einen
vblkerrechtlichen Vertrag eingebaut. Wir haben dabei eine
Strategie verfolgt, die durch die Annahme des Alpenschutz-
artikels far die Schweiz heute sogar noch mehr Gitigkeit hat:
namiich die vermehrte Veriagerung des alpenquerenden
Verkehrs auf die Schiene.

Die Etappierungslésung der Kommissionsmehrheit verletzt
das Transitabkommen, weil die erste Achse, der Gotthard, si-
cher nicht vor 2008 in Betrieb gehen diirfte. Sle verletzt das
Transitabkommen nicht, weil die Neat etappiert werden soll,
sondem weil die Vorgabe 2005 nicht eingehaiten werden
kann.

Auch In bezug auf die Reallsierung der Netzldsung besteht
far unseren Vertragspartner nicht mehr jene Sicherheit, wel-
che das Transitabkornmen gewéhrt hat.

Die Tatsache, dass im Zusammenhang mit den geologischen
Schwierigkeiten am Gotthard von einer verzégerten Inbe-
trlebnahme ausgegangen werden muss, hat unsere européi-
schen Partner in Brilssel sehr hellhdrig werden lassen. Die
EU geht davon aus, dass dle Schweiz dleses Abkommen ein-
hélt, und wir wollen es auch einhaiten. Der Grundsatz «Pacta
sunt servanda», also der Grundsatz der Einhaitung von Ver-
tragen, gilt fir beide Partner. Wiirde die Schweiz durch einen
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Parlamentsentscheid davon abweichen, dann wére wohl| we-
nig Versténdnis dafiir vorhanden, und es miisste nach ganz
anderen L8sungen gesucht werden.

Nun kann man einwenden, dass jede Vertragsverietzung per
se wieder verhandelbar sei und sich die EU ja in erster Linie
far geniigend Kapazititen interessiere. Aber jede Vertrags-
verletzung setzt jenen Partner, der die Vertragsverletzung
begeht, in eine deutlich schlechtere Verhandlungsposition.
Der Verlust an Glaubwiirdigkeit und Verhandlungsstérke, der
aus dieser Vertragsverletzung hervorginge, wiirde die Posi-
tion der Schweiz in den gegenwartigen bilateralen Verhand-
lungen schwachen. Ohne die Realisierung beider Basistun-
nels kénnen wir kaum genligend Kapazitét anbieten, wenn
wir gleichzeitig den Alpenschutzartikel — und das ist ein Ver-
fassungsauftrag — umsetzen wollen.

Es geht also um erstrangige und um langfristige Interessen
der Schweiz. Die Schweiz selbst hat aus standortpolitischen,
volkswirtschaftlichen und kulturellen Griinden ein hohes In-
teresse daran, sich im Personen- und Giterverkehr in das
europdische Schienennetz einzubinden, eine l&ngerfristige
Umfahrung der Schweiz zu verhindem und fiir unsere Bahn-
untemehmungen im liberalisierten Umfeld des Free access
Marktchancen in Europa zu sichem.

Der Bundesrat hdit deshalb auch aus europapolitischen
Granden an der gleichzeitigen Realisierung beider Neat-Ba-
sistunnels fest. Vbélkerrechtliche Vertrage sollen nicht leicht-
fertig aufs Spiel gesetzt werden.

Ich erlaube mir, kurz auf die vorliegenden Riickweisungs-
und Nichteintretensantrége einzugehen.

Zunachst zum Antrag Schoch: Herr Schoch will nicht auf die
Vorlage eintreten und begriindet dies im wesentlichen mit der
gleichzeitig eingereichten Motion: Wenn wir den Beschluss
von 1991 aufheben wiirden, kdmen wir nicht einfach auf den
Punkt Null zurick, wie Herr Schoch argumentiert hat, son-
dem wir wiirden flinf weitere Jahre zuriickgehen. Wir wiirden
dann namlich dort stehen, wo wir vor zehn Jahren standen,
wo wieder samtliche Varianten, also beispielsweise auch der
Spligen, zur Diskussion stehen mussten.

Es ist nicht so, dass gerade alles, was im Beschluss von
1991 steht, von Grund auf schlecht und nicht zu Gbernehmen
wire. Heute geht es ja vor allem um die Finanzierung. Die Fi-
nanzierung im damaligen Beschluss hat sich als falsch und
ungeniigend erwiesen, aber nicht die Infrastruktur als solche.
Es ist nicht so, dass der Bundesrat nur «im Sumpf» — Sie ha-
ben sich so ausgedriickt! — des Beschlusses von 1991 stek-
kengeblieben ist und deswegen nicht weitermarschieren
kann. Es ist vieimehr so, dass der Bundesrat den Infrastruk-
turtell, d. h. die Netzvariante jenes Beschlusses, als richtig
erachtet — nicht einfach wegen des Préjudizes, sondern weil
er nach wie vor aus verkehrspolitischen Grinden davon
Uberzeugt ist. Alles andere wiirde dann — ich denke an «Bahn
2000», erste Etappe — aus allgemeinen Bundesmitteln, d. h.
aus der Verschuldung, bezahit werden missen. Das ist eine
unechte L8sung; derselbe Fehler wurde schon 1991 ge-
macht. Der Bundesrat will die Netzvariante auch heute noch,
und deswegen beantragt er lhnen, den Antrag Schoch abzu-
lehnen.

Zum Antrag Bréndli: Herr Brandli wirft jetzt pidtzlich dem Bun-
desrat vor, er lege ein Multipack mit sémtlichen vier Gross-
projekten vor. Vorher aber hat es gehelssen, der Bundesrat
begehe «Salamitaktik», weil er nur eine Vorlage bringe. Was
soll der Bundesrat jetzt tun? Er wollte den «Salamitaktik-Kri-
tikem» gerecht werden und alle Vorlagen transparent auf den
Tisch legen; zum Teit sind es Vorlagen, die durch Volksab-
stimmungen berelts beschlossen sind. Das scheint das ehrli-
chere Vorgehen zu sein. Deswegen miissen Sie sich ent-
scheiden, ob Sie nun bei der damais auch im Parlament ve-
hement geadusserten Kritik und der Forderung nach einer of-
fenen und ehrlichen Darlegung sé@mtlicher Projekte bleiben
oder das Paket wieder aufschniliren wollen.

Herr Brandli hat auch gesagt, es liege kein europdisches
Konzept zur Einbindung der Schweiz im Nord-Siid-Verkehr
vor. Das stimmt nicht. Die Schweiz erscheint in allen europai-
schen Verkehrsplanungen. Bei den Verhandlungen mit dem
italienischen Verkehrsministerium — vor wenigen Wochen
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hatte ich eine solche Zusammenkunft — haben wir ebenfalls
beschlossen, ein bilaterales Abkommen iiber die Einbettung
des Nord-Stid-Verkehrs und die gegenseitige Verpflichtung
der Abnahme dieses Verkehrs vorzubereiten. Dies ist eine
Vereinbarung, wie sie mit der Bundesrepublik Deutschland —
wie Sie wissen — schon besteht.

Sie haben im weiteren, Herr Brandli, eine volistdndige Dar-
stellung der Finanzierungsbediirfnisse flir den Schienenver-
kehr verlangt. Eine Gesamtibersicht liber die Investitionsbe-
durfnisse im Verkehrsbereich liegt aber tatséchlich vor. Das
Bundesamt fir Verkehr hat der vorberatenden Kommission
eine sehr umfangreiche Zusammenfassung gegeben, und in
der Botschaft ist das alles auch aufgefiihrt; zum Tell im An-
hang, damit die Botschaft selbst nicht zu umfangreich wurde.
Das Konzept sieht vor, dass die Finanzierung des Grundbe-
darfs — 1,5 bis 2 Milliarden Franken pro Jahr — (iber den all-
gemeinen Bundeshaushait erfolgt.

Die Finanzierung der Grossprojekte in elner Sonderfinan-
zierung Ist in einem Bundesbeschluss zusammengefasst.
Der Bundesrat hat alle erheblichen Finanzierungsalterna-
tiven geprift, die Sie zur Darstellung verlangt haben. Die aus-
fahrliche Darstellung der Abklarungen findet sich im Anhang
der Botschaft. Da wurde alles — bis und mit der Lottoidee und
der Finanzierung via Heizkosten — nochmals dargelegt, ge-
rade weil wir an entsprechende Antrége im Parlament dach-
ten.

Wir haben auch die Kriterien fiir die Wahi der bundesratlichen
Varlante der Finanzierung aufgezahit. Es geht um die rasche
Realisierbarkeit — daher der Verzicht auf véllig neue Abgaben
mit entsprechend aufwendiger Legiferierung. Es ist schon,
wenn gesagt wird: Machen wir doch das Ganze mit einer
Energieabgabe. ich finde die Energieabgabe auch eine
hochinteressante Idee, die ich schon befiirwortet habe. Aber
die Energieabgabe bedeutet einen ganz gewaltigen System-
wechsel gegentber der heutigen Besteuerung der Arbeit. Es
braucht dazu eine Verfassungsanderung; das wird sehr, sehr
lange dauem. Ich werde den Verdacht nicht los, dass man
jetzt relativ leicht zu so grossen Wirfen Zuflucht nimmt, um
einfach etwas gegen diese Finanzierung ins Feld fihren zu
kénnen. Realistisch ist es nicht, jetzt sofort auf die Energle-
abgabe umzuschwenken.

Ein weiteres Kriterium war die Ergiebigkeit. Ein so hoher Fi-
nanzierungsbedarf, wie wir ihn vorsehen, bedingt Finanzie-
rungsquellen, die ergiebig sind. Deswegen sind wir z. B. nicht
auf die Lésung einer Neat-Lottoausschreibung einge-
schwenkt. Es geht auch noch um die Frage, ob die Finanzie-
rung durch die verschiedenen Kreise in unserem Land ak-
2eptiert werden kann.

Zum Rickweisungsantrag Reimann: Herr Reimann bean-
tragt, man solle noch abkidren, ob die Kantone nicht vermehrt
in die Finanzierung jener Teile des Gesamtprojektes mit ein-
bezogen werden kénnten, die auf ihrem Hoheltsgebiet lie-
gen. Mit Verlaub: Wir glauben nicht an die Chancen eines
solchen Versuches. Sie kennen alle die Finanziage der Kan-
tone. Sie kennen alle die Differenzen zwischen Bund und
Kantonen, wenn es um die Finanzierung gemeinsamer Pro-
jekte geht. Dass wir hier fiindig werden kdnnten, kBnnen wir
fast nicht glauben.

Herr Reimann verlangt noch die Erarbeitung einer Studie
dber den Quell-Ziel-Verlauf der kinftigen Giiterstréme auf
dem europdischen Kontinent nach Vollendung der grossen
(politischen und marktwirtschaftlichen) Wende im Osten. Der
Ost-West-Verkehr geht um die Schweiz herum. Es ist zwar
so, dass Vertreter der Ostschweizer Kantone, gerade um
den sofortigen Bau des Hirzeltunnels zu begriinden, immer
wieder geitend gemacht haben, dass sich der Verkehr von
Polen — zum Teil wurde auch gesagt: von den baltischen
Staaten — demnéchst in die Schweiz ergiessen werde. Wir
werden beim Problem Hirzeltunnel nochmals darauf zurtick-
kommen. Aber die jetzigen Analysen betreffen den Nord-
Sid-Verkehr und nicht den Ost-West-Verkehr. Sie miissen
sehen, dass die Einfallsachse Basel zu ungefahr 80 Prozent
belastet ist, wéhrend die beiden im Osten liegenden Einfalls-
achsen zu je etwa 7 Prozent belastet sind. Die entsprechen-
den Studien sind tatsachlich gemacht worden.
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Wir glauben nicht, dass eine weitere Studie mehr Klarheit
schaffen wirde. Es lassen sich bis heute keine Anzeichen
dafiir erkennen, dass der heutige Nord-Siid-Verkehr nicht
weiter wachsen wirde, im Gegenteil: Die Nord-Sid-Strdme
wachsen weiterhin, und zwar — das ist festzuhalten — auf der
Strasse. Wenn dieses Wachstum in Zukunft auf der Schiene
stattfinden soll, so braucht es neuse, leistungsfahige und at-
traktive Schieneninfrastrukturen.
Es wurden noch einige konkrete Fragen gestellt. Ich eraube
mir, die beiden Fragen von Herm Zimmerli bei der Behand-
lung seines Antrages in der Detallberatung zu beantworten.
Dasselbe gilt fiir die Frage von Herrn Buttiker betreffend die
zwelte Etappe von «Bahn 2000», wobel ich Ihnen immerhin
schon sagen kann: Die Antwort steht In der Botschaft, aber
sie steht dort natiirlich nicht in dieser konkreten Form, die Sie
geme hétten. Aber ehrlicherweise muss man sagen, dass
das auch nicht machbar ist, weil es noch von sehr vielen Ent-
wicklungen abhéngt.
Ich habe vorher gesagt: Es war 1891 vielleicht ein Fehler, so
zu tun, als hatte man die Entwicklung bis in die Jahre 2020
oder 2030 schon derart im Griff, dass man exakt fir jedes
Jahr die genauen Realisierungen angeben kbnnte. Eine ge-
wisse Flexibilitat ist bei dermassen langen Zeitperioden eben
auch vonndten, und insofem kann ich lhnen hier keine sehr
konkrete Antwort geben. Aber wir werden nachher, wenn es
um die Frage geht, ob die zwelte Etappe von «Bahn 2000»
herausgestrichen werden soll oder nicht, darauf zurtickkom-
men.
Ich beantrage lhnen, auf die Vorlage einzutreten, dem Bun-
desrat zu folgen und die gleichzeitige Realisierung der Neat-
Achsen und die zweite Etappe von «Bahn 2000» aus ver-
kehrs- und gesamtpolitischen Uberlegungen ins Paket aufzu-
nehmen. Die bundesrétilche Ldsung sichert die Finanzierung
dieser Grossprojekte und bietet Vortelle im Hinblick auf eine
rs..a‘l::hgerechte finanzpolitische Steuerung des Bundeshaus-
altes.
Soliten Sie bel der Finanzierung auf die Lésung der Mehrheit
einschwenken, so ersuche ich Sie, auf die Verzinsung der
Einnahmeniiberschisse zu verzichten.

Erste Abstimmung — Premler vote

Fir den Antrag der Kommission (Eintreten) 37 Stimmen
Far den Antrag Schoch (Nichtelntreten) 5 Stimmen
Zweite Abstimmung — Deuxiéme vote
Eventueli - A titre préiiminaire
Far den Antrag Bréndli

(Rackweisung an die Kommission) 21 Stimmen
Ftr den Antrag Reimann

(Rackweisung an den Bundesrat) 4 Stimmen
Definitiv — Définitivement
Fir den Antrag Brandli

(Rickweisung an die Kommission) 4 Stimmen
Dagegen 37 Stimmen

A. Bundesbeschluss {iber Bau und Finanzierung von
Infrastrukturvorhaben des dffentlichen Verkehrs

A. Arrété fédéral relatif & la réalisation et au finance-
ment des projets d’infrastructure des transports pu-
bllcs

Detailberatung — Examen de détail

Titel

Antrag der Kommission

Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates

Antrag Spoerry
A. Bundesbeschluss tiber die Finanzierung ....

i

Titre
Proposition de la commission
Adhérer au projet du Consell fédéral

Proposition Spoerry
A. Arrété fédéral relatif au financement ....

Verschoben — Renvoyé

Iingress, Ziff. | Einleitung
Antrag der Kommission
Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates

Préambule, ch. | iIntroduction
Proposition de la commission
Adhérer au projet du Conseil fédéral

Angenommen - Adopté

Art. 23

Antrag der Kommission

Abs. 1 Einleitung

Mehrheit

.... «Bahn 2000~ erste Etappe, Anschluss der Ost- und West-
schweiz an das europdische Hochgeschwindigkeitsnetz so-
wie fir ....

Minderhelt

(Cavadini Jean, Delalay, Gentil, Malssen, Onken, Schle)
.... «Bahn 2000», Anschluss der Ost- und Westschweiz an
das europdische Hochgeschwindigkeitsnetz sowie far ....

Abs. 1Bst a
a. .... um hdchstens 10 Rappen ....

Abs. 1Bst. b

Mehrheit _

b. .... der Ubergangsbestimmungen bis zur Inkraftsetzung
der leistungsabhéngigen Schwerverkehrsabgabe (LSVA) ge-
maéss Artikel 36quater verwenden;

Minderheit

(Schiile, Gentil, Onken, Uhimann)

b. .... der Ubergangsbestimmungen bis zur Inkraftsetzung
der leistungsabhé&ngigen Schwerverkehrsabgabe (LSVA) ge-
méss Artikel 36quater verwenden und dafiir die Abgaben-
sétze hochstens zu verdoppeln;

Abs. 1 Bst. ¢

Mehrhelt

c. die Ertrdge der leistungsabhédngigen Schwerverkehrsab-
gabe (LSVA) nach Artikel 36quater bis héchstens zur Hélfte
heranziehen.

Minderheit

(Onken, Gentil, Schile)

Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates

Abs. 1bis (neu)

Mehrheit

Die Finanzierung der Eisenbahn-Grossprojekte geméss
Absatz 1 erfolgt Uber einen rechtlich unselbsténdigen
Fonds mit eigener Rechnung. Dle Einnahmen aus den ge-
mass Absatz 1 zweckgebundenen Abgaben sowie dle In
Anwendung von Artikel 36ter Absatz 1 Buchstabe ¢ der
Bundesverfassung zur tellweisen Finanzierung der Baslsli-
nien am Gotthard und am Lbtschberg verwendeten Ertrige
aus der Mineral8isteuer werden Uber die Finanzrechnung
des Bundes verbucht und im gleichen Jahr In den Fonds
eingelegt. Die Entnahmen aus dem Fonds werden vom
Parlament gleichzeitig mit dem Budget mittels separaten
Beschlusses bewilligt. Sowohl das Fondsvermégen als
auch eine alifdllige Bevorschussung des Fonds durch den
Bund werden verzinst, Die Bevorschussung wird im Rah-
men der Tresorerie gewdhrt und unter dem Flnanzvermé§-
gen erfasst.
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Minderheit

(KGchler, Gentil, Maissen, Onken, Schiile)

Ablehnung des Antrages der Mehrheit

Abs. 2 Einleitung

Mehrheit

Die Neue Eisenbahn-Alpentransversale nach Absatz 1 wird
in einer ersten Etappe wie folgt verwirklicht:

Minderheit |

(Maissen, Danioth, Delalay, Gentil)

Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates

Minderheit 11

(Cavadini Jean, Delalay, Gentil)

(falls der Antrag der Minderheit | abgelehnt wird)

Die Neue Eisenbahn-Alpentransversale nach Absatz 1 wird
in einer ersten Etappe wie folgt verwirklicht:

Abs. 2 Bst. a

Mehrheit

a. durch den Bau des Gotthard-Basistunnels ....
Minderheit |

(Maissen, Danioth, Delalay, Gentil)
Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates
Minderheit Il

(Cavadini Jean, Delalay, Gentil)

(falls der Antrag der Minderheit | abgelehnt wird)
Streichen

Abs. 2 Bst. b

Mehrheit

b. durch die Steigerung der betrieblichen Leistungsfahigkeit
der Létschbergachse;

Minderhelt |

(Maissen, Danioth, Delalay, Gentil)

Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates

Minderheit Il

(Cavadini Jean, Delalay, Gentil)

(falls der Antrag der Minderhelt | abgelehnt wird)

b. durch den Bau eines neuen, teilweise eingleisig ausgeri-
steten L&tschberg-Basistunnels zwischen dem Raum Fruti-
gen und dem Raum Steg-Baltschieder;

Minderheit Ill

(Weber Monika)

Streichen

Minderheit IV

(Bisig, Kachler, Schiile)

b. durch eine optimierte L&tschberg-Scheitelstrecke mit ei-
nem leistungsféhigen Vier-Meter-Huckepack-Korridor und
kapazitatssteigemden Ausbauten der Zufahrtsstrecke zwi-
schen Bem und Spiez;

Abs.2Bst. ¢

Mehrheit

c. durch den Bau des Zimmerbergtunnels ....

Minderheit |

(Maissen, Danioth, Delalay, Gentll)

c. durch den Bau des Zimmerbergtunnels ....

Minderheit Il

(Weber Monika)

c.durch den Bau des Zimmerbergtunnels zwischen dem
Raum Thalwil und dem Raum Litti-Baar; (Rest streichen)
Minderheit V

(Onken, Uhlmann)

c. durch den Bau des Zimmerbergtunnels zwischen dem
Raum Thalwil und dem Raum Litti-Baar, einen Hirzeltunnel
zwischen dem Raum Wadenswil-Au und dem Raum Sihi-
brugg-Litti-Baar sowie den ....

Abs. 2Bst. d

d. durch die Verbesserung des L&m- und Erschiitterungs-
schuizes entlang den Zufahrtsstrecken zu den Alpentransit-
tunneln durch aktive und passive Massnahmen.

Abs. 2 Bst. e (neu)

Mehrheit
Ablehnung des Antrages der Minderheit

Amtliches Bulletin der Bundesversammlung

Minderheit

(Danioth, Maissen)

e. leistungs- und umweltgerechte Zufahrtslinien zu den Ba-
sistunneln, die nach der Entwickiung der Technik im Bau und
Betrieb von Eisenbahnen, des Larmschutzes sowie des Ver-
kehrsmarktes erstellt werden.

Abs. 2bis (neu)

Mehrheit

Soweit Artikel 36sexies der Bundesverfassung durch die Ver-
wirklichung der ersten Etappe nicht erfillt werden kann oder
die veranderte Marktlage es erfordert, beschliesst die Bun-
desversammlung in einer zweiten Etappe {iber die Vervoll-
stindigung des Programms, insbesondere Ober den Bau des
Létschberg-Basistunnels.

Minderheit |

(Bisig, Kichler, Unhimann, Weber Monika)

.... L8tschberg-Basistunnels und die Finanzierung.
Minderheit Il

(Maissen, Danioth, Delalay, Gentil)

Streichen

Minderheit Il

(Cavadini Jean, Delalay, Gentil)

(falls der Antrag der Minderheit | zu Abs. 2 Bst. a abgelehnt
wird)

Das Programm wird In einer zweiten Etappe mit dem Bau des
Gotthard-Basistunnels zwischen den Rédumen Erstfeld-Sile-
nen und Bodio-Blasca sowie eines Ceneri-Basistunnels zwi-
schen den Rdumen San Antonino-Cadenazzo und Lugano
(Massagno)-Vezia weiter vervollstandigt.

Abs. 3

Dieser Artikel gilt bis zum 31. Dezember 2017. Die Bundes-
versammlung kann ihn mit aligemeinverbindlichem Bundes-
beschluss langstens um finf Jahre veridngern.

Abs. 4 (neu) }
Artikel 21 Absatz 7 der Ubergangsbestimmungen der Bun-
desverfassung wird aufgehoben.

Antrag Spoerry

Abs. 2

Streichen

(= Aufteilung des Entwurfes A in zwel Beschllsse)

Antrag Danioth
Abs. 2, 2bis
Streichen

Eventualantrag Kdchler

(falls der Antrag der Minderheit abgelehnt wird)

Abs. 1bis

... Separatem Beschluss bewilligt. Eine alifdllige Bevor-
schussung des Fonds durch den Bund wird verzinst ....

Antrag Zimmerli

(= Konzept Netzldsung mit Prioritét Létschberg)
Abs. 1 Einleitung

... «Bahn 2000~ erste Etappe, Anschluss der Ost- und West-
schweiz an das européische Hochgeschwindigkeitsnetz so-
wie fdr ....
Abs. 1Bst. a

Streichen

Abs. 1Bst. b, ¢

Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates

Abs. 2 Einleftung Bst. a-¢

Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates

Abs. 2 Bst. d

d. die Verbesserung des Larm- und Erschitterungsschutzes
entiang den Zufahrtsstrecken zu den Alptransittunneln durch
aktive und passive Massnahmen.

Abs. 2bis (neu)

In einer ersten Etappe werden der Létschberg-Basistunnel ge-
méass Absatz 2 Buchstabe b sowie die Anlagen geméss Ab-
satz 2 Buchstaben c und d (chne Zimmerbergtunnel) gebaut.

i
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Abs. 2ter (neu)

Zur Freigabe der Bauarbeiten und zur Finanzierung des Gott-
hard- und des Ceneri-Basistunnels geméss Absatz 2 Buch-
stabe a sowie des Zimmerbergtunnels unterbreitet der Bun-
desrat der Bundesversammlung einen allgemeinverbind-
lichen Bundesbeschiuss, sobald erkennbar ist, wann diese
Anlagen zur Erfillung der Forderungen gemdss Artikel
36sexies und der internationalen Abkommen Qiber den Giiter-
verkehr sowie aufgrund der Marktlage nétig sind.

Abs. 3
Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates

Eventualantrag Gemperli

(falls der Antrag der Minderheit V abgelehnt wird)

Abs. 2 Bst. ¢

c. durch den Bau des Zimmerbergtunnels zwischen dem
Raum Thaiwil und dem Raum Litti-Baar und einer Verbin-
dung zwischen der linken Zirichsee- und der Gotthardiinie
sowie den ....

Eventuaiantrag Schmid Cario

(Eventualantrag zum Antrag der Minderheit V/Eventuafan-
trag Gemperli bei Artikel 23 Absatz 2)

Abs. 2bis

.... insbesondere @iber den Bau des Ldtschberg-Basistunnels
und des Hirzeltunnels.

Antrag Schiesser

Abs. 2bis

(gemass Mehrheit/Minderheit I)

.... beschliesst die Bundesversammlung durch einen referen-
dumspflichtigen Bundesbeschluss in ....

(geméss Minderheit [11)

... welter vervolistiandigt. Die Bundesversammiung be-
schliesst durch einen referendumspflichtigen Bundesbe-
schluss.

Art. 23

Proposition de la commission

Al. 1 Introduction

Majorité

... «Rail 2000» 1&re étape, le raccordement de la Suisse
orientale et occidentale au réseau européen des trains a
grande vitesse et les mesures ....

Minorité

(Cavadini Jean, Delalay, Gentil, Maissen, Onken, Schile)
.... «Rail 2000», le raccordement de la Suisse orientale et oc-
cidentale au réseau européen des trains & grande vitesse et
les mesures ....

Al 1let a
a. augmenter au maximum de 10 centimes par litre I'impbt ....

Al 1let. b

Mayjorité

b. .... des dispositions transitoires avant I'entrée en vigueur
de ia redevance polds lourds liée aux prestations selon I'ar-
ticle 36quater;

Minorité

(Schdle, Gentil, Onken, Uhimann)

b. .... des dispositions transitoires avant 'entrée en vigueur
de la redevance poids lourds liée aux prestations selon I'arti-
cle 36quater et, & cet effet, de doubler au maximum les taux
de redevance;

Al 1let. c

Majorité

c. utiliser la moitié au maximum du produit de la rede-
vance ....

Minorité

(Onken, Gentil, Schille)

Adhérer au projet du Consell fédéral

L]

Al. 1bis (nouveau)

Mayjorité

Le financement des grands projets ferroviaires au sens de
l'alinéa ter est réalisé au travers d'un fonds juridiquement
dépendant de la Confédération, doté d’'une comptabilité pro-
pre. Les recettes provenant des redevances affectées selon
I'alinéa 1er ainsi que le produit de I'impét sur les huiles miné-
rales utilisé, en application de I'article 36ter alinéa 1er
lettre ¢ de la Constitution fédérale, pour financer une partie
des lignes de base du Saint-Gothard et du Létschberg sont
comptabilisés dans le compte financier de la Confédération
et attribués la m&me année au fonds. Les préiévements sur
le fonds sont accordés par ie Parlement au moyen d’un ar-
rété séparé en méme temps que le budget. Aussi bien la for-
tune du fonds que les avances éventuelles de la Confédéra-
tion seront rémunérées par l'intermédiaire de la trésorerie de
la Confédération et comptabilisées dans le patrimoine finan-
cier,

Minorité

(Kiichler, Gentil, Maissen, Onken, Schiile)

Rejeter la proposition de la majorité

Al. 2 introduction

Mayjorité

Les nouvelles lignes ferroviaires & travers les Alpes au sens
de ralinéa 1er seront réalisées dans une premidre étape
comme suit:

Minorité |

(Maissen, Danioth, Delalay, Gentil)

Adhérer au projet du Conseil fédéral

Minorité Il

(Cavadini Jean, Delalay, Gentil)

(au cas ol la proposition de la minorité | serait rejetée)

Les nouvelles lignes ferroviaires a travers les Alpes au sens
de lalinéa 1er seront réalisées dans une premidre étape
comme sult:

Al 2let a

Majorité

a. par la construction du tunnel de base du Saint-Go-
thard ....

Minorité |

(Maissen, Danioth, Delalay, Gentil)

Adhérer au projet du Consell fédéral

Minorité Il

(Cavadini Jean, Delalay, Gentil)

(a;xf cas ol la proposition de ia minorité | serait rejetée)
Biffer

AL 2]et. b

Mayjorité

b. par I'amélioration des aménagements en matiére d’exploi-
tation de 'axe du Ldtschberg;

Minorité |

(Maissen, Danioth, Delalay, Gentil)

Adhérer au projet du Conselil fédéral

Minorité Il

(Cavadini Jean, Delalay, Gentil)

(au cas ol la proposttion de la minorité | serait rejetée)

b. par la construction du nouveau tunnel du Létschberg, en
partie & vole unique, reliant la région de Frutigen a celle de
Steg-Baltschieder;

Minorité Il

(Weber Montka)

Biffer

Minorité IV

(Bisig, Kichler, Schiile)

b. par une optimisation du trongon Lbtschberg-Scheitel par
un couloir huckepack de quatre métres performant et une ex-
tension de la ligne d'accés entre Berne et Spiez, permettant
d’augmenter la capacité d’absorption du trafic;

Al 2let ¢

Maforité
c. par la construction du tunnel du Zimmerberg ....
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Minorité | Proposition Zimmerli

(Maissen, Danioth, Delalay, Gentil) (= concept de solution du réseau avec priorité pour le Lotsch-
c. par la construction du tunnel du Zimmerberg .... berg)

Minorité Il

(Weber Monika)

c. par la construction du tunnel du Zimmerberg relfiant la ré-
gion de Thalwil & celle de Litti-Baar; (biffer le reste)

Minorité V

(Onken, Uhimann)

c. par la construction du tunne! du Zimmerberg reliant la ré-
gion de Thalwil & celle de Litti-Baar, du tunnel du Hirzel reliant
la région de Wadenswil-Au a celle de Sihlbrugg-Litti-Baar
ainsi quse ....

Al 2let. d

d. par 'amélioration de la protection contre le bruit et les se-
cousses le long des voies d’accés aux tunnels de transit, en
mettant en place des mesures actives et passives.

Al. 2 let. e (nouvelle)

Majorité

Rejeter la proposition de la minorité

Minorité

(Danioth, Maissen)

e. des voles d'accés aux tunnels de base performantes et
respectueuses de I'environnement qui sont réalisées en
fonction de I’évolution des techniques dans les secteurs de la
construction et de I'exploitation des lignes ferroviaires, de la
protection antibruit et adaptées au marché des transports.

Al. 2bls (nouveau)

Majorité

Sl les dispositions présentes 2 |'article 36sexies de la Cons-
titution fédérale ne peuvent atre concrétisées par la réalisa-
tion de la premiére étape ou si le marché a subi des modifi-
cations, I'Assemblée fédérale décide, dans le cadre d'une se-
conde étape, de I'achévement du programme, en particulier
de la construction du tunnel de base du Létschberg.
Minonité |

(Bisig, Ktichler, Uhimann, Weber Monika)

.... du tunnel de base du Lbtschberg et de son financement.
Minorité Il

(Maissen, Danioth, Delalay, Gentil)

Biffer

Minorité Il

(Cavadini Jean, Delalay, Gentil)

(au cas ol la proposition de la minorité | a Pal. 2 let. a serait
rejetée)

Le programme sera complété par une seconde étape compre-
nant la construction du tunnel de base du Saint-Gothard re-
liant la région d’Erstfeld-Silenen a celle de Bodio-Biasca ainsi
que du tunnel de base du Mont Ceneri reliant la région de San
Antonino-Cadenazzo a celle de Lugano (Massagno)-Vezia.

AL 3
.... pour une période de cinq ans au plus.

Al. 4 (nouveau)
L’article 21 alinéa 7 des dispositions transitoires de la Cons-
titution fédérale est abrogé.

Proposition Spoerry

Al 2

Biffer

(= diviser le projet A en deux arrétés)

Proposition Danioth
Al. 2, 2bis
Biffer

Proposition subsidiaire Ktichler

(au cas ol la proposition de la minorité serait rejetée)

Al. 1bis

.... que le budget. Les avances éventuelies de la Confédéra-
tion sont rémunérées ....

Amtliches Builetin der Bundesversammiung

Al. 1 introduction

... «<Rail 2000» 1&re étape, le raccordement de la Suisse
orientale et occidentale au réseau européen des trains a
grande vitesse et les mesures ....

Al 1let. a

Biffer

Al 1let. b, ¢

Adhérer au projet du Conseil fédéral
Al. 2 Introduction let. a—c
Adhérer au projet du Conseil fédéral

Al 2let d

d. 'amélioration de la protection contre le bruit et les secous-
ses le long des voies d'accés aux tunnels de transit, en met-
tant en place des mesures actives et passives.
Al. 2bis (nouveau)

Dans une premigre étape seront construits le tunnel de base
du Loétschberg selon I'alinéa 2 lettre b ainsi que les installa-
gons)selon I'alinéa 2 lettres c et d (sans le tunnel du Zimmer-

erg).

Al. 2ter (nouveau)

Pour débloquer les travaux de construction et pour le finan-
cement des tunnels de base du Saint-Gothard et du Monte
Ceneri selon I'alinéa 2 lettre a ainsi que du tunnel de base du
Zimmerberg, le Conseil fédéral soumet a ’Assemblée fédé-
rale un arrdté fédéral de portée générale dés qu'il est visible
que ces installations deviennent nécessaires pour accomplir
les exigences selon I'article 36sexies et les accords interna-
tionaux sur le trafic des marchandises ainsi qu’en raison de
la situation du marché.

Al 3

Adhérer au projet du Conseil fédéral

Proposition subsidiaire Gemperli

(au cas oll la proposition de la minorité V serait rejetée)

Al 2let c

c. par la construction du tunnel du Zimmerberg reliant la
région de Thalwil & celle de Litti-Baar et une jonction entre la
ligne de la partie gauche du lac de Zurich et la ligne du
Gothard ainsi que ....

Proposition subsidlalre Schmid Carlo

(proposition subsidiaire a la proposition de ia minorité V et a
la proposition subsidiaire Gemperli a I'article 23 alinéa 2)

Al. 2bis

.... en particulier de la construction du tunnel de base du
Létschberg et du tunnel du Hirzel.

Proposition Schiesser

Al. 2bis

(selon majorité/minorité 1)

... "/Assemblée fédérale décide par un arrété fédéral soumis
au référendum dans ....

(selon minorité Il)

.... Lugano (Massagno)-Vezia. L'Assemblée fédérale décide
par un arrété fédéral soumis au référendum.

Le président: Tout d’abord, nous discuterons des proposi-
tions Danioth et Spoerry, le vote intervenant 2 la fin de nos
délibérations. Ensuite, nous aborderons l'article 23 alinéa 2
qui porte sur le concept de construction, avant le finance-
ment.

Danioth Hans (C, UR): Mein gestern angekindigter Antrag
bezweckt folgendes:

1. Dem Sinn unserer Verfassung als des obersten Grundge-
setzes soll nachgelebt werden. in die Verfassung gehéren
Grundsatze und nicht Einzeiheiten. Als positives Beispiel
habe ich beim Eintreten den Verfassungsartikel iber die Na-
tionalstrassen erwahnt, der sich, wie wir alle wissen, als trag-
féhig erwiesen hat.

Dabei missen wir uns vergegenwartigen, weswegen die Ver-
fassung eigentlich bemiiht werden soll. Es handeit sich um

!
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die notwendige Anderung von Verfassungsbestimmungen,
um die Finanzierung des 6ffentlichen Verkehrs auf andere,
veriassiichere Grundiagen zu stellen. Beim letzten Mal, als
alles iiber die Verschuldung gehen sollte, war dies bekannt-
lich nicht notwendig. Dabei ist es unerlésslich, aber auch ge-
nigend, den Zweck dieser Sonderfinanzierung in einer be-
stimmten oder zumindest klar bestimmbaren Art anzugeben;
es werden aiso die vier Infrastrukturvorhaben genannt. Die
Einzelheiten der ffentlichen Infrastrukturvorhaben sind der
Gesetzgebung zu tiberiassen, zumal entsprechende verbind-
liche Beschliisse schon bestehen, die ja jetzt beziiglich Neat
zur Ab&nderung empfohien werden. Anaioges galt seinerzeit
auch fOr die «Bahn 2000». Also eine saubere Verfassungge-
bung ist mein erstes, mein Hauptanliegen.

2. Eine stufengerechte Zuweisung der zu regeinden Materie
wird auch die uneridssliche Flexibilitat fir die Realisierung
derartiger, technisch anspruchsvoller und zeitintensiver
Werke bewirken. ich berufe mich auf die soeben gemachte
Aussage unseres Verkehrsministers, der erklért hat, dass
eine gewisse Flexibilitét vonndten sel — dies als Antwort auf
die Frage «Bahn 2000»; das gilt natlrlich auch fiir die ande-
ren Projekte.

3. Nun glaubte der Bundesrat - und, ich glaube, vorweg das
EFD —, mit einer detaillierten Aufzihiung der einzelnen Neat-
Positionen in der Verfassung, in Artikel 23 Absatz 2, dem
Stimmbirger eine Garantie dafir geben zu kbnnen, dass
sich das Parlament bei seinen Ausgabenbeschlissen an ge-
wisse Vorgaben und Limiten halten misse. Dieser Bevor-
mundungsversuch — so nenne ich ihn — gegentiber dem Par-
lament ist nicht nur unwiirdig, sondem auch kontraproduktiv.
Er kann zu unhaltbaren Situationen flhren. Auf zwanzig
Jahre ein Werk in alien seinen Bestandteilen starr vorzu-
schreiben und sogar dle Etappen in die Verfassung aufzu-
nehmen stellt schlicht eine Vermessenheit dar. Das gleiche
gilt far die Zufahrtsstrecken zu den Basistunneln, die von Ver-
fassung wegen ausgeschlossen werden solien, selbst wenn
sle sich, nicht bloss aus Grinden des L&rm- und Emissions-
schutzes, sondem auch von der Kapazitatsentwicklung her,
aufdréingen soilten. Zuerst misste aiso fir ali diese keines-
wegs unwahrscheinlichen Entwicklungen eine Verfassungs-
anderung in die Wege geleitet werden. Stellen Sle sich das
vorl

Dem schiechten Beispiel des Bundesrates folgend hat die

KVF immer mehr und mehr Detailvorschriften in die Verfas-
sung hineingepackt.

ich habe es gestern gesagt: Es sind zehnmal mehr Bestim-
mungen und Worte drin als seinerzeit bei den Nationaistras-
sen. Sogar die Etappierung der Netzvariante, die Ubergangs-
massnahmen an der zuriickgesteiiten Linie und anderes
mehr fanden Aufnahme in die Verfassung. Der Karren wurde
so grindiich Oberladen, er droht im Morast gegensétzlicher
Anspriiche steckenzubieiben.

So geht es nicht. Das Pariament als eine fir die saubere Ge-
setzgebung letztlich verantwortliche Behérde muss hier zum
Rechten sehen. Auch hier gilt das Wort «Videant consules»
oder nach helvetischer Ausdrucksweise: Der Sténderat
mége hier zum Rechten sehen. Ich glaube: Bei diesem Anlie-
gen einer sauberen Gesetzgebung werden sich alle Vertreter
verschiedenster Regionen und Anliegen zusammenfinden
kdnnen.

4, Aufgrund einer nichtemen Analyse in den letzten Tagen
habe ich mich zum vorliegenden Antrag entschiossen. Ich
schlage konkret vor, ausschliesslich jene Bestimmungen in
die Bundesverfassung aufzunehmen, welche unabdingbar
auf Verfassungsstufe geregelt werden missen. Es handelt
sich um die Aufteilung jener &ffentlichen Infrastrukturvorha-
ben, die, obschon rechtsgliltig beschlossen, einer Sonderfi-
nanzierung zugeftihrt werden sollen. Es braucht sodann die
Aufzéhlung der drei Sonderfinanzierungsarten gemdss
Artikel 23 Absatz 1 Buchstaben a, b und ¢ und schiiesslich
auch die Grundlage flr die Schaffung eines unselbsténdigen
Fonds geméss Antrag der Mehrheit der Kommission zu
Artlkel 23 Absatz 1bis. Sodann missen in Absatz 3 Dauer
und Verléngerungsméglichkeit der Sonderfinanzierung fest-
geschrieben werden — und damit fertig!

R

Alles andere gehort in den Alpentransitbeschluss, und zwar
dorthin, wo das Konzept geregelt war und ist; das ist unmit-
telbar nach Artikel 3. Aus diesen Uberlegungen ergibt sich
auch die Gliederung meines Antrages: Sle zeigt, was in die
Verfassung gehort und was in den Alpentransitbeschluss.
Es wére moglich, bereits jetzt Gber diese klare Gliederung zu
entscheiden, damit man weiss, worllber man abstimmt. Ich
schliesse mich aber dem Vorschlag des Prasidenten an,
dass wir dle Zuweisung auch am Schluss vomehmen kon-
nen. lch mdchte das lhnen Gberlassen. Auf alle Falle ist es
auch als eine Hilfe in unserem Dickicht von Abstimmungen
gedacht.

Spoerry Vreni (R, ZH): Mein Antrag soll einen Beitrag dazu
leisten, bei der zweiten Abstimmung Ober die (etappierte)
Neat und deren Finanzierung eine Nulldsung zu verhindem.
In der Zwischenzeit ist Ihnen mein Antrag in einer rechtiich
korrekten Form ausgeteilt worden. Ich méchte Herrn Lanz
und der Verwaltung dafiir danken.

Nach meiner Meinung sind wir in diesem Rat — Gber alle re-
gionalpoiitischen Interessen hinweg — dazu vemfiichtet, ein
Neat-Debakel zu vermeiden, well wir nicht nur Ober die Er-
stellung eines neuen Tunnels befinden, sondem {ber ein
Projekt von europapolitischer Bedeutung, dessen Auswirkun-
gen weit Gber unser Land hinausreichen.

Unser Parlament hat das Transitabkommen grossmehrheit-
lich genehmigt. Volk und Sténde haben die Alpen-initiative
angenommen. Unser Land steht in schwierigen Verkehrsver-
handlungen mit der EU, und unsere Strassen soliten nicht
durch einen Dauerstau iahmgelegt werden. Dabei gehe ich
davon aus, dass der gleichzeitige Bau von zwei Tunnein nicht
die leiseste Chance vor dem Volk hat, weil wir angesichts ei-
ner stark ver@nderten Ausgangsiage den Bedarf fOr zwei
Tunnels nicht glaubhaft machen kbnnen. Es ist daher fir
mich kiar, dass wir die Erstellung eines Basistunneis prioritar
in Angriff nehmen miissen, was folgerichtig heisst, dass ein
Tunnel zuriickgestelit werden muss.

Persdnlich unterstitze ich den Antrag der Kommissions-
mehrhelt, welche die Gotthardachse favorisiert. Die Griinde
dafir sind gestern von unseren Kollegen Kichler, Onken, Bi-
sig, Schilie und anderen umfassend dargeiegt worden. Ich
werde mich fir diese Gotthardachse einsetzen.

Aber noch stérker wili ich mich dafir einsetzen, dass wir am
Schiuss nicht eine Nulldsung haben, sprich: ein Nein zum
vorgelegten neuen Verfassungsartikei iber die Finanzierung
und ein Nein zur vorgeschiagenen Etappierung. Bei einem
solchen Abstimmungsresuitat wirden wir vor einem grossen
Scherbenhaufen stehen, aus dem heraus sich innert nitzli-
cher Frist kaum mehr ein gangbarer Weg abzeichnen wirde.
Eine Nulidsung dieser Art wédre aus meiner Sicht fiir unser
Land die schlechteste aller L8sungen. Sle wiirde allen scha-
den und keiner Region etwas bringen. Eine Nulidsung wiirde
die Bewdltigung eines dringenden umweitpolitischen Pro-
blems, némlich die méglichst weitgehende Verlagerung der
Gitertransporte auf die Schiene, massiv behindem. Sie
wirde die Schweiz vom europdischen Hochgeschwindig-
keitsnetz abkoppeln und uns damit geféhriich isolieren. Sie
wiirde uns schliesslich die Einldsung von Versprechen und
Vemflichtungen auf europdischer Ebene verunmdglichen.
Das ist, wenn immer méglich, zu verhindem!

Deswegen will ich mit meinem Antrag dazu beitragen, dass
wir eine transparente Vorlage verabschieden, welche den
Bargerinnen und Biirgem die denkbar beste M8giichkeit bie-
tet, Ihren Willen unverfdischt zum Ausdruck zu bringen. Die
Voraussetzung dazu ist aber nach meiner Uberzeugung mit
der vorgelegten Ubergangsbestimmung Artikel 23 in der
Bundesverfassung alles andere ais optimal. Dem Souverdn
werden im gleichen Artikei, untelibar zusammengekoppeit,
sowohl die Frage der Finanzierung der Neat als auch die
Frage nach der Art lhrer Etappierung gestelit. Dieses Kon-
zept leistet einer Kumulierung von Neinstimmen auf unheil-
volie Art Vorschub. Jeder, der einen Teil der Vorlage nicht ak-
zeptieren will, sieht sich gezwungen, die ganze Vorlage ab-
zulehnen.
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Uberlegen Sie sich doch einen Moment lang, wie Sie selbst
in der Schlussabstimmung zum vorgelegten Artikel 23 ab-
stimmen werden. Vielleicht sind Sie grundsétzlich mit der be-
schlossenen Finanzierung einverstanden, kdnnen aber den
Entschluss ilber die Variantenwahl nicht teilen. Oder viel-
leicht passt lhnen die Variantenwahl bei der ersten Etappe,
aber Sie kdnnen die beschlossene Finanzierung nicht akzep-
tieren. Es bleibt Ihnen nichts anderes (ibrig, als den ganzen
Bundesbeschluss abzulehnen. Sie miissen also eine Null-
Idsung beschliessen, obwohl Sie sich als nationale Parla-
mentarierinnen und Pariamentarier in einem bergeordneten
Interesse zur Not auch mit der zweitbesten Ldsung abfinden
kénnten und allenfalls bereit wéren, zusétzliche Mittel zu be-
willigen, selbst wenn die erste Etappe der Neat nicht in Ihrer
Region entstehen sollte.

Vor diesem Dilemma stehen sicher auch zahlreiche Stimm-
birgerinnen und Stimmbiirger. Aus diesem Grunde bean-
trage ich lhnen, die beiden Fragen zu trennen, ndmlich: den
Entscheid {ber die Finanzierung einerseits und jenen {ber
die in der ersten Etappe gewdhite Linienflihrung andererseits
Volk und Standen in zwei getrennten Verfassungsfragen zu
unterbreiten. Dabei ist selbstverstdndlich sicherzustelien,
dass eine allfallig bewilligte Finanzierung erst dann in Kraft
tritt, wenn auch eine Etappierungsvanante gutgeheissen ist,
und dass andererseits der Baubeginn bei einer von Volk und
Standen akzeptierten Etappierung erst erfolgt, wenn auch die
entsprechende Finanzierung vorhanden ist.

Dieses Vorgehen hat entscheidende Vorteile: Bei einem ge-
trennten Finanzierungsbeschiuss kann man mit seinem
Stimmzettel zum Ausdruck bringen, ob man grundsétzlich
bereit ist oder nicht, zur Lésung des schwierigen Problems
Hand zu bieten. Bei der Linienfithrung kann man dann seiner
Etappierungsprioritdt zum Durchbruch verheifen. Sollte die
vorgeschlagene Linienfiihrung von einer Mehrheit abgelehnt,
die Finanzierung aber bewilligt werden, so wissen Bundesrat
und Parlament, dass eine Ldsung im Grundsatz akzeptiert
ist, dass man aber eine andere Etappierung voriegen muss.
Sollte demgegeniiber die vorgeschlagene Linienflihrung eine
Mehrheit finden, die beantragte Finanzierung jedoch abge-
lehnt werden, so ist klar, dass mit Bezug auf die Geldquellen
ein neuer Vorschlag unterbreitet werden muss.

Jedenfalls — das scheint mir entscheidend — sind bei einem
solchen Abstimmungskonzept die Resultate sehr viel besser
zu interpretieren als bei einer gekoppelten Fragestellung, wo
sich die Neinstimmen aus unterschiedlichen Griinden kumu-
lieren werden.

Aus diesen Uberlegungen bitte ich all jene, welche mithelfen
wollen, eine Nulldsung zu verhindem, meinem Antrag zur
Aufteilung der Fragestellung in den Ubergangsbestimmun-
gen der Bundesverfassung zuzustimmen.

Wie die beiden Bundesbeschliisse zum Schluss aussehen
werden, muss die nun folgende Beratung der Vorlage in un-
serem Rat ergeben. Das Ergebnis, wie immer es ausfillt, ist
allerdings flir meinen Antrag zur Auftellung der Fragestellung
unerheblich. Die Aufteilung sollte nach meiner Uberzeugung
in jedem Fall gemacht werden, wenn wir das unsere dazu
beitragen wollen, wichtige umweltpolitische, verkehrspoliti-
sche und volkswirtschaftliche Aufgaben zu dsen, die
Schweiz im modemen Bahnverkehr nicht zu isolieren und un-
sere europélsche Glaubwirdigkeit zu erhaiten.

Nun mdachte ich aus meiner Sicht noch ein Wort zu den Un-
terschieden zwischen dem Antrag Danioth und meinem An-
trag sagen. Herr Danioth, ich bin nur darum Gberhaupt zu
meinem Antrag gekommen, wie er jetzt vorliegt, weil ich mir
genau wie Sie Uberiegt habe, warum dieser Entscheid —
namlich die Linienfahrung, die grundsatzlich nicht Verfas-
sungsrang hat — von Bundesrat und Kommissionsmehrheit
auf Verfassungsstufe gehoben worden ist. ich lless mir das
erklaren und kam nach reiflicher Uberlegung zum Schiuss,
dass dieses Vorgehen aus den folgenden Grinden richtig
ist:

1. Es geht hier um eine eminent staatspolitische Frage. Die
Neat belastet das Zusammenleben unserer Regionen. Wie
immer wir hier entscheiden werden — ob fir den Gotthard
oder fiir den Ldtschberg —, das Referendum dagegen wird so
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sicher kommen wie das Amen in der Kirche. Der nicht be-
ricksichtigte Landesteil wird das Referendum ergreifen. Weil
man dies so sicher weiss, haben offenbar Bundesrat und
Kommission beschlossen, die Sammiung der Unterschriften
nicht zu verlangen, sondem fir alle Landesteile sicherzustel-
len, dass man iber die etappierte Linienfilhrung abstimmen
kann. Damit wird verhindert, dass wir die ohnehin vorhan-
dene Polarisierung in dieser Frage weiter und véllig unnétig
anheizen.

2. Aus meiner Sicht spricht ein weiterer Grund fiir meinen An-
trag: Finanzierung und Bau bleiben auf der gleichen Recht-
setzungsstufe verbunden. Das heisst mit anderen Worten,
dass Anderungen an der Linienfihrung bei der ersten Etappe
wiederum eine Verfassungsénderung bendtigen und nicht
wie ein Bundesbeschluss auf Gesetzesstufe nachtriglich
vom Parlament abge&ndert werden kdnnen. Damit haben die
Biirgerinnen und Barger sehr viel mehr Sicherheit, dass tat-
séchlich die von ihnen bewilligte erste Etappe gebaut wird
und nicht mehr.

3. Mit meinem Antrag ist gewéhrleistet, dass mit dem Bau
nicht begonnen werden kann, bevor das notwendige Geld
bewilligt ist — und umgekehrt —, was, zumindest bis jetzt, beim
Antrag Danioth nicht der Fall ist.

Aus all diesen Griinden bitte ich Sie sehr, sich das vorge-
schlagene Vorgehen gut zu Gberlegen. Wenn Sie mithelfen
wollen, die nach meiner Uberzeugung unheilvolle Kumulie-
rung von Neinstimmen zu verhindem, die sich schon hier in
diesem Rat zeigen wird, bitte ich Sie, meinem Antrag zuzu-
stimmen.

Bisig Hans (R, SZ): Prima vista wollen Kollegin Spoerry und
Kollege Danioth eigentlich dasselbe, namlich eine Trennung
von Bau und Finanzierung der Infrastruktur des &ffentlichen
Verkehrs. Ein vertiefter Vergleich bringt aber entscheidende
Unterschiede zutage.

Wahrend Frau Spoerry Bau und Finanzierung separat der
Volksabstimmung zufiihren und damit die Volksmeinung de-
taillierter ausloten will, verzichtet Herr Danioth auf ein obliga-
torisches Referendum beim Baubeschluss. Damit bewirkt er,
bewusst oder unbewusst, eine Fiexibilisierung des Baube-
schlusses. Volk und Stande kdnnten aiso nicht mehr sicher
sein, wofir sie die Finanzierung beschliessen. ich habe Ver-
standnis fir Herm Danioths Absichten, bin aber (iberzeugt,
dass so keine Volksabstimmung zu gewinnen ist. Volk und
Sténde wollen gerade beim éffentlichen Verkehr wissen, wo-
fiir sie 21, 24 oder sogar 30 Milliarden Franken bezahlen
mussen.

Ganz anders der Antrag Spoerry: Hier ist mindestens die Ab-
sicht eindeutig. Ziel und Zweck sind eine Verbesserung der
Chance fir eine Neat-Zustimmung durch Volk und Sténde.
Wenn schon ein oder sogar zwei Nein resultieren sollten,
wisste man wenigstens, was bestritten ist. Ich kann dieser
Uberlegung folgen, stelle aber ebenfalls fest, dass wir erst
nach Abschluss der Detailberatung definltiv entscheiden kén-
nen — wissen wir doch erst dann, ob die Fassung der Kom-
missionsmehrheit obsiegt und damit die Vorlage bei
Artikel 23 einen Absatz 2bis enthalt. Erst dann wissen wir
auch, ob in einer zwelten Etappe nur der Bau oder auch die
Finanzierung des Létschberg-Basistunnels von der Bundes-
versammiung zu beschliessen sein wird. Dardiber werden wir
uns noch ausgiebig unterhalten miissen.

Wir Neat-Befirworter milssen alles Interesse daran haben,
dass die Abstimmungschancen nicht noch weiter geschmé-
lert werden, Daftir sorgen unsere Gegner schon.

Aus diesem Grunde lehne ich den Antrag Danioth ab, bringe
dem Antrag Spoerry aber einiges an Sympathie entgegen —
dies allerdings nur dann, wenn die Kidrung von Artikel 23 Ab-
satz 2bis mitverarbeitet werden kann und die definitive Be-
schlussfassung tatsachlich, wie jetzt vorgeschlagen, nach
der Detailberatung erfolgt.

Bréndli Christoffel (V, GR): Wir fihren jetzt diese Diskussion
um Aufteilung der Vorlage, die ich eigentlich mit meinem
Rlckweisungsantrag der Kommission zuleiten wolite. Ich
bitte Sie, den Antrag Spoerry zu unterstiitzen. Die Neinstim-

2




Infrastructure des transports publics

Lo

1094 E

10 décembre 1996

men der Stimmberechtigten werden sich kumulieren. Ich ver-
wende wieder das Wort «Multipack». Ich meine, der Zweitrat
sollite sich auch Gedanken (ber die Objekte machen, dar-
{iber, ob man beispielsweise Neat plus Finanzierung Neat als
ein Paket vorlegen sollte. Diese Frage milsste diskutiert wer-
den.

Wenn ich gestern den Begriff «Multipack» verwendet habe,
dann nicht deshalb, um zu verhindem, dass man Transpa-
renz schafft, sondem aus abstimmungstaktischen Grinden.
Die Transparenz besteht nicht darin, dass wir sagen, 30
oder 23 Milliarden Franken, sondem die Transparenz im
Schienenverkehr ist das, was Herr Bundesrat Leuenberger
gesagt hat: dass wir namlich jahrlich noch 1 bis 2 Milliarden
Franken Investitionen im Schienenverkehr haben; dass wir,
wie Herr Loretan gestern gesagt hat, bei der Bahnreform
noch 15 Milliarden Franken haben. Wenn wir das alles zu-
sammenzihlen, wird in der Volksabstimmung von 70 bis
80 Milliarden gesprochen. Wenn dann solche Zahlen disku-
tiert werden, ist es sehr entscheidend, dass wir klare Voria-
gen haben, die flr den Stimmbirger berblickbar sind. Des-
halb meine ich, dass man die Diskussion der Aufschlisse-
lung auch im Zusammenhang mit der Finanzierung fiihren
masste.

Der Antrag Spoerry ist durchaus berechtigt, aber der Zweitrat
misste diese Frage noch einmal vertiefen.

Loretan Willy (R, AG), Berichterstatter: Herr Danioth hat sein
Anliegen, Entlastung auf Verfassungsstufe — das Programm
auf Gesetzesstufe zu nehmen —, bereits in der Kommission
durchgek@mpft. Von ihm aus gesehen st er leider unterle-
gen. Er bringt Jetzt diese Grundidee, die er schon in seinem
Eintretensvotum bekanntgemacht hat, in Form eines neuen
Antrages hier im Plenum vor. Ich kann nicht ausdriicklich im
Namen der Kommissionsmehrheit dazu Stellung nehmen,
glaube aber, dass der Antrag eher abzulehnen sein wird. Im
{ibrigen haben sowohl Frau Spoerry wie auch Herr Bisig das
Nétige gesagt.

Zum Antrag Spoerry: Bel jedem Paket hat man die Tendenz,
dass man es aufschniren will; es will aufgeschniirt werden —
das ist ja jetzt in der Weihnachtszeit sehr aktuell. Man kénnte
den Gedanken von Frau Spoerry noch weitertreiben und das
Tellpaket A — ich gehe jetzt von der Systematik des Bundes-
rates aus —, die vier grossen Projektgruppen, noch weiter
auseinandemehmen. Es ist ja nicht gesagt, dass jemand, der
far die Neat ist, auch noch fir die «Bahn 2000» oder fir die
Larmsanierung am Stammnetz ist. Man kdnnte dem Volk
auch die drei Spezialfinanzierungsquellen separat voriegen.
Man kdnnte den Gedanken von Frau Spoerry durchaus mit
weiteren «Packli»-Bildungen, kleineren Pé&cklis, ad absur-
dum fiihren. Ich will damit sagen, dass wir dem Stimmbiirger
den Entscheld nicht eigentlich erieichtern, wenn wir geméss
Frau Spoerry vorgehen.

Sehen Sle, Frau Spoerry: Wer bei Ihrem ersten Teilpaket, bei
dem Infrastrukturvorhaben, etwas nicht haben will, wird dann
beim zwelten Paket nein sagen, well er verhindem will, dass
im Fall der Falle doch jener Tell, den er nicht haben will, fi-
nanziert wird: mit den drel Finanzierungsquellen, denen er an
sich zustimmen kann. Umgekehrt ist er mit dem Paket von In-
frastrukturvorhaben einverstanden, aber nicht mit allen vor-
geschlagenen Spezialfinanzierungsquellen. Er wird sagen:
Bei dem Paket der Spezialfinanzierungsquellen stimme ich
nein; aber well ich ja nicht will, dass mit etwas, das ich nicht
haben will, ein Infrastrukturpaket finanziert wird, das ich an
sich haben méchte, sage ich auch hier nein.

Die Interdependenz in der Melnungsbildung ist eben auch im
Kopf und im Herzen der Stimmb(rgerin und des Stimmbir-
gers da, ob wir nun, geméass Antrag Spoerry, trennen oder
nicht. Ich bin also In der Tendenz der Meinung, wir soliten es
beim Konzept des Bundesrates und der Kommissionsmehr-
heit bewenden lassen und dereinst der Stimmbirgerschaft
die neue Finanzierungsregelung mit den damit zu finanzie-
renden Grossbauvorhaben In einer Frage vorlegen. Wir wer-
den die Inhalte der beiden Pakete von Frau Spoerry noch zu
definieren haben; eventuell wird uns dann der Entscheid
ieichterfallen, als es mir perséniich jetzt fallen wiirde.

]

Leuenberger Moritz, Bundesrat: Das vorgeschlagene Paket
umfasst die Finanzierung und die Projekte. Innerhalb der Fi-
nanzierung gibt es wieder vier verschiedene Teilelemente;
innerhalb der Projekte gibt es ebenfalls vier verschiedene
Grossprojekte. ‘Innerhalb dieser verschiedenen Grosspro-
jekte, insbesondere bei der Neat, gibt es wieder verschie-
dene Strecken, zwei Basistunnels, und dort gibt es wieder
verschiedene Zufahrtsstrecken. Nun kénnte man, wenn man
ganz genau wissen mdchte, wo das Volk steht, das alles in
vier Finanzbeschlisse und vier Grossprojekte, die noch in
Basistunnels und Zufahrtsstrecken aufgeteilt sind, aufsplit-
tern. Dann wissen wir am Schluss ganz genau, wo das Volk
steht. Am schlimmsten wére es, wenn es etwa acht Nein wa-
ren — dann héatten wir aber wenigsten vollsténdige Klarheit!
Dass jedes einzelne Element einer Abstimmung unterworfen
werden soll, so weit gehen weder Herr Danioth noch Frau
Spoerry und Herr Brandli. Herr Danloth mdchte, dass der
eine Teil auf Verfassungsebene, der andere auf Gesetzes-
ebene entschieden wird. Frau Spoerry méchte beide Telle
gleichwertig, durch zwei Verfassungsbestimmungen, zur Ab-
stimmung bringen. Der Bundesrat ist bei seinem Vorschlag
nicht von «verfassungséasthetischen» Griinden ausgegan-
gen. Er weiss, dass das hasslich ist, aber unsere Verfassung
ist ohnehin schon so hésslich, dass sle das noch ertragt. Wir
revidieren die Verfassung demnéchst total, und dann ist sie
wieder total schén.

Der Antrag Danioth wiirde im Vergleich zum Antrag Spoerry
eine weitere Schwierigkeit bieten, weil die eine Abstimmung
obligatorisch wére, die Abstimmung (ber das Gesetz aber
dem fakultativen Referendum unterilegen wiirde. Sie sagen,
das Referendum sei so sicher wie das Amen in der Kirche:
Ich war letzthin in einer Kirche ~ dort gab es kein Amen, das
glbt es auch!

immerhin wiirde es Schwierigkeiten wegen des Termins ge-
ben; man misste dann warten, bis dieses Referendum zu-
stande gekommen wére, damit die Abstimmungen gleichzei-
tig erfolgen kénnten, und sie missten gleichzeitig erfolgen.
Dies war der Hauptgrund, weshalb der Bundesrat zur vorge-
schlagenen Lésung gekommen ist.

Der Antrag Danioth wiirde eine weitere Verzégerung far das
Ganze bedeuten, so dass ich thnen — falls Sie zunéchst die
beiden Antrage einander gegeniiberstellen — beliebt mache,
eher fir den Antrag Spoerry zu stimmen, diesen aber in der
zwelten Abstimmung abzulehnen. Das aus folgenden Griin-
den: Sle riskieren zwar ein Ja zu einer bestimmten Strecke,
zu einem bestimmten Projekt, aber ein Nein zur Finanzie-
rung — oder umgekehrt. Die L&sung des Bundesrates ermdg-
licht Ihnen entweder ein Ja zu allem oder ein Nein zu allem.
Nattiriich ware das Nein schlimm. Da teile ich die Auffassung
von Frau Spoerry. Hingegen ermdglicht die L&sung Frau
Spoerrys sowohl ein Ja als auch ein Nein, und unseres Er-
achtens ist das die taktische Nulldsung, da wir dann nicht
welter wissen.

Frau Spoerry méchte, dass die Stimmbf{irgerschatt ihren Wil-
len unverfélscht zum Ausdruck bringen kénne. Ich habe el-
nen leisen Verdacht, was dieser unverfélschte Wille ist: Baut
eine Strecke, aber finanziert sle nicht! Aber das wollen wir ge-
rade nicht! Wir wollen einen Bau, aber Ihr miisst wissen, dass
das etwas kostet.

Die Kosten und der Bau hé&ngen miteinander zusammen. In-
sofern muss sich der Stimmb(rger Gberwinden und auch zur
Finanzierung ja oder nein sagen. Die Gberschuldete Bundes-
kasse krankt ja letztlich daran, dass immer wieder unver-
falscht der Wille zum Ausdruck gekommen ist: Wir wollen
eine Staatsleistung, aber wir wollen sie nicht bezahlen. Das
ist die unverfdlschte Volksmeinung. Deshalb Ist der Bundes-
rat zu seiner Lésung gekommen,

Ich flige bei — ich habe mich vielleicht etwas blumig ausge-
driickt —, dass wir elgentlich erst im letzten Moment zu dieser
Lésung gekommen sind. Die idee von Frau Spoerry und von
Herm Danioth ist nicht einfach a priori des Schiechten. Das
lasst sich durchaus Gberiegen, und wir haben es uns Gber-
legt. Aber wir wollen die Stimmbiirgerschaft dazu zwingen,
Finanzierung und Bau in einem zu sanktionieren.

Es ist an Ihnen zu entscheiden!
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Danioth Hans (C, UR): [ch glaube, diese Entscheidung ist
von grundlegender Bedeutung, und es schiene mir richtig,
wenn wir uns hier darilber aussprechen kénnten. ich habe
mich vorgangig auch mit Kollegen auseinandergesetzt. Sie
finden, dass das, was wir jetzt zu machen bereit sind, in ei-
nem Patt enden wird.

Ich muss festhalten; Ich habe wohl in der Kommission auf
diese unheilvolle Anhdufung von Bestimmungen hingewie-
sen. Aber das Resultat stand am 22. November 1996 fest,
am Freitag abend vor Sessionsbeginn. Ich habe mir dann zu
Hause Gedanken gemacht, wie ich dazu beitragen kann, die-
sen Wust von Bestimmungen aufzulésen. Wir missen unse-
ren Beschluss ja auch dem Volk erkldren.

Frau Spoerry und Herr Bundesrat Leuenberger, ich méchte
darauf hinweisen, dass keine Garantie besteht, dass das Re-
ferendum nicht auch gegen die Anderung des Alpentransit-
beschlusses ergriffen wird. Auch wenn Sie die Etapplerung
und alle Gbrigen heiklen Fragen in der Verfassung regeln: Sie
haben keine Garantie — und ich meine, es ist kein Ungliick,
dass das Referendum gegen den Beschluss ergriffen wird.
Wollen wir das verhindem? Das ist doch das Funktionieren
unserer Demokratie.

Mein Antrag hat den grossen Vorteil, dass auf Verfassungs-
stufe nur die vier Projekte und die Sonderfinanzierungen be-
schlossen werden. Dieses Anilegen teile ich durchaus mit
Herrn Bundesrat Leuenberger. Ich wehre mich aber dage-
gen —ich sage lhnen das offen —, dass man drei Projekte pni-
vilegiert, namlich «Bahn 2000», den TGV-Anschluss und
den Larmschutz. Man diskriminiert die Neat, indem man nun
in einem Absatz sagt, zur Neat gehére das und das, aber
das eben nicht. Und das in der Verfassung! Das ist nicht ehr-
lich. Das ist nicht gerecht.

Und das dritte: Wir werden, wenn das Referendum ergriffen
wird — ich glaube, behaupten zu k&nnen, dass das Referen-
dum sicher auch gegen den Alpentransitbeschluss ergriffen
wird; das sind drei Monate Frist —, keine Zeit verlieren. Wir
kénnen die Abstimmungen gleichzeitig ansetzen.

Ich muss ich Ihnen auch sagen, dass wir mit meinem Antrag
keine finanzielien Préjudizien schaffen. Wir miissen jetzt
Ober den zweiten Verpflichtungskredit entscheiden. So oder
anders missen wir wissen, was entschieden wird. Ich bin der
Meinung, wir miissten dem Volk sagen: Ihr kénnt diesen vier
Projekten zustimmen, Ihr kdnnt aber auch bei der Etappie-
rung anders entschelden. Sonst ist man gezwungen, lber
eine einzige Frage auf Verfassungsstufe zu entscheiden, wie
es der Bundesrat vorschldgt. Hier teile ich die Meinung von
Frau Spoerry. Und da wird der Scherbenhaufen so sicher
sein wie das Amen in der Kirche.

Arn.23Abs. 2-An.23al. 2

Maissen Theo (C, GR), Sprecher der Minderheit: Bei dieser
Frage, wo die Minderheit | und die Mehrheit einander gegen-
Uberstehen, geht es fast im Faustschen Sinne um die Gret-
chenfrage, ndmlich darum, ob die Netzl6sung als tragendes
Konzept beibehalten werden soll oder ob wir eine Etappie-
rung mit der Prioritdt Gotthard und damit — ich werde noch er-
klaren warum — einen faktischen Verzicht auf die Netzl&sung
vorsehen wollen,

Ich habe mir gestern in meinem Eintretensvotum einen klei-
nen regionalpolitischen Exkurs erlaubt. ich meine nun aber,
dass ich in bezug auf die regionalpolitische Interessenlage
unverdachtig bin, wenn ich far die Minderheit | rede, denn es
geht hier um die folgenden zwei Elemente: Es geht zum ei-
nen darum darzustellen, warum die Netzlésung im Landesin-
teresse Ist, und es geht zum andem nicht an, diese Frage
letztlich darauf zu reduzieren, wie viele Giter oder Lastwa-
gen 2u transportieren sind. Es wurde gestern in der Medien-
berichterstattung zum Teil suggeriert, dass es letztlich nur
um diese Frage gehe. Das ist zu simpel.

Ich méchte die Position der Minderheit auf drei Ebenen dar-
stellen: Bei der ersten Ebene geht es um die Verkehrspla-
nung. Es geht um das Konzept fir die Filhrung des Gater-
transportes und des Personenverkehrs. Bei der zweiten
Ebene geht es um die Frage des Verhaltnisses zum inner-
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staatlichen Recht und der staatsvertraglichen Regelungen.
Bei der dritten Ebene geht es um die Raumordnung
Schweiz bzw. um die Frage, wie die Schweiz morgen aus-
sehen soll.
Was die erste Ebene, die Verkehrsplanung, anbelangt, kann
ich mich auf die Kemfrage konzentrieren: Funktioniert der
Vorschlag der Mehrheit Gberhaupt? Der Vorschlag der Mehr-
heit sieht vor, die Prioritdt dem Bau des Gotthard-Basistun-
nels einzurdumen. Als Ubergangsldsung ~ bis der Gotthard-
Basistunnel bereit ist — sieht er eine Steigerung der betriebli-
chen Leistungsfdhigkeit der Bergstrecke Gber den Létsch-
berg vor. Schiiesslich sieht er die Realisierung des Létsch-
berg-Basistunnels in einer zweiten Etappe vor, wenn der Al-
penschutzartikel, Artikel 36sexies der Bundesverfassung, mit
dem Gotthard-Basistunnel allein nicht erfalit werden kdnnte
und wenn sich die Marktlage veréindert hétte.
Dieses Konzept der Mehrheit geht von folgender verkehrs-
planerischer Grundannahme aus: Es sollen mit Investitionen
von 530 Millionen Franken auf verschiedenen Teilstrecken
zwischen Basel und Iselle — davon sind 270 Millionen Fran-
ken zusétzlich fir die betriebliche Steigerung der Leistungs-
fahigkeit an der Létschberg-Bergstrecke vorgesehen — genii-
gend Kapazitdten geschaffen werden, um die Bediirfnisse fiir
den Transport von Gitem bis zur Inbetriebnahme des Gott-
hard-Basistunnels sicherzustellen.
Nun komme ich zur Kritik an dieser Grundannahme: Bezlg-
lich des aktuellen Ausbaus der Létschbergrampe geht man
davon aus, dass man in nachster Zeit pro Jahr 105 000 Sen-
dungen - unter einer Sendung muss man sich einen Lastwa-
gen, einen Huckepack oder einen Container im Kombiver-
kehr vorstellen — mit vier Metem Eckh6he transportieren
kann, bis die Neat in Betrieb genommen wird. Das sind
7 Retourfahrten oder 14 Ziige pro Tag. Mit diesem Ausbau
erflllt die Schweiz eine Vereinbarung vom 3. Dezember
1991 zwischen Deutschland, italien und der Schweiz. Es gibt
im weiteren eine Studie der ETH Lausanne flir eine «rollende
Autobahn», die man 1999 in Betrieb nehmen kann. Hier wird
ein relativ breiter Spielraum von 18 bis 64 Zigen pro Tag
ber die Bergstrecke angenommen. Wenn daneben der Per-
sonenverkehr noch funktionieren soll, rechnet man hier mit
einem Guterverkehrspotential von 30 bis 40 Ziigen pro Tag,
d. h., dass man gegen 300 000 Sendungen im Jahr transpor-
tieren kénnte.
Nun ist es denkbar, ein maximales theoretisches Angebot
von 600 000 Sendungen pro Jahr Ober die Bergstrecke be-
reitzustellen. Das ware aber nur mdglich, wenn der Perso-
nenverkehr und auch der Autoveriad entsprechend elnge-
schrinkt werden. Diese 600 000 Sendungen sind nur eine
theoretische Grsse, weil man den Betrieb wegen Unter-
haltsarbeiten usw. im Tag nur wahrend 18 Stunden aufrecht-
erhalten kann. Zudem muss man berticksichtigen, dass der
Verkehr sogenannte Tages- oder Monatsganglinien hat, d. h.
es gibt Spitzenwerte, und es gibt Zeiten, wo weniger Ver-
kehrsnachfrage anfélit. Das bedeutet, dass man praktisch
nur mit einer Auslastung von 75 Prozent des theoretischen
Wertes rechnen kann. Bei dieser Variante ist somit der
Transport von 4560 000 Sendungen pro Jahr méglich, aber
nur, wenn man noch betriebliche Anderungen mit Reduktio-
nen im Personenverkehr und im Autoverlad vomimmt.
Nun missen wir das in Beziehung setzen zum Auftrag des
Alpenschutzartikels, der im Jahre 2004 umgesetzt sein
muss. Hier rechnet man mit einem Transporntbedarf von einer
Million Sendungen pro Jahr. Sie sehen also, dass mit diesem
Ausbau, mit der Steigerung der betrieblichen Leistungsfahig-
keit an der Bergstrecke, der Alpenschutzartikel nicht umge-
setzt werden kann. Mdchten wir dieses Ziel geméass Konzept
der Mehrheit nur anndhemd erreichen, dann missten wir auf
der Bergstrecke bedeutend mehr investieren. Es liegen die
Zahlen vom BAV vor. Da werden Betrége von 1,25 Milliarden
Franken bis 1,9 Milliarden Franken genannt. Wenn wir diese
Investitionen tatigen wirden, k6nnten wir im Jahr 850 000
Sendungen (iber die Bergstrecke schicken. Nun sehen Sie
aber, dass die Mehrheit nicht mit diesen Investitionen rechnet
and daher mit ihrem Antrag diese Leistungen nicht erbringen
ann.
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Schliesslich méchte ich noch zum verkehrsplanerischen Be-
reich folgendes festhalten: Der Verzicht auf eine Netzidsung —
ich werde nachher sagen, warum es letztlich ein Verzicht ist,
far einen (berschaubaren Zeitraum, den die Mehrheit bean-
tragt —, auf das Zweiachsensystem, das auch mit der redu-
Zierten Voriage des Bundesrates vorliegt, brichte entschei-
dende Nachtelle mit sich. Zum einen missen wir davon aus-
gehen, dass auf diesen Alpentransitstrecken Mischverkehr
besteht, und zwar auch am Gotthard. Das heisst, es werden
langsame Giterzlge verkehren missen, sowohl am Tag wie
in der Nacht, und daneben werden je ldnger, je mehr schnel-
lere Personenziige verkehren. Das gibt betriebliche Schwie-
rigkeiten, und es gibt auch mit dem Vor- und Nachiauf, mit
den Distanzen, Einschrénkungen in den Kapazitaten, Dies ist
der Grund dafiir, dass man im Ausland dazu kommt, dort, wo
es geht, vollig getrennte Strecken zu flhren, solche, die nur
dem Personenschneliverkehr dienen, und solche, die nur
dem Gaterverkehr dienen. Das ist in der Schweiz nicht még-
lich. Es Ist jedoch mbglich, diesen Mischverkehr zu bewdlti-
gen, wenn wir die Netzldsung mit teilweisem Kreisverkehr
Létschberg-Gotthard haben.

Ein zweiter Punkt, der als Mangel des Antrages der Mehrhelt
der Kommission zu bezeichnen ist, ist die Frage der Sicher-
helt. Wir wissen, dass solche Tunnels aus Sicherheitsgriin-
den oder wegen Zwischenfélien gesperrt werden kbnnen. Es
geht hier darum, dass wir ein zuverldssiges System haben,
um auch den Nachfragen bei solchen Vorkommnissen gend-
gen zu kénnen.

Schliesslich ein weiterer wichtiger Punkt im Zusammenhang
mit der Umweltbelastung: Mit dem Zweiachsensystem vertei-
len wir die Verkehrsstrome auf zwei Achsen, und damit wird
die Belastung pro Achse entsprechend bescheidener. Ich
mdchte Sie an das gestrige Votum von Kollege Iten erinnemn:
Er hat gesagt, dass die Verkehrsbelastung auch in seinem
Kanton ein Problem sei. Wenn wir die Verteilung des Ver-
kehrs mit einer Netzldsung vornehmen kdnnen, verringem
wir die Belastung auf der einzelnen Achse.

Schliesslich ist nicht zu (bersehen, dass es andere Be-
schllsse gibt, welche konzeptionell mit der Netzlésung ver-
bunden sind; ich denke an den Beschluss betreffend «Bahn
2000». «Bahn 2000» basiert auf einem sogenannten An-
schlussgruppensystem, d. h., es gibt zwei Anschlussknoten,
elnen in Zirich und den anderen in Berri. Wenn wir nun einen
der beiden Knoten — den Knoten Bem - entscheidend
schwiéchen, stimmt das System nicht mehr, und der Knoten
Zirich wird total Gberlastet. Das helsst u. a. auch fir die Ost-
schweiz: Wenn der Bahnhof Zirich den Personenverkehr
nicht mehr bewdltigen kann, werden die Hauptlinlen Nord-
Sad bevorzugt, und dle Linien in der Ostschweiz und auch
die West-Ost-Verbindungen werden geschwécht. Da wird es
im Fahrplan Prioritdten geben, und wir werden sehen, was
uns dieser Bahnhof Ziirich — so schén er nun auch ausgebaut
wird — letztlich noch nitzt.

Den faktischen Verzicht auf die Netzl6sung, den uns die Kom-
missionsmehrheit unterbreitet, interpretiere ich so: Geméss
der Mehrheit wird die zweite Etappe, d. h. der Ausbau der
Létschberg-Basislinie, erst dann zur Diskussion gestellt, wenn
der Gotthard-Basistunnel bereitsteht und in Funktion ist, d. h.
nach dem Jahr 2008. Wenn man noch mit dem Beschlussfas-
sungsverfahren usw. rechnet, muss man folglich davon aus-
gehen, dass die inbetriebnahme der Lotschberg-Basislinie im
Rahmen der zweiten Etappe —immer geméss Mehrheit—, also
etwa Im Jahr 2016 stattfinden k&nnte. Das heisst: Von heute
weg gerechnet wird die Netzidsung sicher wdhrend zwei Jahr-
zehnten nicht realisiert sein, was flr den Gberschaubaren Zeit-
raum ein faktischer Verzicht auf die Netzidsung bedeutet.
ich komme zur zweiten Ebene, zum Verhaitnis zum inner-
staatlichen Recht und zu den staatsvertraglichen Regelun-
gen. Der Zeithorizont der Botschaft lautet so, dass der
Ltschberg-Basistunnel im Jahr 2006 und der Gotthard-Ba-
sistunnel im Jahr 2008 zur VerfGgung stehen soliten. Ich
stelle hier die nicht besonders gewagte Prognose auf, dass
es beim Gotthard im Bereich von 1 bis 4 Jahren l&nger gehen
kdnnte, d. h., dass der Gotthard durchaus erst ab dem Jahr
2012 verfiigbar sein kénnte.

i

Die erste Folgerung daraus lautet: Der Alpenschutzartikel ist
innerhalb der verfassungsrechtlichen Frist nicht umsetzbar,
well die notwendigen Kapazitdten erst gegen das Jahr 2010
oder spater zur Verfigung stehen,

Zweitens ist auch «Bahn 2000» nicht umsetzbar: Die Fla-
chenwirkung von «Bahn 2000» kommt nicht zum Tragen,
well die Knoten nicht funktionieren und der Bahnhof Zirich
Uberlastet sein wird. Wenn wir den Giterverkehr auf der
Létschberg-Bergstrecke massiv ausbauen miissen, heisst
das, dass dann der Personenverkehr und der Autoverlad auf
dieser Transitachse nicht mehr gemass Konzept «Bahn
2000» funktionieren, weil teils die Kapazitaten fiir den Perso-
nenverkehr und den Autoveriad durch den Glterverkehr ab-
sorbiert sind.

Ich meine deshalb: Wenn wir der Mehrheit folgten, missten
wir so konsequent sein und den Alpenschutzartikel bzw. die
Frist in den Ubergangsbestimmungen der Bundesverfassung
anpassen. Wenn wir solche Verfassungsbestimmungen nicht
einhalten kdnnen, gehort es zur Verfassungstreue, dass wir
dem Volk darlber kiaren Wein einschenken.

Nun zu den staatsvertraglichen Regelungen: Das Transitab-
kommen mit der EU, das verschiedentlich erwéhnt und vom
Parlament am 16. Dezember 1992 genehmigt wurde, wird
mit einer Ldsung geméss Kommissionsmehrheit dem Wort-
laut nach bestimmt verletzt. Nun ist die Frage zu kldren — sie
wurde in der Kommission diskutiert —: Verietzen wir dieses
Abkommen nur dem Wortlaut nach oder auch faktisch? Ich
bin Gberzeugt: Weil wir die erwarteten Kapazitaten nicht in-
nert nitzlicher Frist bereitstellen kbnnen, verletzen wir dieses
Abkommen auch der Intention oder dem Geiste nach. Es
wurde schon darauf hingewiesen, dass solches im zwischen-
staatlichen Verhéltnis nicht ungestraft geschehen kann.

Nun eine dritte Argumentationslinie bzw. die dritte Ebene,
warum die Netzldsung die richtige und zweckmassige Ist. Es
geht um die Raumordnung Schweiz oder darum, wie dle
Schweiz morgen aussehen soll; es geht um die Verantwor-
tung des Parlamentes in der Landesplanung. Das Parlament
wird in néchster Zeit {iber einen Bericht «Grundziige der
Raumordnung Schwelz» diskutieren. Es ist eine vomehme
Aufgabe, Gber die Ziele der Raumordnung zu debattieren,
aber man muss zur Kenntnis nehmen: Solche Diskussionen
von Berichten sind ohne direkte Wirkung. Raumordnung er-
folgt immer direkt durch staatliche Handlungen, dle Ober
raumwirksame Massnahmen miteinander verbunden sind.
Hier werden vor allem Tber die Verkehrspolitik sehr entschei-
dende raumordnungspolitische Weichenstellungen vorge-
nommen,

Was kann nun im Lichte der Raumordnung zum Antrag der
Mehrheit gesagt werden? Das heutige Bild der Schweiz sieht
S0 aus, dass wir einen Alpengdrtel und ein Juragebiet haben,
die refativ schwach besiedelt sind. Auf der Achse Mittelland
haben wir dagegen heute eine Konzentration mit einer Ein-
:vohnerdichte, wie sie europa- und weltweit selten anzutref-
en ist.

Die Einbindung in das dbergeordnete &ffentliche Verkehrs-
netz sieht heute in diesen Ballungsgebieten so aus: Die Me-
tropole Zirich verfagt Gber einen intemationalen Flughafen
und wird in Zukunft sicher auch Gber verbesserte Bahnan-
schlisse verfiigen. Die Handels- und industriestadt Basel
verflgt Gber einen Flughafen und wird Gber einen TGV-An-
schluss verfiigen, und die intemationale Stadt Genf verfigt
Gber einen Flughafen und einen TGV-Anschiuss. Die Lésung
gemass Kommissionsmehrheit wird diese Struktur unter dem
Gesichtspunkt der Raumordnung férdem; das wird zur Foige
haben, dass die Knoten — vor allem Zirich — Gberlastet sein
werden, und die «Ballungstendenzen» werden zunehmen.
Damit verbunden haben wir gleichzeitlg eine Abwertung der
Landeshauptstadt Berri, die nur Gber einen bescheidenen
Flugplatz verfiigt und die dann vom europdischen Hochlei-
stungsbahnnetz «abgehéngt» sein wird. Ich meine darum,
das sel nicht nur raumordnungspolitisch, sondern auch
staatspolitisch unerwiinscht. Es sel mir als Bindner eriaubt
2u fragen, ob wir es uns leisten wollen, dass wir eine Landes-
hauptstadt haben, die dann im Ausland unter «femer liefen»
zur Kenntnis genommen wird.
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Mein Fazit: Die Umsetzung der Netzl8sung ist aus den dar-
gelegten Griinden dringend notwendig. Mit dem Entwurf des
Bundesrates haben wir bereits eine bauzeitbedingte Etappie-
rung, indem der Létschberg-Basistunnel Im Jahre 2006 und
der Gotthard im Zeltraum 2008 bis 2012 zur Verfligung ste-
hen wird. Damit entspricht das Konzept der Netziésung dem
Bedarf. Es kann, mit gewissen Abstrichen, auch gesagt wer-
den, dass das innerstaatliche Recht sowie die staatsvertrag-
lichen Abmachungen respektiert werden. Letztendlich kom-
men wir auch den raumordnungspolitischen Zielsetzungen
im Landesinteresse nach.

Ich danke Ihnen, wenn Sie der Minderheit | zustimmen.

Cavadini Jean (L, NE), porte-parole de la minorité: Pour la
minorité [l, je pourrai étre plus rapide que ne I'a été M. Mais-
sen pour |a minorité I.

Pour simplifier une procédure qui présente de nombreuses
difficultés, et d’entente avec les deux cosignataires — dont
vous étes, Monsieur le Président —, je retire cette proposition
d’amendement au profit de la proposition Zimmerli qui a
Pavantage supplémentaire de prendre en compte le finance-
ment, dans la définition, de la solution de réseau, avec prio-
rité au Lbtschberg pour lequel je n'ai pas trouvé cette nuit de
nouveaux arguments, ce qui me dispense de les développer
longuement.

Zimmerii Uirich (V, BE): Nach dem Votum von Herm Mais-
sen kann ich mich ebenfalls sehr kurz fassen.

Wer fir die Netzldsung ist, aber eine Etappierung méchte, die
mit der Philosophie der Netziésung kompatibel ist, der
misste eigentlich meinem Antrag auf Prioritét Lotschberg zu-
stimmen.

Die Grlinde sind gestem bereits beim Eintreten erschépfend
dargelegt worden. Wir gehen davon aus, dass in den
Buchstaben a und b — im Gbrigen auch in den Buchstaben ¢
und d — dem Bundesrat zu folgen ware und dass in zwei zu-
sdtzlichen Abs#&tzen (Abs. 2bis und 2ter) die entsprechende
Prioritatslésung unterbreitet wiirde — quasi spiegelbildiich zur
Etappierungslésung fir die Beflirworter der Prioritdt Gott-
hard, wie Herr Cavadini gesagt hat —, einfach noch mit der
Beifiigung, dass auch die Finanzierung dort eingebaut wird.
Im dbrigen stehen noch zwei Fragenbereiche offen, die Herr
Bundesrat Leuenberger wohl beantworten wird: die Frage
der Finanzierung dieser Variante ohne den 10-Rappen-Zu-
schlag auf dem Treibstoffzoll und ergénzende Fragen zur Ka-
pazitdt des Huckepackverkehrs auf der Létschberglinie.
Dazu hat Herr Maissen bereits einiges gesagt, aber ich
mochte Herrn Bundesrat Leuenberger bitten, aus der Sicht
des Bundesrates zu bestdtigen, was Herr Maissen gesagt
hat.

In diesem Sinne bitte ich Sie, unserem Antrag auf Prioritét
der Etappe Ldtschberg zuzustimmen.

Weber Monika (U, ZH), Sprecherin der Minderheit: Ich habe
Ihnen gestern gesagt, dass ich gegen eine Netzvariante bin,
aber ich habe lhnen auch gesagt, wo ich kapituliert habe und
wo ich gedenke, noch Korrekturen einzubringen. Das heisst:
Ich bin bei Buchstabe a von Absatz 2 bei der Mehrheit, doch
bei Buchstabe b mdchte ich melne eigenen Gedanken ein-
bringen.

Ich habe gestern gesagt, dass ich fiir eine «schlanke», trans-
parente Vorlage bin, die dem Stimmbirger die Zustimmung
ermdglicht, indem man sich auf die notwendige Variante bzw.
auf die notwendige Durchfahrt konzentriert. Ich bin auch der
Meinung, dass wir den Mut haben soliten, uns auf eine Achse
zu konzentrieren und alles weitere einer néchsten Genera-
tion zu Uberlassen; aber hier habe ich den Kompromiss ge-
schlossen.

Auf die Prioritat der Gotthardachse will ich nicht zu sprechen
kommen. Dass der Gotthard gesetzt ist, wurde gestern ge-
sagt. Das wurde von Experten ebenfalls unterstitzt und ist
auch von niemandem bestritten worden. Ich bin {brigens
nicht der Meinung von Herrn Iten, der gestern ausgefiihrt hat,
dass die Neat den Regionen etwas bringt. Ich bin aber der
Meinung, dass die Regionen, die vom Verkehr Uber-
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schwemmt werden, vom Verkehr geschiitzt werden missen,
d. h. landschaftsschutzméssig und umweltschutzmassig,
und es sind auch Schutzmassnahmen gegeniiber den Men-
schen, die die Emissionen zu ertragen haben, erforderlich.
Nun wird von der Mehrheit die bundesratliche Version auf die
sogenannte Kapazitatssteigerung am Loétschberg einge-
schrénkt — das haben Sie unter Buchstabe b, Kapazitatsstei-
gerungsmassnahmen —, und es geht um die Elektrifizierung,
das sind 500 Millionen Franken, die zur Diskussion stehen.
Dazu mdchte ich folgendes sagen: Ich bin nicht dagegen,
dass man diese Kapazitatssteigerungsmassnahmen ergreift,
wenn sie im normalen BLS- bzw. SBB-Investitionsprogramm
erscheinen. Es ist selbstverstandlich, dass die Kapazitdten
fir das reichen miassen, was heute an Transport geschieht.
Meines Erachtens aber hat man hier in der letzten Sitzung
noch schnell diese 500 Millionen Franken gerettet und «hin-
eingepostet», damit man eben doch etwas an diese Létsch-
berglinie geben kann.

Ich bin der Meinung, diese Kapazitétssteigerungsmassnah-
men — sprich Elektrifizierungsmassnahmen — hétten nichts
mit der Neat zu tun, das Ganze wird aber unter dem Titel
«Neat» abgehandeit. Meines Erachtens gehdren diese
500 Miflionen Franken nicht hier in diese Vorlage, sondem
sie gehdren in ein BLS-Investitionsprogramm. ich bin der
Meinung, man sollte den Birger nicht irrefihren bzw. den
Biirger nicht weiter durch solche Pakete belasten, die man
schnirt. Deshalb bin ich der Meinung, dass Buchstabe b zu
streichen ist.

Bisig Hans (R, SZ), Sprecher der Minderheit: Der Antrag der
Minderheit IV entspricht in seiner Stossrichtung der Mehr-
heitsfassung von Buchstabe b, sagt aber etwas genauer,
was unter einer Steigerung der betrieblichen Leistungsf&hig-
keit der Létschbergachse zu verstehen ist.

Es hat mich Gberrascht, diese Klarung auf der Fahne als Min-
derheitsantrag vorzufinden, weil wir diese Fassung meiner
Ansicht nach in der Schlussrunde zur Mehrheitsmeinung der
Kommission erklart hatten. Eln Ungliick ist die nun vorlie-
gende Konstellation allerdings auch nicht, erlaubt sie doch,
die Létschbergvariante etwas genauer unter die Lupe zu
nehmen.

Im Gegensatz zu den Minderheiten | und Il und dem Entwurf
des Bundesrates wollen die Kommissionsmehrheit und die
Minderheiten IV und V in einer ersten Etappe auf den Bau
des Lbtschberg-Basistunnels verzichten. Von einem Basis-
tunnel kann beim Ldtschbergprojekt ohnehin nicht gespro-
chen werden, hdchstens von einem etwas tiefer gelegten
Schelteltunnel. Im Unterschied zum Gotthardprojekt bleibt
am Lotschberg zwischen Spiez und Frutigen eine Rampen-
strecke von fast 200 Metem Hohendifferenz zu Gberwinden,
und das Langenprofil weist eine Scheitelpunktquote von
827 Metemn auf, 256 Meter hher als am Gotthard. Von einer
Flachbahn kann also keine Rede sein. Die verbleibende
Rampenstrecke ist einer der ganz grossen Schwachpunkte
des Lotschbergprojekts, ist doch die Zugfolge auf Rampen
aus technischen Griinden auf drei Minuten beschrénkt. Das
bedeutet im Extremfali einen Kapazitatsverlust von 50 Pro-
zent. Die Kapazitatssteigerung des Basistunnels gegeniiber
einer optimierten Scheitelstrecke ist darum vemachléssigbar
kiein. Eine Studie der ETH Lausanne bestétigt diese Fest-
stellung mit aller Deutlichkelit.

Dies wollen der Bundesrat und die Minderheiten | und Ii ein-
fach nicht zur Kenntnis nehmen. Man wehrt sich dagegen,
diese Fakten zu erkennen und sich damit abzufinden. Der
sich im_Bau befindende Huckepackkorridor am Lotschberg
ist als Ubergangsldsung konzipiert. Er hat es dem Bund er-
maglicht, den Transitvertrag abzuschliessen, ohne auf die
bisherigen Errungenschaften wie Nacht- und Sonntagsfahr-
verbot oder gar die 28-Tonnen-Limite verzichten zu mdssen.
Fur eine Ubergangsldsung sind betriebliche Nachteile wie ein
Gleiswechsel zumutbar. Elne Reduktion oder gar Eliminie-
rung dieser Slalomfahrten wiirde mit vernanftigem Mehrauf-
wand — es geht um rund 300 Millionen Franken — die winsch-
bare Zusatzkapazitét — nicht nur die notwendige Zusatzkapa-
zitétl — auch far die schnellen Neigeziige, die Normalziige
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und die Fernziige bringen, also nicht nur fiir den Huckepack.
Dafir braucht es keinen Basistunnel und auch keinen zwei-
ten Scheiteltunnel. Selbst mit der heutigen L&sung kénnte
das «Huckepackangebot 2004» singshalten werden.

Damit Sle mir das glauben, zitlere ich aus einem Schreiben
der BLS an das Bundesamt fir Verkehr vom 13. November
1996, das sich auf die Frage der Scheitelstreckenoptimie-
rung bezieht, die entscheidenden zwei Abschnitte: «Im Inter-
esse der Sache priifen wir zurzeit zusammen mit den SBB
und lhnen, wiewsit mit der gegenwartig ersteliten infrastruk-
tur im Hinblick auf die Inkraftsetzung des Alpenschutzartikels
weitere Z{ige der ’rollenden Landstrasse’ gefiihrt werden
kénnen. Erste Abklarungen haben ergeben, dass rund 26 bis
30 Zage taglich mit total 220 000 Sendungen jahrlich ange-
boten werden kdnnten. Fir diese Verbesserung der Uber-
gangslosung waren allerdings weitere Investitionen in den
Ausbau der Rampen und Bahnhéfe in der H8he von 50 bis
100 Millionen Franken notwendig. Der einschneidende
Nachteil, dass nach wie vor Gberwiegend nur ein Gleis im
Slalomverkehr huckepacktauglich befahren werden kann,
bleibt aber bestehen.»

Kommentar dazu: Wir haben im Antrag der Mehrheit die Mit-
tel eingestellt, die notwendig sind, um alle diese Nachteile zu
eliminieren. Ich zitiere aus dem gleichen Schreiben etwas
weiter unten: «Im Gbrigen sind die 26 bis 30 Trassen fir die
Huckepackzlige so gewéhlt, dass sie am Markt auch eine
Chance haben, verkauft zu werden. Eine theoretisch denk-
bare h8here Kapazitat wird vom Markt aufgrund verschiede-
ner Randbedingungen nicht genutzt.» Als Randbedingung
werden angegeben: «Ankunft in der Nacht, Bedienungszei-
ten der Terminals und der Zollstationen.» Man kdnnte noch
wesentlich weiter gehen, wenn der Markt es akzeptieren
wiirde. Die Studie der ETH Lausanne kommt mit vorsichtigen
Annahmen, wie sie betont, taglich auf sogar 48 Huckepack-
ziige mit vier Metem Eckhéhe.

Aus meiner Sicht eriibrigt sich damit jeder weitere Kommen-
tar zu dieser Frage. Wir haben im Veriaufe der Kommissions-
arbeit alle erforderlichen Fakten erhalten, und wir wissen
ganz genau, dass die Kapazitatssteigerung am Ldtschberg
so oder so — mit optimierter Scheitelstrecke oder mit Basis-
tunnel — marginal ist. Ich verweise aut das Dossler «Extra»
der SBB, Stand August 1996. Hier werden die Tatsachen
bildlich und ungeschminkt vor Augen gefihrt.

Offenbar erhaiten das Dossier alle; ich habe aber mit Bedau-
em festgestellt, dass das offenbar die meisten in der Zwi-
schenzeit der Paplerentsorgung zugefiihrt haben. Dabei sind
genau hier die Daten aufgeftihrt, die alle Parteien vom BAV
Uber die BLS bis hin zur SBB immer wieder zitieren. Hier se-
hen Sle alles auf einen Blick, und ab und zu wére es vielleicht
gut, wenn man sich dlese Tatsachen vor Augen fithren und
dann bekennen wiirde: Wir entscheiden politisch, vor allem
regionalpolitisch.

Ich bitte Sie darum, grundséatzlich auf den Antrag der Kom-
missionsmehrhelt einzutreten, aber im Sinne einer klaren
Formullerung die Fassung der Minderhelt 1V in der Bundes-
verfassung zu verankern. Ich gehe davon aus, dass die
Mehrheit der Kommission hier grundsétzlich nichts einzu-
wenden hétte.

Danloth Hans (C, UR), Sprecher der Minderheit: WIir sind bel
der Gretchenfrage der ganzen Voriage angetangt. Ich habe
gestem beim Eintreten klar zum Ausdruck gebracht, dass ich
als Vertreter des Gotthards, als Bewohner des Gotthards,
selbstverstéandlich die Bedeutung des Gotthards als Riickgrat
der Neat anerkenne und dass ich trotzdem oder vielleicht
eben deswegen mit Uberzeugung fir die Netzldsung des
Bundesrates eintrete, und zwar aus verkehrs- und staatspo-
littischen Grinden.

Angesichts der legitimerweise in Angriff genommenen Vor-
bereitungsarbeiten wére der Ausstieg aus dem gleichzeitigen
Weiterbau an beiden Achsen besonders kritisch. Wenn man
zuerst den Gotthard baut und den Létschberg um 10 bis
15 Jahre zuriickstelit— diese Frage hatten wir der Verwaitung
gestellt —, wiirden unterdessen Investitionen fir die Einstel-
lung der Baustelie von rund 200 Millionen Franken auf Ende
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1996 anfallen. Ausserdem kdénnte die «rollende Autobahn»
mit vier Metem Eckh&he nur bis 200 000 Sendungen betra-
gen; das Umsetzungsziel des Alpenschutzartikels von rund
einer Million Sendungen wirde also nicht erreicht. Dies
wiirde bedeuten, dass die zur Umsetzung des Alpenschutz-
artikels vorgesehene Umlagerung von der Strasse auf die
Schiene nicht verfassungskonform durchgefiihrt werden
kdnnte. Im Falle sines Zuriickstellens des Gotthards — um et-
was zu dem zu sagen, was Herr Zimmerli gestern beim Ein-
treten erwéhnte — missten dle Arbeiten am Sondiersystem
Piora, aber auch am Schacht Sedrun und bei den Sondierun-
gen auf dem Niveau des Basistunnels gleichwohl zu Ende
gefihrt werden. Bis ins Jahr 2000 wiirden diese Investitionen
rund 650 Millionen Franken betragen.

Nun ist die Bereitstellung neuer Transportkapazititen am
Létschberg und spéter am Gotthard auch von den Experten
von Coopers & Lybrand und von Professor Graf gepriift wor-
den. Nach Coopers & Lybrand geniigen sie zwar der Ver-
kehrsnachfrage, wenn man den Lé&tschberg vorziehen
wiirde. Die Prognose von Professor Graf von St. Gallen geht
indessen davon aus, dass eine Inbetriebnahme der Gott-
hard-Basislinie bereits im Jahre 2015 angezeigt ist — also
eine Betriebsaufnahme - und dass die Etappierung der Gott-
hardachse somit, geméss Antrag Zimmerli, hdchstens drei
bis fanf Jahre betragen kénnte, mit all den Inkonvenienzen
der Arbeitseinstellung, der Entlassung des Projektteams
usw.

Die Ersatzl8sung Ausbau der Bergstrecke eventuell inklusive
Scheiteltunnel am Ldtschberg geméss Antrag der Minder-
heit IV (Bisig) ist ebenfalis nicht unproblematisch. Ich habe
bereits darauf hingewiesen, dass geniigend Kapazitat fir
den Huckepackkorridor mit vier Metem EckhShe nicht er-
reicht werden kann.

Trotzdem rechnet man mit Ausbaukosten von 1,3 Miliiarden
Franken bzw. von 1,9 Milliarden im Falle einer zweiten Schei-
telrdhre. Das sind Zahlen, die wir von der Verwaltung erhal-
ten haben. Also: Ersatzldsungen sind kaum billiger als das
Netzkonzept. Sie bringen uns mit Verfassungsauftragen und
intemationalen Verpflichtungen in Konflikt.

Die von der Mehrheit der Kommission propagierte L6sung,
das Vorziehen des Gotthards und der provisorische Ausbau
des Ldtschbergs fir Huckepack, bringt, wenn alle Kosten
aufgerechnet werden, Einsparungen von 1,5 bis 2 Milliarden
Franken gegeniiber der Netziésung Basisvariante — und all
die zahlreichen Nachtelle, die bereits aufgezeigt worden
sind.

Ich frage Sle: Ist uns das mittel- bis l&ngerfristige Abkoppeln
der Region Westschweiz vom Hochleistungs-Eisenbahnver-
kehr diese Einsparung wert?

Man kann es drehen und wenden, wie man will: Etappierun-
gen und Zuriickstellen von Bestandtellen des Netzkonzeptes
bescheren uns mehr Probleme, als sie zu lGsen vermégen.
Das Auseinanderreissen kostet letzten Endes mehr als die
Weiterfilhrung des Netzkonzeptes, eines Netzkonzeptes,
aus dem eine nathriiche Etappierung resultiert, indem einer-
seits der Lotschberg rascher und wohl auch mit weniger geo-
logischen Problemen realisiert werden kann, andererseits
der Gotthard als Riickgrat der Neuen Eisenbahn-Alpentrans-
versale zigig, aber mit der erforderiichen Vorsicht fir eine
derartige gewaitige Tunnelrbhre unbeirrt im Auge behalten
werden kann.

Zusammenfassend: Das Zuriickstellen der L8tschbergachse
wiirde Verfassungsauftrdge in Frage stellen, das Zurlickstel-
len des Gotthards die Verwirklichung einer leistungsféhigen
und verkehrsméssig wie tariflich attraktiven Hochgeschwin-
digkeitsachse. Es geht darum, dem Volk diese Probleme in
aIIerL Offenheit aufzuzeigen und damit fir die Netzvariante zu
werben.

Kiichler Niklaus {C, OW): Kollege Danioth hat soeben ge-
sagt, die Etappierung wiirde mehr Probleme als L8sungen
bringen. Aber ich meine: Wir etappieren [a nicht zum ersten
Mal. Wir haben bereits im Zusammenhang mit der Realisie-
rung der «Bahn 2000» auf eine Etapplerung ausweichen
mussen. Ich habe mir die Mithe genommen und mir noch-
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mals die damalige Botschaft Gber die Etappierung der «Bahn
2000» zu Gemiite gefiihrt. Ich zitlere aus dieser Botschaft le-
diglich die Titel, und zwar folgendermassen: «Zur Etappie-
rung gibt es keine Alternative», «Nur ein etappenweises Vor-
gehen ist wirtschaftlich sinnvoll und finanziell verkraftbar»,
«Etappieren heisst flexibel auf kiinftige Nachfrageentwickiun-
gen reagieren», «Keine Bauten auf Vorrat».

Diese Titel haben auch fiir diese Vorlage (iber die Eisenbahn-
Alpentransversale volle Glltigkeit. Die Kommissionsmehr-
heit beantragt lhnen deshalb die etappierte Losung, und sie
hat es sich nicht leichtgemacht. Nach sorgfaltigen Abklarun-
gen sind wir ndmlich zum Schiuss gelangt, dass sich bereits
bei der Botschaft Giber den Bau der schweizerischen Eisen-
bahn-Alpentransversaie von 1990 in bezug auf die Zweck-
méssigkeitsprifung ergeben hatte, dass der Gotthard die
Strasse vom Giterschwerverkehr stérker entlastet als alle
anderen Vorschidge. Er wirkt sich deshalb auch am glinstig-
sten auf die Verkehrstellung und damit wieder auf die raum-
planerischen und auf die umweltschitzerischen Belange
aus. Bei den wirtschaftlichen Anforderungen schneidet der
Gotthard nach wie vor am besten ab; das hat sich auch aus
den Studien von Coopers & Lybrand ergeben.

Und weiter heisst es in der Neat-Botschaft aus dem Jahre
1990: «Auch unter staatspolitischen Aspekten vereinigt der
Gotthard die meisten Vortelle auf sich. Der Gotthard erfillt
die gesteliten Transitaufgaben und bringt gleichzeitig die ein-
zelnen Landesteile einander ndher.» Auch dieses Argument
hat die Kommission schliesslich dazu bewogen, sich bei der
Etappierung fiir die Gotthardachse auszusprechen, zuzig-
lich der Eckdaten, die sich aus den Unterlagen folgender-
massen ergeben — Kollege Bisig hat dies schon erwédhnt —
«Mit dem Basistunnel am Gotthard werden wir in der Lage
sein, vorerst taglich 220 Femgiterziige in beiden Richtungen
zusammen zu bewdltigen und im Vollausbau dann sogar
300 Ferngiterziige.»

Der einspurige Basistunnel schafft aber gegeniiber der aus-
gebauten Doppelspurbergstrecke keine neuen Kapazitéten
im Transitglterverkehr, denn die Kapazitat am Lotschberg
wird durch die Zufahrten begrenzt, und zwar sowohl im Nor-
den als auch am Simplon. S&mtliche fiir die Létschberg-Sim-
plon-Achse eingeplanten 104 Femgiterziige kénnen, wie
Kollege Bisig zu Recht ausgefihrt hat, gestiitzt auf die Stu-
dien und Auskiinfte der BLS-Betriebsleitung mit der optimier-
ten Bergstrecke bewaltigt werden.

Wir miissen also heute nicht einen Basistunnel am L&tsch-
berg beschliessen. Auf die Investition der 3,4 Milliarden Fran-
ken kdnnen wir im Moment verzichten. Hingegen, Frau We-
ber, ist es sinnvoll und richtig, dass wir anstelle dieser
3,4 Milliarden Franken die 500 Millionen Franken in die Fi-
nanzierung einstellen, d. h. in den Finanzierungsbeschluss
hineinnehmen. _

Aus all diesen Uberlegungen médchte ich lhnen sowohl die
Etappierung als auch die Optimierung der Scheitelstrecke
nahelegen, womit sich der Bau des Létschberg-Basistunnels
fiir die nahe Zukunft eribrigen ldsst.

Iten Andreas (R, ZG): ich m&chte mich kurz an Herrn Loretan
wenden, der mich heute morgen zitiert oder interpretiert hat.
Sle haben mir gestern nicht richtig zugehdrt. Als Sie gesagt
haben, dass Sie mir hoffentlich nicht Unrecht téten, haben
Sie das offenbar selber auch gespiirt. ich mache meine Po-
sition nochmals deutlich:

1. Ich habe mich in erster Prioritat fir die Netzvariante des
Bundesrates ausgesprochen. Die Referate von Bundesrat
Leuenberger, von Hermn Darnioth und Herm Maissen sind
sehr Oberzeugend und haben alle Argumente genannt, die
zur Entscheidfindung nétig sind.

2. Ich habe die Gotthardvariante, die die Mehrheit der Kom-
mission als Vorzugsldsung betrachtet, als unehriich bezeich-
net, weil sie im Grunde den Létschberg-Basistunnel unterge-
hen lasst. Also ist dies keine echte Netzvariante mehr.

3. Wenn man die Netzvariante wirklich realisieren und an der
Etappierung — wie soeben wieder gefordert — festhalten will,
dann muss man meines Erachtens mit der Létschberglinie
beginnen.

Amtliches Bulletin der Bundesversammiung

4. Es ist eine Tatsache, dass der Gotthard aufgrund grésse-
rer Probleme — auch disjenigen bei Zug sind nicht geldst —
nicht so schnell gebaut werden kann. Herr Maissen hat vor-
hin darauf hingewiesen. Konsequenz daraus ist, dass die von
Herm Zimmerli vorgeschlagene Ldsung einen veminftiger
Ausweg darstellt und den realen Mdglichkeiten entspricht.
Man kann mit ihr das Transitabkommen einhalten. Sie wiirde
wahrscheinlich auch nationale Zustimmung erfahren.

Darauf kam und kommt es mir an. Mit den ungeklarten Ver-
héltnissen im Raum Zug und dem Larmschutz hat das, wie
mir Herr Loretan unterstellt hat, nichts zu tun. Das umfas-
sende Referat von Bundesrat Leuenberger macht deutlich,
dass meine Haltung richtig ist. Die Unterstiitzung des Antra-
ges Zimmerli ist nur eine Eventualposition zum Antrag der
Kommissionsmehrheit.

Zimmerli Ulrich (V, BE): Gestatten Sie mir nur zwei Sétze der
Replik an die Adresse von Herrn Bisig:

Es ist schade, dass Herr Bisig den Brief vom 13. November
1996 der BLS nicht voll vorgelesen hat. Es ist immer geféhr-
lich, wenn man auszugswelse aus einem Brief zitiert, bei dem
die Schiussfolgerung eine andere ist, als der Eindruck er-
weckt wird, dass sie sei. Herr Bisig, Sie hatten natirlich auch
den foigenden Satz zitieren miissen: «Eine hdhere Trassen-
zahl der Huckepackzlge kann vor allem auch deshalb nicht
angeboten werden, weil nach wie vor der Schnelizugsver-
kehr ins schweizerische Netz zu integrieren ist und well der
Autoverlad nach dem Rawil-Verzicht nicht weiter einge-
schrankt werden kann.» Die Schlussfolgerung lautet dann:
«Geht es darum, der Kundschaft eine zukunftsgerechte und
preiswerte Losung anzubieten, besteht die L&sung nicht in ei-
nem Doppelspur-Huckepackkorridor am L&tschberg, son-
demn einzig in einem Basistunnel, der als Flachbahn betrle-
ben werden kann.»

Dies nur, damit nicht etwa der Eindruck entsteht, die BLS seli
fur die Minderheit IV!

Bloetzer Peter (C, VS): Bei Absatz 2 Buchstaben a und b
handelt es sich tatsdchlich um eines der konzeptionellen
Kemstiicke dieser Vorlage. Ich beantrage l|hnen, der
Minderheit | bzw. dem Bundesrat zuzustimmen. Ich méchte
hier noch einmal kurz begrinden, warum.

Es geht im wesentlichen darum, welche Verkehrspolitik wir
haben wollen. Das Wachstum des alpenquerenden Giter-
verkehrs wird nicht bestritten. Offen ist lediglich die Frage, ob
wir den politischen Willen haben, diesen Giiterverkehr auf die
Schiene zu bringen. Es geht darum, dass wir die zur zeitge-
rechten Umsetzung des Alpenschutzartikels notwendige Ka-
pazitdt zur Verfigung stellen. Wir haben hier einen Verfas-
sungsauftrag, und es geht darum, dass wir rechtzeitig die
notwendige Kapazitat zur Verfligung stellen, um das Transit-
abkommen einzuhaiten. Wer glaubt, die Schweiz kénne die
28-Tonnen-Limite, die uns gegenwdrtig schiitzt, Gber die
Dauer des Transitabkommens hinaus erhalten, steht nicht
auf dem Boden der politischen Realitét, der muss als biaugdu-
gig und naiv bezeichnet werden.

Aus dieser Sicht ist lediglich die Netzlsung eine glaubwiir-
dige konzeptionelle Fassung unserer Verkehrspolitik. Nie-
mand glaubt im Emst, dass der L&tschbergtunnel je gebaut
wird, wenn wir ihn in eine spéatere Etappe versetzen — schon
gar nicht, wenn wir in der Zwischenzeit 1,3 bis 1,9 Milliarden
Franken in diese Achse investieren. Von einer Netzlbsung
wiére keine Rede mehr. Dies kdme einer Achslésung fir die
Neat gleich, und das ist etwas v6lilig anderes. Ich will damit
nicht sagen, dass das keine L8sung wére; aber es ist vbllig
falsch, wenn man glaubt, man knne damit Kosten sparen.
Neue Kosten wiirden anfallen; man misste zusétzlich in die
Zufahrten investieren, wolite man die notwendige Kapazitét
erreichen, die Transitabkommen und Alpenschutzartikel
brauchen.

Wir wiirden mit einer «Achslésung Gotthard» auf keinen Fall
zeltgerecht sein, um den verfassungsmassigen Auftrag, den
Alpenschutzartikel, umzusetzen und unsere vélkerrechtli-
chen Verpflichtungen einzuhalten. Wo bleibt hier die Glaub-
wirdigkeit? Glauben Sie, dass Sie mit einer solchen Fassung
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beim Volk eine Chance hétten, dass damit Bundesrat und
Parlament glaubwirdig wéren? Ich glaube es nicht.

Ich ersuche Sie deshalb, einer echten Netzlésung zuzustim-
men.

Onken Thomas (S, TG), Sprecher der Minderheit: Ich
mochte im Sinne eines kurzen Diskussionsvotums auf die
Bemerkungen von Herm Iten replizieren.

Er hat die L&sung, die die Mehrheit der Kommission bean-
tragt, eine unehrliche Lésung genannt, weil damit der Ltsch-
berg «untergehen» werde. Ich mbchte dieser Behauptung
ganz entschieden entgegentreten, Herr iten. Das ist nicht der
Fall. Was wir vorschlagen, ist eine echte Etappierung. Wir
bauen zuerst den Gotthard, und wir bauen, wie es in Absatz
2bis heisst, wenn es die Marktlage erfordert oder wenn sich
die Alpenschutz-Initiative anders nicht umsetzen iasst, in ei-
ner zweiten Etappe den Létschberg, und wir stellen dafiir
auch die finanziellen Mittel sicher. Das ist ein transparentes
Vorgehen. Das ist elne echte Etappierung.

Ganz anders im umgekehrten Fall, und darin liegt natdriich
auch die Schlaumeierei. Wenn man jetzt hingeht und sagt:
Wir fangen einmal mit dem Lotschberg an, denn der Gotthard
ist ohnehin gesetzt, den Gotthard braucht es ohnehin, der
wird spéter auf alle Félle gebaut, dann ist das keine Etappie-
rung mehr. Dann nimmt man den Entscheid sozusagen vor-
weg und hat eine L8sung, bei der man schlank zu zwei Tun-
nels kommt, wie bel der ungeschmélerten Netzvariante, und
genau das wollen wir nicht. Wir wollen einen freien, unabhén-
gigen Entscheid in einer vielleicht verinderten Situation, in
der die Notwendigkeit ausgewiesen wird, und das kann im
Grunde genommen nur erreicht werden, wenn man mit dem
Gotthard beginnt und den Latschberg «bei Bedarf» zu einem
spéteren Zeitpunkt realisiert, dafdr aber auch die Finanzie-
rung korrekterweise sicherstellt. Das finde ich ehriich, das
finde ich sauber und transparent. Die andere L&sung hinge-
gen ist in einer gewissen Weise eine Schlaumeierei.
Deshalb kann ich dieser Form der Etappierung auf gar keinen
Fall zustimmen.

Battiker Rolf (R, SO): Dieses Votum von Herrn Onken kann
man nicht so im Raum stehenlassen. Ich glaube nicht, dass
diejenigen, die den Létschberg favorisieren, den Létschberg
in elner Etappierung vorziehen wollen, als Schlaumeier ab-
qualifiziert werden kénnen. Die knappe Mehrheit will den
Létschberg wohl im Programm behalten, Herr Onken, aber
zeitlich zurlickstellen. Ich bin anderer Melnung, ich favori-
siere den Antrag Zimmerli.

Einmal frage ich mich, und da bin ich mit Herm Iten einig, ob
die Mehrhelt den Létschberg will, Hemr Onken. Ich glaube
eher, dass das ein Mandver ist, um den Létschberg spater
ganz aus dem Programm zu kippen. Wir haben andere Bei-
spiele. Beim Rawil ist es genau gleich passiert: Bei der Fest-
legung war er noch enthalten, spater wurde er herausge-
kippt. Genau diese Beflirchtungen haben die Westschweiz
inklusive Bern und andere Telle: dass hier genau das gleiche
passient.

Zuerst missen wir aber wissen, was wir mit einer Etappie-
rung Gberhaupt erreichen wollen, Die Diskussion {ber die
Bauetappen der Neat ist dadurch erschwert, dass der Begriff
«Etappierung» oft fur einen Tod des Létschbergs in Raten
verwendet wurde. Es geniigt nicht, einfach Priorititen zu set-
zen, wie dies oft verlangt wird. Es missen auch die richtigen
Priorititen sein. Flr das Festlegen der Bauetappen soliten
fur die Beschlussfassung, wie das in der Privatwirtschaft der
Fall ware, neben den politischen auch andere Kriterien auf-
gestelit werden. ich meine, es gibt drei Kriterien, an denen wir
das Ganze messen kénnen:

1. Die vorhandene Tunnelbaukapazitit soll gleichméssig
ausgelastet werden. Zu viele Baustellen gleichzeitig fihren
zu hdheren Preisen und zu Qualitdtsproblemen, well nicht
genagend gute Fachleute vorhanden sind, gerade in der
Schweiz. Dabei missen nicht nur die fir die Neat und «Bahn
2000» vorgesehenen Tunnels berticksichtigt werden, Herr
Onken, sondem auch dle fiir das National- und Hauptstras-
sennetz.

%

2. Die Neubaustrecken von «Bahn 2000» und Neat sollen so
in Betrieb genommen werden, dass jede neu erbffnete Bahn-
strecke im Verhdlitnis zu den Kosten einen méglichst grossen
Nutzen bringt, z. B. Reisezeitverk@irzung, Produktivitatsver-
besserung, gréssere Kapazitat in Tonnen und Volumen. Die
Kapazitét soil entsprechend der wachsenden Nachfrage ge-
steigert werden, und das ist besonders mit dem Antrag Zim-
merii maglich. Grosse ungenutzte Kapazitéten sollen vermie-
den werden. Genau diese Gefahr besteht, wenn Sie den
Gotthard vorziehen.

3. Es sollen Zahlungsspitzen vermieden werden. Der j&hrli-
che Zahlungsbedarf hangt weitgehend von der Anzahl der
laufenden Tunnelvortriebe und Grossbaustellen ab. Die Inve-
stitionen fir den Natlonalstrassenbau missen einbezogen
werden, denn sie gehen auch zu Lasten der Finanzrechnung
des Bundes.

Der Antrag der Kommissionsmehrheit erfiillt diese Anforde-
rung in keiner Weise. Die Bauzeit beim Gotthard-Basistunnel
Ist 1&nger. Bis ein Nutzen entsteht, Herr Onken, braucht es
mehr Zeit. Dann wird aber auf einen Schlag die Kapazitit und
Attraktivitat der Gotthardlinie massiv erh8ht. Der Gotthard er-
schliesst im Transitverkehr nicht ein besseres Marktpotential
als der Lotschberg. Der Verkehr von Zirich nach Italien ist
kein Transitverkehr, Herr Onken. Das grosse Umschlagzen-
trum von Busto Arsizio liegt zum Beispiel an der Simplonlinie.
Heute fahren aber viele Ziige zum Leidwesen der betroffe-
nen Anwohnerim Tessin iber den Gotthard, ber die einspu-
rige Strecke, Gber Luino nach Busto Arsizio.

Aus all diesen Griinden muss man dem Antrag Zimmerli zu-
stimmen, denn er gewéhrt eine echte Etappierung.

Bislg Hans (R, SZ), Sprecher der Minderhelt: Ich habe ge-
stern vorausgesagt, dass es hier und heute zu einer Verlén-
gerung der Kommissionssitzung kommen wird. Es sind nach
wie vor die regionalpolitischen Argumente, die aufgefahren
werden. Ich nehme mir die Freiheit, eine Replik an Kollege
Zimmerii zu richten.

Ich habe in meinem Zitat gar nichts unterschlagen und die
Bereitschaft der BLS festgestelit, eine Optimierung der
Scheitelstrecke tatkréftig, wenn auch ohne Begeisterung, an
die Hand zu nehmen. Was Ich gesagt habe, stimmt auch im
Zusammenhang. Es gibt nirgendwo eine Kormrektur. Wir kén-
nen zusammen alles durchlesen. Sie haben offensichtlich
das Schreiben auch.

Es geht ja gar nicht um den Doppelspurkorridor fiir Hucke-
packverkehr am Létschberg. Fir den voraussichtlichen Be-
darf und far den Bedarf, den der Markt Gberhaupt abnimmt,
gendgt selbst nach Aussage der BLS eine Spur bei weltem.
Die andere Spur bleibt fiir den Restverkehr zur Vertigung. Es
ist mir absolut klar, dass es der BLS viel lieber wére, einen
neuen Basistunnel weit von der bestehenden Anlage bauen
zu konnen, als eine Strecke, die in Betrieb Ist, zu sanieren
und zu optimieren. Das ist keine einfache Sache, und als Ver-
antwortlicher macht man das natiirlich nicht geme. Aber hier
geht es darum, 3 Milliarden Franken auszugeben oder nicht
auszugeben, und das mit dem fast gleichen Nutzen. Das ist
die zentrale Frage.

ich bin nach wie vor fir die Netzldsung. ich war immer auf
diese Idee eingeschworen. Ich habe nur nicht 3 Milliarden
Franken zuviel zur Verfligung, um den gleichen Zweck damit
2u erreichen. Wenn die optimierte Scheitelstrecke gleichviel
bringt wie die Basisstrecke, dann haben wir eben die opti-
mierte Scheltelstrecke zu realisieren.

Marty Dick (R, TI): Je crois que nous sommes tous d’accord
sur la nécessité d'une nouvelle transversale et, pour s'en
convaincre, il suffit, comme nous le faisons, en tout cas une
partie d’entre nous, de prendre régulidrement le train ou
'auto pour traverser les Alpes. De plus en plus, on est coincé,
vers la fin de la semaine, au portail nord du Saint-Gothard, le
dimanche soir au portail sud du Saint-Gothard.

Il est nécessaire de remplacer une structure qui remonte au
slécle demier et qui fait que, pour aller de Lugano & Zurich,
a un certain moment, au lieu de rouler vers le nord, vous
roulez vers le sud, et vous avez le plaisir de voir trois fois
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I'église de Wassen. Depuis plus de trente ans, des commis-
sions d’experts se sont penchées sur le probléme, et si on
examine le travail de ces commissions, on constate que
chaque fois elles se sont prononcées en faveur du Saint-
Gothard.

Je me suis tout a 'heure rallié a la proposition Schoch, parce
gu’elle me paraissait la plus correcte, la plus transparente,
celle qui faisait vraiment de I'ordre et qui permettait d'expli-
quer aux citoyens qu’en réalité nous avons besoin d’une
ligne hautement compétitive. Je croyais et je crois toujours
qu'une ligne compétitive doit aller de Ia frontiére & I'autre fron-
tisre, une ligne performante, non seulement avec des tun-
nels, mais aussi avec des lignes modemes qui permettent la
haute vitesse et qui conduisent vers ces tunnels. Cette pro-
position Schoch, qui aurait permis un retour a cette véritable
solution, a été repoussée.

Le Conseil fédéral, & mon avis, n’a pas fait son devoir et a
omis de discuter avec la Romandie. Je persiste & croire que
les véritables intéréts de la Romandie ne sont pas liés au
Létschberg, mais a d’autres projets, a d'autres priorités. Et
maintenant, on en est venu a une espéce de guerre de reli-
gion, a une confrontation entre des intéréts que I'on prétend
régionaux, en pensant que P'intérét général n'est autre que la
somme des intéréts particuliers.

Alors, j'al pris aujourd’hui méme la décision d’appuyer la so-
lution réseau du Conseil fédéral, méme si je n'aime pas du
tout cette solution, mais c’est peut-étre la moins mauvaise. Je
crains qu'avec d'autres solutions nous ne soyons, dans quel-
ques années, avec rien du tout, avec un pays dont les ré-
gions s'affronteront, et qui concentrera toutes les frustrations,
tout ce qui ne va pas aujourd’hui sur ce sujet. On aura alors
une somme mathématique de «non», alors que nous avons
besoin de ces transversales. Surtout dans ce pays, nous
avons besoin de réaliser quelque chose et de ne pas seule-
ment actionner les caisses de chdmage.

Il faut finalement travailler et, aujourd’hui, la solution qui per-
met le plus rapidement de nous mettre au travail et d'essayer
de résoudre ces graves problémes de transports est le projet
du Conseil fédéral.

Beerll Christine (R, BE): Erlauben Sie mir eine kurze Replik
auf Herrn Bislg. Herr Bislg, es geht nicht um die Bedirfnisse
oder die Freude am Werk der BLS. Das Ist hier wirklich zweit-
oder sogar drittrangig. Es geht um die Bediirfnisse der Bevél-
kerung und der Konsumentinnen und Konsumenten des
Bahnverkehrs.

Hier muss ich sagen, dass der Antrag der Minderheit IV fiir
die Region und die welsche Schweiz nicht einmal ein Z{icker-
chen ist, sondern ein richtiges Danaergeschenk, weil im Prin-
zlp daran gedacht wird, die rollende Landstrasse mit dem ge-
samten Huckepackverkehr durch den Létschberg-Simplon
und den Personenverkehr durch den Gotthard-Basistunnel
zu fahren.

Ich muss lhnen sagen, es ist heute nicht mehr eine Frage,
wieviel Glterverkehr eine Strecke zu fassen vermag, son-
dem wie viele Giterziige den Anwohnem einer Bahnlinie zu-
gemutet werden kdnnen. Andererseits zihlt fir die Verbes-
serung der Standortgunst und damit fir die zuklnftige wirt-
schaftliche Entwicklung einer Region natlrlich der schnelle
Personenverkehr, der auf den gleichen Geleisen stattfindet
wie der Giiterverkehr; auch das habe ich gestem schon dar-
zulegen versucht.

Die Netzvariante, und einzig die Netzvariante, verteiit die La-
sten und Vorteile gleichméssig und ist gleichzeitig Garantin
fur Sicherheit und Flexibilitat. Es kann unter diesen Gesichts-
punkten nicht akzeptiert werden, wenn die Minderheit IV be-
antragt, dass der gesamte Giiterverkehr praktisch im Sinne
einer rollenden Landstrasse durch den Létschberg-Simplon
gefihrt werden soll und dass man dann einen Basistunnel fir
den Gotthard und fir den Personenverkehr baut.

Ich bin derselben Ansicht wie Kollege Marty Dick: Es kann
einzig eine Netzvariante eine Verteilung von Nutzen und Ge-
winn und Risiken mit sich bringen, die gleichmassig ist. Wenn
allenfalls wirklich eine Etappierung durchgehen muss, muss
der Lotschberg die erste Etappe sein. Dann haben wir eine
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echte Etappierung und keine Amputierung, wie sie der An-
trag der Mehrheit der Kommission eben darstellt.

Saudan Frangoise (R, GE): C’est en falt I'intervention de
M. Marty Dick qui m'améne & préciser ma position de repré-
sentante de la Romandie, et de la Romandie la plus périphé-
rique. Il ne s'agit pas de déterminer quels sont les intéréts de
la Romandie. Il y a une approche qui reléve, & mon avis, tout
simplement aussi du bon sens, de la faisabilité, comme I'a
rappelé Mme Beerli.

Si je peux faire un bout de chemin dans le sens de M. Marty,
cela me permettra de vous faire part d’'une inquiétude. En
tant que Genevoise, je me pose sérieusement la question de
savoir ce que cela signifiera pour mol, le jour ou jirai plus vite
a Paris et a Milan qu’a Saint-Gall, a Béle ou 4 Chiasso. Cette
question-la a été tras peu abordée lors de ce débat. Je vous
avoue que je saisis cette occasion pour vous faire part de
mes préoccupations. Elles sont directement liées a la réalisa-
tion et au report de certaines infrastructures de «Rall 2000».
C’est aussi, & mon avis, un élément clé de I'équipement et
des infrastructures de notre pays, qui va d'ailleurs bien plus
loin, parce qu'il touche a ce qui est essentiel & mes yeux, la
cohésion nationale.

Maissen Theo (C, GR), Sprecher der Minderheit: Nein, ich
gebe keine Erklarung ab, sondem ich muss etwas zu den
Ausfdhrungen von Kollege Bisig sagen. Es ist natirlich nicht
ganz unproblematisch, wenn hier im Raum stehenbleiben
wiirde, dass man mit einer Einsparung von 3 Milliarden Fran-
ken und mit einer Investition von 270 Millionen Franken auf
der Ldtschberg-Bergstrecke das gleiche habe. Da brauche
ich keine Erklarung abzugeben, sondern es erfordert eine
Stellungnahme.

Die Situation ist die, dass die Interessenlagen der SBB und
der BLS unterschiedlich sind. Es ist bis jetzt noch nicht gelun-
gen, einheitlich und auf einer transparenten Grundlage die
Kapazitdten zwischen den beiden Bahnen auszudiskutieren,
so dass man sagen kdnnte, man kdnne diese Zufahrtlinien
auf den unterschiedlichen Teilstrecken vergleichen. Geméss
Auskiinften des Bundesamtes fiir Verkehr soll das bis Ende
Jahr erfolgen. Aber was wir heute schon feststellen kdnnen,
ist folgendes: Fir mich wére es eine Ungeheuerlichkett,
wenn nun ein Schrelben der BLS, das zitiert worden ist, prak-
tisch dazu fiihren wirde, dass man sagt, die Netzlsung, wie
man sie mit dem Vorschlag des Bundesrates habe, sei nicht
zweckrnéssig.

Es ist folgendes festzustellen: Wenn von Herrn Bisig gesagt
wird, dass bei einem Ausbau 220 000 Sendungen im Jahr
transportiert werden kdnnen, muss man gleichzeitig die an-
dere Zahl sehen, die in der Botschaft enthalten ist. For die
Umsetzung des Alpenschutzartikels geht man von einer Mil-
llon Sendungen aus, die transportiert werden miissen!
Dieser Ausbau geniigt eben nicht. Gleichzeitig, wenn man
eben mehr transportieren méchte, hat es eine erhebliche Ein-
schréankung — das sagt auch die BLS — in bezug auf den Per-
sonenverkehr und auf den Autovertad zur Folge. Die Berg-
strecke hat zudem schlechtere Marktchancen. Sie ist fur die
Transporte teurer und steht fir Gitertransporte nur zum Teil
wéhrend den ginstigen Tageszeiten zur Verfligung. Darum
ist die Konkurrenztihigkeit schiechter. Die Umweitbilanz ist
nicht so gut wie bel der Netzlésung. Darum kann man nicht
sagen, mit 3 Milliarden Franken Einsparungen und zusétzli-
chen Investitionen von 270 Millionen Franken hétten wir das
gleiche. Wir haben eben nicht das gleiche wie mit der Netz-
I6sung geméss Bundesrat.

Das meine sogenannte Erkldrung.

Loretan Willy (R, AG), Berichterstatter: ich habe im Namen
der Kommissionsmehrheit, die ich hier zu vertreten habe, re-
lativ wenig anzufiigen. ich bin froh, dass mich der Préasident
nicht zu absoluter Kiirze ermahnt hat, denn die Diskussion,
die wir soeben in diesem Rund abgeschlossen haben, war
wirklich sehr ausfihrlich, zum Teil in Wiederholung der Argu-
mentationen im Rahmen der Eintretensdebatte. Das ist bei
solchen Geschéften nicht zu vermeiden.
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ich danke Kollege Onken, dass er kurz zusammengefasst
das zum Antrag Zimmerli gesagt hat, was ich heute morgen
bei Wiederbeginn der Debatte auch dargelegt habe. Der An-
trag Zimmerli ist sehr nahe beim Entwurf des Bundesrates,
denn er bringt keine echte Etappierung, wenn — abgesehen
vom Wortlaut des Antrages — erklért wird, der Gotthard sel so
oder so gesetzt. Deshalb bin ich der Meinung, dass dieser
Antrag in der nun kommenden Abstimmung dem Entwurf des
Bundesrates entgegenzusetzen ist, und das, was dann her-
auskommt, dem Antrag der Mehrheit — echte, bedarfsge-
rechte Etappierung; es ist Innen allen léngstens bekannt, wie
sie aussieht. Ich Uberlasse es dem Prasidenten, den Ent-
scheid Gber das Vorgehen zu treffen. Vielleicht muss er auch
den Rat noch konsultieren, wie abgestimmt werden solle.
Ich wiederhole ein Zweites — auch ich muss mich etwas wie-
derholen, weil man es offenbar nicht zur Kenntnis nehmen
will = Nach der Fassung der Kommissionsmehrheit Ist der
Létschberg Bestandteil der Netzvariante, allerdings in der
Zzweiten Etappe — unter gewissen Voraussetzungen, die po-
sitiv resultieren milssen, bevor er gebaut werden kann. Er ist
in der Finanzierungsenveloppe eingeschlossen — in der En-
veloppe, die mit den neuen Finanzierungsquellen gefdilt ist.
Man kann uns doch beileibe nicht vorwerfen, wir hatten mit
dem Létschberg-Basistunnel ein unehrliches Spiel getrieben;
das muss ich mit aller Entschiedenheit bestreiten.

Zur Létschbergachse, wie sie heute nach Investitionen von
einer Milliarde Franken aussieht, hat Herr Bisig das Nétige
gesagt. Ich betrachte seine Ausfiihrungen als schitissig. ich
habe nichts mehr beizufiigen.

Hingegen méchte Ich jetzt das nachholen, was ich gestem
bei meinem Eintretensvotum beiseite gelassen habe. Ich
mdchte namlich ein Wort zur Geologie, diesem neuesten
«Schlachtross» gewisser Votantinnen und Votanten, sagen:
Wenn Sie die Paplers, die zu diesem Thema vorliegen, ob-
jektiv werten, stellen sich die Probleme der Geologie auch
am Létschberg. Sie sind als Risiko allen Tunnelbauten imma-
nent. Es war auch an der Furka so. Es war so bei gewissen
Autobahntunnels, z.B. am Beichen auf der A 2. Unsere
Kommission liess sich fortlaufend Gber die Entwicklungen bel
den Sondierbohrungen am Gotthard und am L&tschberg ori-
entieren. Die Probleme sind auf beiden Achsen technisch zu
bewdltigen. Sie miinden letztlich in die Frage nach den Ter-
minen und den Kosten aus.

Zur Geologie am Gotthard im besonderen: Um die geologi-
schen Risiken, die hier mit einiger Wahrscheinlichkeit gros-
ser sind als am Létschberg, zu beschranken, sie in den Griff
zu bekommen, wurden friihzeitig organisatorische, bautech-
nische und finanztechnische Massnahmen eingeleitet. Wah-
rend des gesamten bisherigen Projektierungsablaufs wurden
die Risikobetrachtungen transparent — transparent! — offen-
gelegt, und es wurde insbesondere die Kommission dariber
informiert.

Anders veriief die Geologieaktion des «Schweizerischen Be-
obachters», weicher die Kampagne mit einem anonymen
Geologen fihrte, der in Deckung blieb. Das hatte natrlich
Auswirkungen bis hinein In diesen hehren Standeratssaal.
Eine anonyme Kampagne! Sie wissen, wohin Anonymes ge-
hért.

Heute ist die Beurteilungsspannweite fiir dle Geologiepro-
bleme am Gotthard noch gross. Im besten Fall — er ist nicht
auszuschliessen — entstehen weder Zusatzkosten noch Ter-
minverzdgerungen. Mittlere Verhéltnisse fihren zu Mehrko-
sten und terminlichen Konsequenzen, welche im Rahmen
der Berechnungsgenauigkeit liegen. Auch die Geologen der
SBB und des BAV stehen dazu, dass heute Worst-case-Sze-
narien nicht ausgeschlossen werden kénnen. Diese Szena-
rien gehdren aber auch ins Lager der Schwarzmaler und der
«Projektabschlachter».

Sollte ein solches Szenario eintreten, wére man lokal mit we-
sentlichen Mehrkosten und Terminverzbgerungen konfron-
tiert. Anderseits stellen soiche St8rzonen, in die ganze Strek-
kenfiihrung elngebettet, punktuelle Ereignisse dar. Eine
Kompensation in bezug auf die Kosten anderer Streckenteile
beispielsweise ist nicht auszuschliessen. Die Frage der bau-
technischen Machbarkeit wird von den Fachexperten weiter-
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hin nicht in Frage gestellt. Man kann die Linienflihrung an-
passen. Man kann geeignete Baumethoden wahlen.

Ich komme im Namen der Kommissionsmehrheit zu folgen-
dem Fazit: Gerade angesichts der geologisch helklen und
zeltkritischen Elementen des Gotthard-Basistunnels ist jetzt
keine Zauderei am Platz. Werden sie bewdltigt, ist auch die
Gesamtrealislierung der Ubrigen Streckentelle sichergestelit.
Da das Gesamtbauwerk Gotthard-Basistunnel in allen Sze-
narien — auch in demjenigen der Gruppe Zimmerli — als Kemn-
objekt figuriert, ist an seiner Realisierung trotz punktuellen
Schwierigkeiten festzuhalten.

Nun komme ich noch einmal zum Transitabkommen: Ich
habe heute morgen friih - fir unsere Zeitbegriffe frih — um
08.30 Uhr erklart, dass das Zieljahr 2005 des Transitabkom-
mens nicht einzuhalten Ist. Der Ltschberg wird nach heuti-
ger Beurteilung frihestens im Jahre 2006 den Betrleb auf-
nehmen kdnnen, und zwar einerseits wegen der Volksab-
stimmung, die vermutlich erst im Sommer 1998 stattfinden
wird, anderseits wegen mdglicher Geologie- oder anderer
Bauprobleme auf der Létschbergachse. Bei wortlicher und
zahlenméssiger Betrachtung kdnnten wir also auch mit dem
Létschberg-Basistunnel das Zleljahr des Transitvertrages
2005 nicht erfillen.

Wir dirfen das Transitabkommen nicht wortlich auslegen,
sondem nach der Zlelsetzung. Das Ziel ist nicht, im Jahre
2005 eine neue Tunnelrdhre gebohrt zu haben, sondem das
Ziel ist, ein attraktives Angebot flir den alpenquerenden Tran-
sitverkehr — und sel es auf den bestehenden Achsen Gott-
hard und Létschberg — auf der Schiene anzubieten. Das ist
der Sinn der Bestimmung im Anhang 2 Buchstabe C Ziffer 1
des Abkommens.

ich fage jetzt in bezug auf die Auslegung des Transitabkom-
mens noch etwas bei: In Artikel 6 des Abkommens steht
2, B., dass die EU die Anpassung in den Tunneils auf der
Strecke Iselle-Domodossola auf die Vier-Meter-Eckhdhe bis
Ende 1994 zu realisieren habe. Diese Bauerei ist heute noch
nicht vollendet. Auch hier ist man nicht so pingelig genau,
wenn es um die Einhaltung von Jahrzahlen geht. Bis jetzt hat
daraus niemand eine Staats- oder Vélkerrechtsaffére ge-
macht.

Nun zum Aipenschutzartikel: Auch er kann nicht bis 2004
zeitgerecht umgesetzt werden — aus den genannten Grln-
den. Seine Umsetzung héngt vielmehr von der Zustimmung
zur leistungsabhéngigen Schwerverkehrsabgabe ab. Das ist
das viel zentralere Problem als die Frage, welches Loch wir
nun zuerst bohren sollen. Wenn es uns némilich nicht gelingt,
den Verkehr mitfiskalischen Anreizen von der Strasse auf die
Schiene zu bringen, brauchen wir auch keine neuen Alpen-
tunnels zu bauen; dann droht dort der «Leerstand». ich habe
gestemn bereits in meinem Eintretensvotum darauf hingewie-
sen,

Im Gbrigen kann der Alpenschutzartikel auch.in bezug auf die
Verkehrsarten nicht wortwdrtlich umgesetzt werden; auch
hier brauchen wir Auslegungshiifen. Wir kdnnen ja wegen der
Diskriminierungsgefahr gegentiber dem Ausland nicht allein
den transitierenden Giterverkehr von Grenze zu Grenze mit
fiskalischen Belastungen anpacken, sondem wir missen alle
Verkehrsarten — den Binnenverkehr, den Zulaufverkehr in die
Schwelz und den Weglaufverkehr aus der Schweiz — erfas-
sen. Hiiten wir uns sowohl in bezug auf das Transitabkom-
men als auch fir die Umsetzung des Alpenschutzartikels vor
Wort- und Zahlenklaubereien. Es geht um die richtige Rich-
tung, und es geht um die sinngemésse Auslegung.

Noch ein letzter Hinweis: Die bundesrétliche Voriage enthélt
in den Kostenschétzungen f(r alle diese Probleme, vor allem
auch in bezug auf die «Geologie», eine generelle Finanzie-
rungsreserve von 15 Prozent. Damit sind eben terminliche
Verzégerungen und andere Schwierigkeiten abgedeckt.

Ich bitte Sie nach wie vor, bei der Fassung der Kommissions-
mehrheit zu bleiben und ihr in dieser entscheidenden Frage
zuzustimmen.

Leuenberger Moritz, Bundesrat: Ich eriaube mir, zunéchst

auf den Antrag Zimmerli, welchem sich Herr Cavadini Jean
angeschlossen hat, und die damit verbundenen Fragen ein-
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zugehen. Was den Antrag Zimmerli projektseitig betrifft, wi-
derspricht er der Netzvariante, welche Ihnen der Bundesrat
vorschlégt. lch komme nachher auf die Vorteile der Netzvari-
ante noch zuriick.

Die Bedenken richten sich aber vor allem auch gegen den mit
dem Antrag Zimmerli verbundenen Finanzierungsgedanken.
Ich habe heute morgen bei den Antragen Spoerry und Da-
nioth gesagt, dass jeweils das vorgeschiagene Projekt und
seine Finanzierung zu kombinieren seien. Herr Zimmerti
schlagt einen Verzicht auf die 10 Rappen Treibstoffzoll vor.
Nun klart der Antrag nicht, ob die zurlickgesteliten Projekt-
teile Gotthard und Zimmerberg in die Finanzierung einbezo-
gen werden oder nicht. Heute hat Herr Zimmerli erklart, dass
sie nicht einbezogen werden. Das fiihrt mich dazu, lhnen dar-
zulegen, dass sich ohne den Einbezug von Gotthard und Ce-
neri in die Finanzierung folgende Kennzahien ergeben: Die
Baukosten betragen total ungefdhr 16 Milliarden Franken.
Ohne Treibstoffzoll missten die vorgesehenen Einnahmen
bis gegen das Jahr 2030 erhoben werden. Beziiglich Bau-
kostenfinanzierung wiirde das die Verschuldung wvon
25 Prozent bei weitem tbersteigen. Wahrend der Haupt-
phase der Bauarbeiten mlssten rund zwei Drittel der Mittel
auf dem Kapitalmarkt beschafft werden.
Finanzierungsseitig welst somit der Antrag Zimmerll folgende
Nachtelle auf: Eine sehr lange Zeitdauer der Zweckbindung;
tiber mehrere Jahre hinweg erfolgt weitgehend eine Finan-
zierung Uber Verschuldung und {iber etwa 30 Jahre erstreckt
sich eine grosse Unsicherheit (ber den Einnahmenverlauf.
Die Finanzierung des Gotthards selbst bliebe dann véllig of-
fen und unklar.

Um die Verschuldung auf 25 Prozent zu begrenzen, misste
der Beschluss bis ins Jahr 2030 verldngert werden. Zwi-
schenzeitlich wiirde die Bevorschussung auf gegen 6 Milli-
arden Franken ansteigen, und diese misste nachher wah-
rend 20 Jahren abgetragen werden. Wenn Sie eine Grafik
vor sich haben, wiirde es am Anfang einen riesigen Buckel
geben.

Die Finanzierung der zuriickgesteliten Projekte Gotthard und
Zimmerberg ware somit ungeldst. Daneben schlagt Ihnen der
Bundesrat die Netzvariante vor, und auch deshalb ist er mit
dem Antrag Zimmerli nicht einverstanden.

Was den Antrag der Minderhelt IV (Bisig) angeht, machte ich
folgenden frrtum richtigstellen: Heute werden auf dem Huk-
kepackkorridor ungeféhr 105 000 Sendungen transportiert.
Mit den Investitionen — im gesamten 530 Millionen: 100 fir
die Rampe, 150 fiir den Strom, 250 fiir das Gbrige Strecken-
netz und die Zufahrten — kénnte man diese Sendungen auf
etwa 200 000 bis 300 000 Einheiten steigem.

Diese Angaben sind nicht zu verwechseln mit denjenigen auf
dem Faltblatt, das vorhin gezeigt wurde. Dieses Dossier «<Ex-
tra» der SBB spricht namlich vom Zustand nach der Realisie-
rung beider redimensionierten Basistunnel, also kann man
den Vergleich mit dem heutigen, zu verbessemden Hucke-
packkorridor nicht machen. Ich verweise auch auf das Votum
von Frau Beerli,

Es wird natiirlich darum gehen, am L&tschberg das Angebot
des Personenverkehrs aufrechtzuerhalten. Es kann nicht
angehen, dass hier anstelle des Basistunnels eine «rollende
Landstrasse» eingerichtet wird, die dann in den gewiinsch-
ten Frequenzen den gesamten Personenverkehr — also ein
Hauptmotiv der betroffenen Region fiir den Létschbergtun-
nel — volistdndig verdrdngen wiirde. Ich habe das gestem
schon beim Eintreten gesagt. Vergessen Sie vor lauter Gii-
tem und Einheiten und Huckepack und Contalner die Men-
schen nicht — die Tourlsten und Schweizerinnen und
Schweizer, die ins Ausiand reisen und diese Hochgeschwin-
digkeitslinien benutzen mdchten!

Es geht Jetzt um Pro und Contra Netz, und ich habe in der
Eintretensdebatte die Meinung des Bundesrates ausfihriich
dargelegt. lch will das nicht alles wiederholen. Ich erlaube mir
nur, Stichworte nochmals in Erinnerung zu rufen.

Die Alpenschutz-Initiative ist glltiges Verfassungsrecht, und
wir haben sie, das ist ein nationaler Auftrag, umzusetzen.
Das Transitabkommen haben wir — zum Teil unsere Vorgén-
ger —in dieser Art und Weise angeboten, und wir sind nun in
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der entsprechenden Verpflichtung. Wohiverstanden, es ist
nicht so, dass eine Etappierung als solche das Transitab-
kommen verletzen wirde, sie ware durchaus méglich. Hin-
gegen ist der Sinn des Transitabkommens natdrlich der,
dass der anfallende Giiterverkehr rechtzeitig abgenommen
werden kann, also muss die Kapazitdt zur Verfligung ge-
stellt werden. Und dafiir schidgt Ihnen der Bundesrat die
Netzvariante, d. h. die gleichzeitige Errichtung der Basistun-
nels vor.

Ein weiteres Argument fiir den Bundesrat war natdrlich, dass
nicht eine einzige Region — die Region Zirich —, sondem
auch die Achse Basel-Bern—Walllis gestérkt werden soll. Das
war nicht das einzige Motiv, aber eines, das Sie ebenfalls be-
riicksichtigen mégen.

Wenn Sie den Létschberg-Basistunnel zuriickstellen, erfolgt
eine Verkehrskonzentration anstatt eine Verkehrsteilung,
welche der Bundesrat anstrebt. Dies kann sich, sobald die
Ausbauforderungen gesteilt werden, direkt auf die Investi-
tionskosten auswirken, sowohl innerhalb des Neat-Perime-
ters — Uri und Tessin — als auch ausserhalb beim Vier-Meter-
Huckepackkorridor. Der Gotthard allein zieht méglicherweise
weitere Ausbauten ndrdlich von Arth-Goldau nach sich, mit
Kosten zwischen 4 und 7 Milliarden Franken. Wir haben in
der Botschaft auf Seite 256 die entsprechenden Ausfiihrungen
gemacht.

Es gibt auch die Terminrisiken. Gestiitzt auf die geologische
und bautechnische Beurteilung der Risiken muss das wahr-
scheinliche Inbetriebnahmedatum des Gotthard-Basistun-
nels um einige Jahre hinausgeschoben werden. Bis 2005
kdnnte allenfalls der Zimmerbergtunnel in Betrieb genommen
werden. Der Létschberg-Basistunnel kann aus heutiger Sicht
bis zum Jahr 2006 realisiert werden.

Die Geologie ist iberall ein gewisses Risiko. immerhin war
die Pioramulde schon immer bekannt, aber nicht deren Aus-
masse, auch heute noch nicht. Es wird erst im ersten Quartal
des nachsten Jahres festgestelit sein, auf welcher Lange und
Hohe die Pioramulde sich tats&chlich prasentiert.

Beachten Sie auch das Verfahren: Die Dauer bis zur Bewilli-
gung wird fir die Lotschbergachse positiver beurtellt als for
die Gotthardachse. Neue Wirtschaftlichkeitsstudien zeigen,
dass sich eine hdhere Rentabilitat beim Létschberg und nicht
beim Gotthard ergeben wird. Wenn Sie den Gotthard-Basis-
tunnel zurlckstellen, wird die Schweiz ihren nationalen und
intemationalen Verpflichtungen — Alpenschutzartikel und
Transitabkommen — nicht nachkommen kdnnen. Das erldarte
Umlagerungsziel im Transitverkehr und die Umsetzung des
Alpenschutzartikels verlangen die Netzldsung.

Eine einzige Bemerkung erlaube ich mir noch zum Schluss.
Es wurde dem Bundesrat oft vorgeworfen, er habe die L6&-
sung gewahit, die dann mehrheitsféhig sei, d. h., er habe ge-
wissermassen den kleinsten gemeinsamen Nenner gesucht.
Das wére nur dann ein Vorwurf, wenn es das einzige Argu-
ment des Bundesrates gewesen ware. Das war es aber nicht.
Ein weiteres sind die bereits erwdhnten verkehrstechnischen
Randbedingungen. Das war auch ein Argument, und ich
fihle mich darin ein wenig bestatigt, wenn ich diese Debatte
hier verfolgt habe. Es war eine heftige Debatte. Es war von
Projektabschlachtem die Rede, von Schlachtrossen, die im
Sumpf versinken — soiche dramatische Vergieiche habe ich
gehdrt. Ahnlich wird es ténen, wenn das Ganze zur Volksab-
stimmung kommt und Sle nicht einer Netzvarlante zuge-
stimmt haben. Bel einem relativ geringen Unterschied bei der
Gesamtfinanzierung eine mehrheitsfahige Ldsung 2u finden,
ist nicht nur von Ubel, das kann durchaus zum Wohle dieses
Landes sein. Ich mdchte diejenigen — ich welss leider nicht,
wie viele es sind —, die noch zweiteln und die nicht «pro
domo» gesprochen haben, aufrufen, sich jedenfalls gewis-
sermassen «in dubio pro rete», fir die Netzvariante, zu ent-
scheiden.

Le président: Nous votons d'abord sur l'article 23 alinéa 2
lettre a. La proposition de la minorité Il a été retirée au profit
de la proposition Zimmerli. Je vous propose d'opposer la pro-~
position de la majorité & celle de M. Zimmerli; le résultat de
ce vote serait opposé a la proposition de la minorité I.
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Brandli Christoffel (V, GR): Wir stehen vor einer sehr heiklen
Abstimmung. Ich meine, es sei sehr wichtig, dass wir genau
nach dem Wortlaut von Artikel 64 unseres Geschéftsregle-
mentes vorgehen und nicht die Ergebnisse durch Umstellun-
gen vielleicht sogar verfdlschen. Das wiirde diese Voriage
zusétzlich belasten.

Es geht hier um Hauptantrdge. Artikel 64 Absatz 2 unseres
Geschéftsreglementes lautet: «Sind mehr als zwei Haupt-
antrdge gestelit worden, werden zuerst in eventueller Ab-
stimmung hintereinander die Antrdge einzelner Ratsmitglie-
der, der Antrag des Bundesrates und die Antrage der Kom-
missionsminderheiten einander gegeniibergestellt. Das Re-
sultat aus der letzten Abstimmung wird dem Antrag der
Kommissionsmehrheit gegeniibergestelit.» Es bestehen in
bezug auf diesen klaren Wortlaut keine Interpretationsmog-
lichkeiten.

ich beantrage Ihnen deshalb, diese Abstimmung nun nicht
durch andere Verfahren zu belasten, sondern die Abstim-
mung nach dem Wortlaut von Artikel 64 unseres Geschéfts-
reglementes durchzufiihren.

Loretan Willy (R, AG), Berichterstatter: Ich habe es bereits in
meinem letzten Votum angetdnt. Ich teile die Meinung von
Kollege Bréandll. ich habe die Frage mit dem Ratsprésidenten
besprochen. Ich schwankte, ob seine Version oder diejenige
von Herrn Brandii die richtige sei. Von der Sache her kbnnte
man ohne weiteres nach der Version des Présidenten ab-
stimmen, aber wir haben ein Ratsreglement. Dessen Ar-
tikel 64 Absatz 2 ist klar, und ich meine, es sei etwas stérend,
wenn der Hauptantrag der Kommissionsmehrhelt einem Ein-
zelantrag gegeniibergestellt wird.

Ich schétze Kollege Zimmerii sehr hoch, das weiss er. Ob das
heute auf Gegenseitigkeit beruht, weiss ich nicht mit letzter
Sicherheit. Aber Sie verstehen, dass ich vom Einzelantrag
Zimmerli spreche. Das geht so nicht! Sie dirfen jetzt nicht
meinen, man kbnne lber das Abstimmungsprozedere ir-
gendwelche materiellen Vorteile einhandeln. Halten Sie sich
bitte an das Reglement, stimmen Sie dem Ordnungsantrag
Bréndii zu, und fuhren Sie die Abstimmung durch, wie er es
dargelegt hat.

Zimmerli Ulrich (V, BE): Auch ich schitze — damit die Blu-
men zuriGckgegeben sind — Herm Loretan sehr.

Nattriich haben Herr Brandli und Herr Loretan bei summari-
scher Prifung den Wortlaut des Reglementes fir sich. Ein
Reglement ist nicht dazu da, eine logische Entwicklung der
Entscheidabfolge auszuschliessen. Selbstversténdlich ist
wichtig, was wir hinsichtlich des Abstimmungsmodus be-
schliessen.

Worum geht es? Die beiden altemativen Etappierungen sind
genau gleich nahe beim oder genau gleich weit entfemt vom
Vorschlag des Bundesrates. Nach dem Votum von Herm
Bundesrat Leuenberger kann dariiber nicht der geringste
Zweifel bestehen.

Wenn man nun einer taktischen Abstimmung nicht Tar und
Tor &ffnen will und zudem logisch vorgehen will, dann bleibt
nicht anderes (brig, als zuerst zu bereinigen, welche Etap-
pierung einer Netzvariante gegeniibergestelit wird. Etwas an-
deres wirde niemand in diesem Land verstehen. Es wirde
niemand verstehen, wenn wir uns jetzt nach einer sturen In-
terpretation des Wortlautes die Entscheidungsfreiheit n&h-
men, die wir nach dieser langen Debatte haben missten. Es
steht dem Rat frei, dieses Reglement im Einzelfall anzuwen-
den oder formell, demokratisch, zu beschliessen, dass man
einen anderen Abstimmungsmodus wabhit.

Ich méchte Sle bitten, dariiber abzustimmen, wie wir abstim-
men wollen.

Cavadinl Jean (L, NE): Puisqu'on a évoqué le souvenir de la
proposition de minorité que MM. Delalay, Gentil et moi-
méme avions présentée et que nous avons retirée au profit
de la proposition Zimmerii qul reprenait Iidée que nous
avions formulée en commission, en la complétant par le pro-
Jjet de financement qui avait notre approbation, j'aimerais
simplement dire que je suis absolument de I'avis développé
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par M. Zimmerli, lequel a dit excellemment en allemand ce
que je dirais plus mal en frangais.

Le président: Alors, je vous propose ceci: solution A (pre-
mier vote, priorité Gothard contre priorité L6tschberg) et
solution B proposée par M. Brandli (premier vote, priorité
Létschberg contre minorité |).

Abstimmung — Vote
Fiir den Antrag des Présidenten
Fiir den Antrag Brandli

23 Stimmen
21 Stimmen

Weber Monika (U, ZH): Ich m&chte nur einen Satz zu Proto-
koll geben. Der Prasident hat die Abstimmungsfrage vorhin
sehr schon mit «L&sung A» und «Ldsung B» formullert. Aber
ich méchte hier im Kiartext sagen: Wir haben jetzt gegen das
Reglement beschlossen!

Le président: li en est pris note; le Consell a toujours la pos-
sibilité de décider autrement que le réglement.

Nous allons voter: premier vote, majorité de la commission
(c’est-a-dire priorité au Gothard) contre la proposition Zim-
merli et minorité It {priorité au Létschberg).

Abs.2Bst.a—Al. 2let. a
Abstimmung — Vote
Eventuell - A titre préilminaire

Fir den Antrag der Mehrheit
Far den Antrag Zimmerii/Minderheit I|

28 Stimmen
17 Stimmen

Le président: Deuxidme vote. Nous opposons la proposition
de la majorité de la commission a celle de la minorité | (=
Conseil fédéral).

Definitiv — Définitivement
Fir den Antrag der Mehrheit
Fir den Antrag der Minderheit |

26 Stimmen
17 Stimmen

Cavadini Jean (L, NE): Je demande que nous puissions re-
prendre le vote concemant la deuxiéme possibilité qui a été
soumise a notre approbation tout & I'heure, c’est-a-dire entre
la proposition de la majorité de la commission et le projet du
Consell fédéral (solution du réseau). Il y a eu ici une mau-
vaise compréhension de la procédure que vous avez propo-
sée et nous sommes plusieurs & avoir eu le sentiment de
n’avoir pas compris la procédure suggérée.

Nous vous proposons de reprendre ce vote si vous le voulez
bien. Ca ne changera d'ailleurs pas la majorité, mais ¢a lui
donnera une autre couleur.

Schiile Kurt (R, SH): Vorhin haben wir eine Abweichung vom
Reglement beschlossen. Was jetzt Herr Cavadini vorschiégt,
ist ein Riickkommen auf unsere Entscheidung betreffend die
Netzvariante; es wére vorweg aiso Ober Rlckkommen zu
entscheiden, weil sich das aus der ersten Abstimmung als
Konsequenz so ergeben hat.

Le président: Nous votons sur la proposition de M. Cavadini
de refaire le deuxiéme vote.

Abstimmung - Vote
Fir den Ordnungsantrag Cavadini Jean
Dagegen

24 Stimmen
19 Stimmen

Le président: Dans la répétition du deuxi#éme vote, nous op-

posons la proposition de la majorité de la commission (va-

riante en réseau, priorité Gothard) a celle de la minorité | et

cé!u Con)sell fédéral (variante en réseau sans construction par
tapes).
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Abs.2Bst. a—Al. 2let. a

Definitiv — Définitivement
Fir den Antrag der Minderheit {
Fiir den Antrag der Mehrheit

23 Stimmen
22 Stimmen

Bréndli Christoffel (V, GR): Wir haben jetzt genau die Situa-
tion, die wir nicht haben sollten. Wir haben eine Abstimmung
durchgefihrt, die im Widerspruch zum Reglement steht, und
haben ein Resultat erhalten, das so nicht nach aussen trans-
portiert werden kann. Ich stelle, genau wie das Herr Cavadini
vorhin gemacht hat, einen Riickkommensantrag.

Ich bitte Sie, nochmals abzustimmen und diese Abstimmung
wirklich reglementskonform durchzufdhren.

Schiesser Fritz (R, GL): Was sich hier nun abzuzeichnen be-
ginnt, ist unseres Rates unwirdig. Wir haben in einem Rack-
kommensantrag dariiber entschieden, dass wir die Abstim-
mung noch einmal durchfihren. Wir haben diese Abstim-
mung durchgefiihrt. Es hat eine knappe Mehrheit bzw. eine
knappe Minderheit gegeben. Ich bitte Sie, diesen Entscheid
jetzt zu akzeptieren und weiterzufahren, Wir werden sehen,
wie das weitere Schicksal dieser Vorlage aussieht. Aber
wenn wir beginnen, jedes Resultat, das knapp ausféllt, in
Frage zu stellen, dann kommen wir in diesem Rat nicht wei-
ter.

Abstimmung - Vote
Fir den Ordnungsantrag Brandli
Dagegen

13 Stimmen
20 Stimmen

Abs.2Bst. b—Al 2let. b

Loretan Willy (R, AG), Berichterstatter: Ich bin lhnen eine Er-
klérung schuldig, nachdem Herr Bisig gesagt hat, die Fas-
sung gemass Minderheit IV decke sich bei Buchstabe b in-
haltlich mit der Formulierung der Mehrheit. Das ist richtig.
Ich frage ihn als Sprecher der Kommissionsminderheit jetzt,
ob er seine Formulierung, die inhaltlich mit derjenigen der
Mehrheit deckungsgleich ist, zugunsten der Formulierung
der Mehrheit zurGckzieht. Wenn nicht, dann stimmen Sie bei
Buchstabe b, wenn es um Mehrheit und Minderheit IV geht,
nur noch Gber Formulierungsfragen ab!

Le président: Je vous propose le mode de vote suivant:
Nous opposons la proposition du Conseil fédéral et de la
minorité i & la proposition de la minorité Il.

Abstimmung - Vote
Fir den Antrag der Minderheit |
Fiirr den Antrag der Minderheit ilI

25 Stimmen
8 Stimmen

Abs.2Bst.c—Al. 2let. ¢

Weber Monika (U, ZH), Sprecherin der Minderhelt: Die
Litera ¢ bezieht sich auf die sogenannte Integration der Ost-
schweiz, und diese wird durch die Linie St. Gallen—Zarich ge-
wabhrleistet. Unter demselben Titel finden Sie in der Botschaft
auch einen kieinen Abschnitt, der heisst: «Die lokalen Aus-
bauten auf der Strecke zwischen St. Gallen und Pféaffikon/SZ
werden entsprechend dem Angebots- und Betriebskonzept
neu definiert und gegenuber der urspriinglichen Voriage re-
dimensioniert.»

Es geht also um die Strecke St. Gallen—Piéffikon. Diese
Strecke soll ausgebessert werden; die Sanierungsmassnah-
men kosten uns 80 bis 100 Millionen Franken. Die Frage
stelit sich, ob man den Betrag in das Neat-Paket verpackt
oder nicht; ich bin der Meinung, dass man das nicht tun solite.
Sicher glaubt niemand in diesem Saal, dass die Strecke
St. Gallen—Pféffikon mit der reizenden Schweizerischen Siid-
ostbahn (SOB) ein Teil der Neat bzw. ein Teil der Hochge-
schwindigkeitsstrecke ist. Das heisst im Klartext: Man will die
SOB retten; das ist an sich legitim. Es ist auch legitim, die Sa-
nierungsmassnahmen zu machen. Aber ich denke, es geht
ganz klar darum, dass man hier zwischen der Neat und dem
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SBB-Investitionsprogramm trennt. Was ich schon vorher be-
zaglich der Elektrifizierung der Létschbergvariante gesagt
habe, ist auch hier ganz entscheidend: Diese Strecke
St. Gallen—Pféffikon féllt unter das SBB-Investitionspro-
gramm und geh8rt nicht zur Neat.

Der Anschiuss der Ostschweiz ist Giber die Strecke St. Gal-
len—Zirich gewahrleistet; da haben die Ostschweizer nichts
zu klagen. Sagen Sie nicht, die Ostschweiz partizipiere Gber
die SOB an der Neat! Es wére wirklich fragwardig, wenn man
so etwas sagen wilrde.

Ich bin mir gar nicht sicher, ob wir jetzt richtig verfahren, weil
wir letztlich die Netzvariante beschlossen bzw. dem Bun-
desrat zugestimmt haben. Das heisst im Grunde genom-
men, dass wir nicht mehr so verfahren kénnen, wie das
Konzept es in seinem Aufbau vorsieht. Im Grunde genom-
men missen wir dem Bundesrat folgen, und der hat ein
Konzept.

Onken Thomas (S, TG), Sprecher der Minderheit: Einen Vor-
teil hat das Ergebnis, das wir vorhin nach einigen Wenn und
Aber erreicht haben, die Zustimmung zur Netzvariante, ndm-
lich: dass sie mich in bezug auf das Anliegen, das ich hier
vortrage, entlastet.

Ich muss sagen, dass ich ein wenig ein schlechtes Gewissen
gehabt hétte, den Hirzeltunnel vorzuschlagen und zu vertei-
digen, wenn ein L&tschberg-Basistunnel in eine zwelte
Etappe verwiesen worden wiére. Das ist nun aber nicht der
Fall. Vielmehr kommt man emeut mit einer maximalen L&-
sung far 25 Milliarden Franken, d. h. dem gleichzeitigen Bau
zweier Tunnels durch die Alpen, Diese L6sung mdchte man -
durch die Volksabstimmung bringen. Da, muss ich mir nun
sagen, wird man vielleicht auch die 180 Millionen Franken
finden, mit denen die Ostschweiz in dleses Konzept einge-
bunden und zufriedengestellt werden kann.

Ich stelle hier keinen Pro-forma-Antrag. Ich halte nicht noch
schnell das Hirzelfahnchen ein wenig hoch und schwenke es,
sondern ich vertrete das Anliegen eines Landesteils mit aller
Ernsthaftigkeit, mit allem Engagement, und ich hoffe, es
Uberzeugend begriinden zu kdnnen. Es ist immerhin der An-
trag der Ostschweizer Regierungen, gemeinsam gestelit und
trotz unterschiedlicher Positionen bisher auch sehr geschlos-
sen, sehr kohdrent vertreten.

Wenn der Kommissionsprésident in seinen Ausfdhrungen
heute morgen gesagt hat, man kénne doch nicht jedem
«Kantdnli» sein «L&chli» bauen, dann ist das nicht nur billige
Stimmungsmache, wie ich hier ganz klar sagen muss, son-
dern auch ein Affront gegentber den Ostschweizer Kantons-
regierungen, die mit guten Griinden fiir diese L8sung eintre-
ten. Es geht hier nicht um ein kleinkariertes Sonderinteresse,
in das sich unsere Regierungen verbissen haben, sondern es
geht um den Anspruch, emst genommen zu werden, gleich
behandelt zu werden wie andere Landesteiie auch.

Ich réume ein, dass da vielleicht auch ein wenig staatspoliti-
sche Empfindlichkeiten mit im Spiel sind, aber die muss man
eben auch emst nehmen.

Der Hirzeltunnel ist nichts Neues, er war bereits in der Vor-
lage von 1991 integriert. Dort hat man zu dieser Anbindung
der Ostschweiz ausdriickiich ja gesagt. Damals hieit man
diesen direkten Zugang fiir die Ostschweizer Kantone und
ihre Wirtschaft nicht nur sachlich fiir notwendig, sondem man
hat Ihn auch gutgeheissen, um eine mehrheitsfahige Vorlage
2u erreichen.

Wenn es jetzt nach dem Willen des Bundesrates und der
Kommissionsmehrheit geht und der Hirzeltunnel aus der Vor-
lage herausgestrichen wird, ist es eben doch so, dass man
uns etwas wegnimmt; dass man etwas, das im urspringli-
chen Konzept enthaiten war, nicht mehr gewéahren will. Damit
fehit fur die Ostschweiz ein Bindegiied, es fehit der direkte
Zugang. Anders, als das im Antrag der Kommissionsmehr-
heit beim Létschbergtunnel gewesen wére, wéren wir eben
Uberhaupt nicht mehr in das Konzept integriert, und der Bau
des Hirzeltunneis kéme allenfalls erst weit {iber das Jahr
2017 hinaus in Betracht. Ich bitte Sie daher, allenfalls even-
tualiter dem Antrag Schmid Carlo zuzustimmen, der das ver-
hindem will.
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Ich méchte feststellen, dass der Hirzel kein regionales Pro-
blem ist, sondemn er ist auch ein Bausteln in einem intematio-
nalen Verkehrskonzept. Deshalb haben die Ostschweizer
Regierungen hier die riickhaltlose Unterstiitzung von Baden-
Wirttemberg, von Bayern und auch von Vorarlberg. Baden-
Wirttemberg und Bayern, das wissen Sie, Herr Bundesrat,
sind mit dem Abkommen, das Sie und Herr Wissmann abge-
schlossen haben, gar nicht einverstanden. Sie sind in dieser
Frage Obergangen worden. Der bundesdeutsche Féderalis-
mus hat hier offenbar ungentgend gespielt. Wenn man dann
im nachhinein noch eine kleine Protokollerki&rung unter-
schrieben hat, ist das gleichwoh! kein valabler Ersatz fiir ei-
nen echten und viel nachhaltigeren Einbezug dieser Bundes-
lander in den Zulauf zur Schweiz.

Die Griinde, die angefiihrt werden kdnnen, sind einerseits die
wachsenden Giiterverkehrsstrome, die eine direkte Zufahrt
durch die Schweiz nach Sttden suchen. Wir stellen fest, dass
jetzt aus dem &stlichen Teil Baden-Wiritembergs und aus
dem westlichen Teil Bayerns weite Wege gefahren werden
miissen, um gleichwoh! noch auf diese Neat-Achsen zu kom-
men. Man mutet diesen Regionen — und teilweise auch der
Ostschweiz — den Umweg (ber Basel zu, damit alles durch
dieses Einfalistor auf die Neat-Achse gebracht werden kann.
Das, was zuvor zugunsten der Netzvariante angefiihrt wor-
den ist — dass damit der Nutzen, aber auch die Risiken bes-
ser verteilt wiirden —, gélte doch eigentlich gerade auch hier.
Ohne attraktive Angebote, ohne eine Verbesserung der Infra-
struktur — diese wiirde der Hirzel bringen! — gibt es die Verla-
gerung und bessere Verteilung nicht, werden wir weiterhin
diese Konzentration, diese Ballung auf die Rheintalachse,
haben. Es ist nicht gottgegeben, dass dort 80 Prozent des
Gaterverkehrs durchfilessen, sondern es ist das Resuitat ei-
ner einseitigen Infrastruktur, einer Vemachlassigung — auch
auf deutscher Seite, aber eben auch in der Ostschweiz — des
direkten Zugangs zur Neat. Ich erw&hne nur am Rande, dass
damit auch elne sehr starke, potente Wirtschaftsregion be-
nachtelligt wird, well sie im Windschatten bleibt, weil sie ver-
kehrspolitisch weniger erschlossen wird als andere Gebiete.
Dagegen wehren wir uns.

Der Hirzel ist zum zweiten aber auch ein Bindeglied in Sa-
chen Personenverkehr. Es wirde eine neue, direkters,
schnellere Verbindung aus der Ostschwelz in die Zentral-
schweiz, nach Zug und Luzem, geschatfen. Doch auch hier
spielt wiederum eine internationale, Gbergeordnete Kompo-
nente mit, denn der Hirzel ist fiir die deutsche Seite ein Instru-
ment, um Druck auf Bonn aufzusetzen, um diese deutschen
Strecken, die nicht im allerbesten Zustand sind — Ulm—Fried-
richshafen~Lindau-Bregenz und  Mianchen—Kempten—
Lindau-Bregenz —, aufzuwerten, also auszubauen. Wenn sie
den Tatbeweis der schweizerischen Seite haben, dass wir
bereit sind, etwas zu machen, werden sie es ihrerseits auch
tun. Wird der Hirzel aus dem ganzen Konzept herausgebro-
chen, wird das unterbleiben. Dann wird auch die schéne Er-
klarung, dass Ost- und Westschweiz an das europaische
Hochgeschwindigkeitsnetz angebunden werden sollen, de
facto nicht mehr viel nitzen.

Die Alternative, die uns angeboten wird — der Zimmerberg —,
ist auf Dauer keine Ldsung. Der Verkehrsraum Ziirich ist oh-
nehin schon stark belastet. Wenn man jetzt auch rioch Giiter-
zlige (ber Zirich fihren will, mindestens zum Teil, dann
schrankt das dort emeut die Kapazitéten ein, die fir den Per-
sonenverkehr erhaiten werden miissen. Wir hatten jlngst
schon Miihe, probewsise eine direkte Schnellzugsverbin-
dung aus dem Raum Konstanz-Kreuzlingen Giber Weinfelden
nach Zarich einzufiihren, weil die Kapazitéten so knapp wa-
ren. Deshalb sollten sie nicht noch zusétzlich durch neue G-
terverkehrsziige erschwert und beeintrachtigt werden.

Aus allen diesen Griinden bitte ich Sie nun wirklich eindring-
lich um diese Investition von rund 180 Millionen Franken.
Verweigem Sie diesen Beitrag nicht, denn er ist von der Sa-
che her begriindet. Mit einem vergleichsweise geringen Auf-
wand kann ein betréchtlicher zusatzlicher Nutzen geschaffen
werden. Mit einem vergleichsweise geringen Beitrag kann
aber auch staatspolitisch in dem Sinn etwas gewonnen wer-
den, als die Ostschweiz, die sich jetzt ausgeschlossen fiihit,
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wieder eingebunden wird und weiterhin zu diesem Konzept
stehen kann.
Ich bitte Sie um Zustimmung zum Antrag der Minderheit V.

Gemperil Paul (C, SG): Ich mdchte vorerst festhalten, dass
ich grundsétzlich den Antrag der Minderheit V vollstandig un-
terstiitze. Ich stehe voll hinter diesem Antrag, und ich werde
lhnen am Schluss noch sagen, weshalb ich trotzdem in die-
sem Zusammenhang einen Eventualantrag gestelit habe.
ich méchte darauf hinweisen, dass das Problem, das hier be-
handelt wird, im Zusammenhang mit der Ostschweiz nicht
einfach als Randproblem behandelt werden kann. Ich
mdchte auch darauf hinweisen, dass es der Ostschweiz nicht
einfach darum geht, aus diesem Handel noch eine Trophée
mit nach Hause zu nehmen, sondern es geht um ein emst-
haftes Anliegen. Ich hoffe, dass es mir gelingt, Sie von die-
sem Anliegen zu Uberzeugen.

Das Anliegen, das wir hier vertreten, ist nicht allein ein Postu-
lat der Gerechtigkeit in dem Sinne, dass alle Landesgegen-
den angemessenen Zugang zur Nord-Sid-Verbindung erhal-
ten sollen, sondem es geht auch darum, dass die «rollende
Strasse» auch flr die Ostschweiz optimiert wird und dass
auch in unserem Gebiet die Alpen-Initiative tatsachlich um-
gesetzt werden kann.

Die Kommission will aufgrund von Artikel 23 Absatz 1 Einlei-
tung, Bundesbeschluss A, sowohl die West- als auch die
Ostschweiz an das européische Hochgeschwindigkeitsnetz
anschliessen. Dieser Antrag der Kommissionsmehrheit ist zu
begriissen; wir haben das in der Ostschweiz ausdrticklich po-
sitiv hervorgehoben.

Der Anschluss der Ostschweiz an das Hochgeschwindig-
keitsnetz der Deutschen Bahn fiir den Personenverkehr tragt
wesentlich zur Erhéhung der Standortgunst der Ostschweiz
bei und sichert eine regional ausgewogene Erschliessung
der Schweiz. Stuttgart und Miinchen sind wichtige Knoten-
punkte im Intercitynetz der Deutschen Bahn, Eine bessere
Infrastruktur auf den Strecken Ziirich-St. Gallen~Bregenz-
Lindau-Minchen und Zirich—-Schaffthausen-Stuttgart tragt
dazu bei, dass die Personenverkehrsverbindungen aus der
Ostschweiz nach Minchen und Stuttgart gegeniiber heute
beschleunigt und attraktiver gestaltet werden kdnnen.

Nun ist aber hier ein ganz wichtiger Hinweis zu machen —ich
mdchte Sie bitten, das zur Kenntnis zu nehmen, denn ich
habe nicht den Eindruck, dass die Kommission diesen Sach-
verhalt genligend gewdrdigt hat —: Die Aussicht auf bessere
Personenverkehrsverbindungen nach Miinchen und Stutt-
gart vermag nicht dariiber hinwegzutduschen, dass die Bun-
desrepublik Deutschland nur bereit ist, auf den Achsen M(n-
chen-Lindau und Stuttgart—-Schaffhausen zu investieren,
wenn die Achsen auch fir den Giiterverkehr genutzt werden
kénnen. Das steht ganz eindeutlg in der baden-wiirtternber-
gischen Verkehrsplanung.

Dies bedingt in der Schweiz welterfiihrende Anschlusslinien
aus dem Bodenseeraum zur alpenquerenden Nord-Sud-
Achse am Gotthard. Aus diesem Grunde ist eine Direktver-
bindung Bregenz—St. Margrethen—Sargans—Wédenswil-Hir-
zel-Arth-Goldau fir den Giterverkehr unabdingbar, wenn
die Eurocitystrecken Stuttgart—Zirich und Minchen—2Zrich
auch im Personenverkehr aufgewertet werden sollen. Der
Konnex ist vorhanden, man kann ihn einfach nicht wegdisku-
tieren. Die Deutschen werden auf diesen Strecken nicht inve-
stieren, wenn sie nicht auch fiir den Gterverkehr erschios-
sen werden kdnnen und in der Schweiz abgenommen wer-
den; das ist das Entscheidende: Diese Linien miissen bei uns
abgenommen werden.

Die zusténdigen deutschen Minister von Baden-Wiirtternberg
und von Bayemn, die Regierungen, sind ohne weiteres beresit,
das zu bestétigen. Man hat Sie leider nicht eingeladen, aber
Sie hatten das dort erfahren.

Zur Frage, ob denn dieser Ausbau auch notwendig sel:
Macht man das nur den Deutschen zuliebe? So ist es nicht.
Auch von der Sache selber her rechtfertigt sich ein Ausbau in
diesem Bereich. Aus dem Ostteil des deutschen Bundeslan-
des Baden-Wirttemberg stammt mehr als dle Hélfte des G-
tervolumens im ltalienverkehr dieses Landes. Es kommen
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sehr viele Guter aus dem Ostteil von Baden-Wdarttemberg;
davon werden aber nur knapp 30 Prozent auf der Schiene
transportiert. In den Gbrigen Gebieten Baden-Wirttembergs,
die bereits gut an den internationalen Schienenverkehr ange-
schlossen sind, liegen die Bahnanteile Gber 60 Prozent. Sie
sehen also, dass dort, wo Achsen vorhanden sind, wo man
verladen kann, die Bahn auch benutzt wird. Aber aus dem
Ostteil Baden-Wirttembergs, auch aus Bayem, kann das
Gatervolumen nicht auf die Schiene gebracht werden. Des-
wegen erfolgt eben der Transport auf der Strasse. Geht man
davon aus, dass Transitgiter méglichst auf der Schiene zu
transportieren sind, dann ist der Bedarf nach Direktverbin-
dungen im Guterverkehr nach dem Siiden eindeutig ausge-
wiesen,

Herr Bundesrat, wir miissen, um das Bediirfnis zu begriin-
den, nicht bis nach Litauen gehen oder ich weiss nicht wohin,
wie heute morgen schon gesagt wurde. Dazu kommt eben
doch, dass die Grenzen zu Mittel- und Osteuropa offen sind
und bedeutend mehr Gater auch aus diesem Raum Richtung
Siden fahren. Seit 1989 ist die Grenze offen; die daraus re-
sultierende Zunahme des Giterverkehrs aus diesen Landern
nach Westen und Saden ist im Zunehmen begriffen. Es be-
steht die Gefahr — die Deutschen haben eine Autobahn von
Minchen an den Bodensee —, dass viel mehr Lastwagen ins
Rheintal kommen, dass das Rheintal und damit auch der San
Bemardino mit Lastwagen Gberschwemmt werden.

Letztlich dient die Anbindung der Neat somit auch der Umset-
zung der Alpen-Initiative in der Ostschweiz. Wir missen dst-
lich des Bodensees den Giiterverkehr irgendwo auf die Bahn
bringen k&nnen und ihn dann in den Gotthard lenken. Eine
Flhrung des Schienengiiterverkehrs (ber Lindau-Bregenz—
St. Margrethen—Sargans—Hirzel-Gotthard ist deshalb abso-
lut sinnvoll. Dazu kommt, dass die zu iberwindenden Stei-
gungen auch fir schwere Giterziige minim sind. Ohne direk-
ten Anschiuss an den Gotthard via Hirzeltunnel misste der
Giterverkehr aus der siidwestlichen Bodenseeregion Um-
wegfahrten Gber das Nadel8hr Zirich und bis in den Kanton
Aargau in Kauf nehmen.

Es stellt sich hier auch die Frage — sie ist bisher nicht beant-
wortet worden —: Ist es sinnvoll, zusatzliche Investitionen im
Raume Zirich zu machen, damit man mit diesem Giterver-
kehr fertig wird, oder wére es nicht sinnvoller, durch einen
Hirzeitunnel einen direkten Zugang aus dem Bodenseeraum
an den Gotthard zu schaffen? Es waére noch zu prifen, wel-
che Investition schliessiich wirtschattlicher ist. Umwegfahrten
térdem jedenfalls die Wirtschaftlichkeit nicht. Sie sind letzt-
lich auch unter dem Gesichtspunkt des Umweltschutzes
nicht sinnvoll.

Wieso kommt man nun dazu, fiir die Ostschweiz den An-
schiuss zu fordem, wenn man vorher den Létschberg in die
zweite Prioritdt verweisen woiite? Die Argumente brauche ich
jetzt nicht mehr darzulegen. Aber ich muss ihnen sagen:
Wenn Sie jetzt bel der Ostschweiz diese Investition nicht vor-
nehmen, ist diese Landesgegend, nach den Entschelden, die
Sie vorhin getroffen haben, wirklich véilig hintangestelit. Wir
hétten im Gbrigen auch dann, wenn man etappiert hétte, kein
schlechtes Gewissen gehabt, weil der Létschberg immerhin
existiert und well wir hier eine sehr leistungstféhige Linie ha-
ben.

Die Ostschweizer Bevdlkerung hat der seinerzeitigen Neat-
Voriage zugestimmt, wiewohl der Spligentunnel damals
nicht verwirklicht wurde. Ich méchte Sie einfach bitten, hier
der Ostschweiz Gerechtigkeit widerfahren zu lassen, denn es
ware in der Abstimmung fatal, wenn die Ostschweiz autf der
ganzen Linle schlecht wegkommen wiirde.

Nun, die Kosten fir den Hirzeltunnel machen etwa
180 Millionen Franken aus. Wenn Sie taglich 20 Zige haben,
die Sie (ber Zirich umleiten missen, dann haben Sie Mehr-
kosten, die pro Jahr auf 9 Millionen Franken veranschlagt
werden; die Zinsen fir den Hirzeltunnel wiirden 8 Millionen
Franken ausmachen. Also ist dies insgesamt gesehen auch
von der wirtschaftlichen Seite her absoiut tragbar.

Warum nun noch mein Eventualantrag, wenn ich mich hier
fir den Hirzeitunnel erwarme? Man hat der Ostschweiz vor-
geworfen, sie haite stur und ohne Grund am Hirzeltunnel fest;
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der Hirzeltunnel sei nur als Mittel zur Therapie des ostschwei-
zerischen «Randliagensyndroms» da. Das trifft nicht zu. Ich
habe daher versucht, mit einem Eventualantrag, wenn der
Antrag der Minderheit V nicht durchkommen solite, wenig-
stens das Grundanliegen in die Diskussion einzubringen.
Und das Grundanliegen heisst: eine Verbindung von der Li-
nie des linken Zirichseeufers zur Gotthardiinie. Der Hirzel-
tunnel ist uns von den SBB vorgeschlagen worden. Wenn es
noch bessere L8sungen gibt, sind wir durchaus bereit, auf
diese einzuschwenken. Mein Eventualantrag — von dem ich
allerdings hoffe, dass er nicht zur Abstimmung kommt, weil
dem Hauptantrag der Minderheit V zugestimmt wird — wiirde
eben erlauben, allenfalls in Zukunft noch eine andere L8sung
zu suchen. Man kdnnte sich zum Belspiel auch einen Ostast
des Zimmerbergtunnels vorstellen. Mein Antrag ist nicht
rdumlich bezogen, nicht auf den Hirzeltunnel fokussiert. Er
hat einen funktionalen Charakter.

Ich méchte Sie bitten, noffalls wenigstens meinem Eventual-
antrag zuzustimmen.

Bisig Hans (R, S2): Ich muss Sie dringend bitten, den Zug
nicht «zu Gberiaden», sonst kommt er bei der Querung von
der Ostschweiz zur Zentralschweiz nicht mehr die Rampe
hoch! Langsam haben wir tatséchlich Probleme damit.
Wenn wir das Problem sachlich anschauen, miissen wir sa-
gen, dass der Hirzeltunnel for die Integration der Ostschweiz
in das Netz der Neat tatsdchlich nicht erforderlich ist. Die Ost-
schweiz bedarf vielmehr der Integration in das européische
Hochgeschwindigkeitsnetz; diese bescheidene, kleine Kor-
rektur am Hirzeltunnel ist nicht erforderlich, wiirde aber im-
merhin 180 Millionen Franken kosten. Ich begriinde Ihnen
das gerne.

Der Hirzeltunnel kann, wenn schon, nur fiir den Giterverkehr
niitzlich sein — auf den Personenverkehr kann ich noch zu-
rickkommen —, und ausgerechnet im Giiterverkehr zeigt sich
im Moment kein Marktpotential, das es rechtfertigt, eine zu-
sétzliche Linie zu bauen. Ich spreche von einer zusétzlichen
Linie, denn wir haben schon eine; wir beginnen ja nicht bei
Nuil. Diese erwéhnten 20 Ziige sollen, so ist es vorgesehen,
je zur Hélfte von ihrer Herkunft her Gber Ziirich und Gber Sar-
gans geienkt werden, und das auf bestehenden Schienen, die
diese je 10 Zdge pro Tag problemlos, wirklich problemlos,
verkraften kdnnen. Fiir dieses bescheidene Verkehrsautkom-
men — es geht also nicht um 20 Ziige, die letztlich durch den
Hirzeltunnel fahren, sondern es geht um 10 Z(ige — braucht
es mindestens in der ersten Etappe, und ich spreche nur von
der ersten Etappe, keinen separaten Tunnel.

Der Personenverkehr kann ohne Zeitverlust — im schiechte-
sten Fall, der berechnet wurde, geht es um 5 Minuten, und
das kann ja nicht relevant sein — auf der bestehenden Boden-
see-Toggenburg-SOB-Linie gefilhrt und in Goidau in die
Gotthardlinie eingespiesen werden. Diese Linienfiihrung ist
nicht nur praktisch gleich schnell und gieich bequem, sie ist
noch wesentlich attraktiver.

Sie werden es mir verzelhen: Es Iohnt sich, den Kanton
Schwyz in der ganzen Tiefe und nicht nur dem Ziirichsee ent-
lang anzuschauen. Es geht aber hier tatséchlich nicht um
diese Frage, sondern es geht darum, wofilr wir Geld ausge-
ben. Wie bringen wir es letztlich zustande, trotz unserem Ent-
scheid noch eine bezahlbare Vorlage zu konstruieren? Fiar
10 Giterzige im Tag einen Tunnel zu bauen scheint mir
Qibertrieben! Daran andert auch der Eventualantrag Gemperli
im Prinzip nichts, denn er will das gleiche. Es ist fiir mich zwar
interessant, festzustellen, dass man nicht zwischen Wédens-
wil-Au und Litti-Baar einen Tunnel fihren muss. Er definiert
den Raum wesentlich grossziigiger und erlaubt einen grds-
seren Planungssplelraum.

Ich habe Gbrigens die gleiche Idee schon in der Kommission
eingebracht und zur Kenntnis nehmen missen, dass die
Plane in der Schublade liegen, dass aber niemand mehr
grosse Lust und Bereitschaft hat, in einer zweiten Etappe von
diesem Konzept Hirzeltunnel abzuweichen. Der kurze Bogen
Bahnhof Thalwii, den ich ins Gespréch gebracht habe,
scheint mir, wenn schon, nach wie vor die logischere L8sung,
well sle die gleichen Zwecke erfillt und fir den anfailenden
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Giterverkehr absolut gentigend ist. Das &ndert am Grund-
prinzip nichts; und dieser kurze Bogen wirde wenigstens
durch den Eventualantrag Gemperli ermdglicht. Man wére
nicht festgefahren.

Ich habe in der Kommission zur Kenntnis nehmen missen,
dass man nicht daran denkt, vom Hirzeltunnel abzuweichen,
sondem der Meinung ist, er gehdre in die zweite Etappe. Die-
ser Meinung bin ich ganz kiar auch: Er gehort in die zwelte
Etappe, wie alle Zutahrten in die zweite Etappe gehdren,
wenn wir den Karren nicht (iberiaden und tatsachlich eine ei-
nigermassen mehrheitsfdhige Vorlage basteln wollen.

lch bitte Sie, bel den grundsatzlichen Beschliisse zu bleiben
und nicht hier und dort auszuweichen. Die Interessen der
Ostschweiz sind im Grundsatz mit der Einbindung in das eu-
ropdische Hochgeschwindigkeitsnetz sicher wesentlich bes-
ser beriicksichtigt. Sie ist gleich wie die-Westschwelz und wie
die Region Basel gehalten.

Schmid Carlo (C, Al): Letzten Donnerstag haben wir in Ap-
penzell unseren Bundesprésidenten empfangen, und bel die-
ser Gelegenheit hat mir Herr Bundesprasident Delamuraz
zugerufen: «Mein lieber Carlo, die Ostschweiz existiert!»
Wir wollen schauen, ob es tatsdchlich stimmt. Nachdem es
auch nicht mehr ganz sicher ist, dass Fraktionsangehdrige
ihrem Bundesrat folgen, wére ich doch wenigstens dankbar,
wenn die Mitglieder der freisinnig-demokratischen Fraktion in
diesem Rat die Worte ihres Bundesprasidenten honorieren
wirden, Herr Bisig.
Im Emst: Ich ergreife das Wont, weil ich einen Eventualantrag
gestelit habe fir den Fall, dass Sie den Antrag der
Minderhelt V (Onken, Uhimann} ablehnen. Dieser Eventual-
antrag entfélit, well er konzeptionell zum Antrag der Mehrheit
gepasst hat. Im Kontext der Minderheit | ist er nicht mehr
denkbar; er passte in die Etappierung hinein, und ohne Etap-
plerung entfallt er.
Ich nehme aber die Gelegenheit wahr, hier doch noch zu un-
terstrelchen, was insbesondere Herr Onken und Herr Gem-
perli gesagt haben. Ich meine, es sei hier der Ort, auch etwas
von Staatspolitik zu sprechen. Nachdem Sie die bundesratli-
che Variante vorgezogen haben, geht es meines Erachtens
nun wirklich darum, die Ostschweiz nicht «abzuhdngen»;
dass Sie hier in einer Geste der Weisheit auch die Ost-
schweiz mit dem Kemland der Schweiz — zwischen ZGrich
und dem Gotthard, aber auch der Romandie - gleichstellen.
Wir massen diese feine Balance wahren, wenn wir mit dieser
schweren Vorlage auch im Volk der Ostschweiz Gber die
Runden kommen wollen. Ich bitte Sie daher schon aus die-
sem Grund, dem Antrag der Minderheit V zuzustimmen.
Herr Bisig hat darauf hingewiesen, dass das Verkehrsauf-
kommen relativ klein sei und einen neuen Tunnel nicht recht-
fertige. Ich mdchte Sie wie Herr Onken darauf hinweisen,
was Herr Bundesrat Leuenberger gesagt hat: Er hat einmal
mehr erwéhnt, dass sich das gesamte Verkehrsautkommen
auf das Einfallstor Basel konzentriere. Darauf entfallen rund
80 Prozent des Verkehrsaufkommens. Dann folgt die Achse
Stuttgart—Schaffhausen—Zirich, und dann die Achse Ulm-
Bregenz mit erheblich weniger Anteilen am Giterverkehr, die
in die Ostschweiz gelangen.
Diese Argumentation kann man natdrlich auch umdrehen. Es
ist einem Prasidenten einer Strassenkommission einer Ge-
meinde eine gelaufige Erkenntnis, dass Verkehr dort vor-
kommt, wo eine neue Strasse gebaut oder eine bestehende
erweitert wird. Infrastrukturen erm8glichen Verkehr.
Uns sozusagen vorzuhaiten, in der Ostschweiz gebe es keine
Verkehrsaufkommen, die neue Infrastrukturen rechtfertigen
wirden, heisst, uns im Prinzip aufzugeben. Wir gehdren nicht
zu jenen, die keinen Verkehr wollen, denn wir wissen, dass
der Verkehr die Ader ist, an der die gesamte Wirtschaftsent-
wicklung einer Region eben hangt. Und wenn Sie uns das
nicht gestatten, indem Sie uns von der Neat praktisch mehr
oder weniger intentional abh&ngen, dann sprechen Sie natGr-
lich ein bestimmtes Verdikt Gber die Ostschweiz aus.
Ich bitte Sie daher, bei dieser quantitativen Betrachtung viel-
Leicht doch auch die umgekehrte Sicht der Dinge einmal zu
eachten.
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Herr Bisig sagt, man dirfe bel dieser schweren Vorlage den
Karren jetzt nicht dberladen. Hier bitte ich Sie nun doch, die
entsprechenden Proportionen zu wahren.

Was Sie jetzt gemass Bundesrat und Minderheit | beschlos-
sen haben, kostet finfundzwanzigtausendmal eine Million
Schweizerfranken. Gehen Sie hin und schauen Sie nach,
was in der Botschatft seinerzeit Gber die Anbindung der Ost-
schweiz geschrieben worden istl Aufdatiert wird es dann in
der Grossenordnung von einhundertachtzigmal eine Million
Schweizerfranken kosten, wenn man den Hirzeltunnel baut.
Das sind 0,7 Prozent der gesamten Vorlage.

Herr Bislg, das ist, bezogen auf die 25 Milliarden Franken der
Netzvariante, weniger als ein Budgetfehler, erheblich weni-
ger als ein Budgetfehler. Wenn wir also nicht einmal mehr ei-
nen Budgetfehler wert sind, dann wissen wir, was wir wert
sind!

Ich bitte Sie daher, aus Griinden der (bergeordneten Staats-
rason und um unseren Landesteil besser an das Verkehrs-
netz anzubinden, als es jetzt der Fall ist, dem Antrag der
Minderheit V zuzustimmen.

Uhimann Hans (V, TG): Eigentlich widerstrebt es mir, dass
ich Herrn Bisig widersprechen muss. Wir haben namlich in
der ganzen Vorlage meistens die gleiche Auffassung vertre-
ten. Aber ich muss ihm sagen: In bezug auf die Beurteilung
des Hirzeltunnels haben Sie jetzt einen anderen Schiluss ge-
zogen als den, den Sie bei der Létschberg-Basisvariante ge-
zogen haben. Dort haben Sie gesagt, mit 3 Millilarden Fran-
ken erreiche man praktisch nicht mehr als mit diesen
500 Millionen Franken.

Ich will jetzt nicht auf die Details eingehen, méchte aber kurz
noch etwas zu Protokoll geben. Sie haben nun bei den
Hauptinvestitionen im Sinne der sogenannten nationalen Ge-
rechtigkeit entschieden. Der Entscheid ist gefallen; daran ist
nicht zu rittein. Wenn Sie nun die nationale Gerechtigkeit
auch in Richtung Ostschweiz aufrechterhalten bzw. ausdeh-
nen wollen, missen Sie wirklich dem Antrag der Minderheit V
zustimmen.

Herr Onken hat die Argumente auf den Tisch gelegt. Herr
Gemperli hat sle ergénzt — und Herr Schmid Carlo jetzt auch.
Ich kann also daraut verzichten, das zu wiederholen.

Sie kénnen und missen aber auch zur Kenntnis nehmen:
Wenn Sie aus der Ostschweiz — das ist keine Drohung, son-
dem das ist eine Beurtellung — eine Zustimmung zur gesam-
ten Vorlage erwarten wollen, miissen Sie unbedingt dem An-
trag der Minderheit V, allermindestens aber dem Eventualan-
trag Gemperli zustimmen.

Loretan Willy (R, AG), Berichterstatter: ich m&chte einfach
Herm Onken sagen, dass die Ostschweiz nicht ausgeschios-
sen ist. Wir haben in der Einleltung zu Absatz 1, nach harter
Diskussion, die Anbindung der Ostschweiz an das européi-
sche Hochgeschwindigkeitsnetz als Programmpunkt einge-
fithrt, und damit nehmen die entsprechenden Aufwendungen
an der Finanzierungsenveloppe teil. Das ist entscheidend fir
die Ostschwelz, wie fir die Westschwelz die TGV-An-
sphéusse und die Aufwertung der Simplonlinie entscheidend
sind.

Wir haben das Anliegen der Minderheit V (Onken), den Hir-
zeltunnel, sehr emst genommen. Wir haben einige Stunden
in der Kommission dariiber diskutiert. Es scheint mir, dass
man nun diesen Hirzel noch zum Krénchen hochstilisiert, das
die Ostschweiz auf den genannten soliden Unterbau haben
mdchte — Einbindung der Ostschwelz und Anschluss an das
européische Hochgeschwindigkeltsnetz.

Es ist eben so — auch wenn Sie das jetzt nicht geme hdren
werden, und es ist keine Missachtung der Ostschwelz —
Wenn das Fuder einmal hoch geladen ist, versucht man im-
mer wieder, noch etwas «draufzubugsieren», bis der Wagen
dann eben kippt. Ich glaube, dass die Barger in der ganzen
Schweiz dle Fragen, die wir jetzt so kontrovers diskutiert ha-
ben, anders beurteilen als wir Politiker, eben viel weniger aus
der regionalen Sicht. Sie werden sagen: Kosten von gegen
30 Milliarden Franken — wenn wir hier so welterfahren —, das
akzeptieren wir nicht!
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Bedenken Sie: Nach Buchstabe ¢ kommt dann auf Seite 4
der Fahne noch Buchstabe e, die Zufahrtslinien, wo wir wei-
tere Zusatzbegehren zu diskutieren haben.
lch méchte Sie einfach bitten, bei der Netzvariante des Bun-
desrates zu blelben. Die Mehrheit ist hier gleicher Meinung
wie der Bundesrat. Das gilt dann auch fir den Antrag der
Minderheit Danioth zu den Zufahrtslinien. Das ist fir mich der
Srund, hier im Namen der Kommissionsmehrheit hart zu blei-
en.
Noch ein letztes, Kollege Schmid: So beginnt eben die Nega-
tivsparerei, die wir jahraus, jahrein produzieren: Hier ein Mil-
libnchen, dort 10 Millibnchen, dort noch 100 Millionen Zu-
satzausgaben. Das ist, isoliert betrachtet, immer nur ganz
wenig vom gesamten Kuchen, aber genau diese Mentalitat
hat uns finanzpolitisch auf den schlechten Weg gefiihrt, von
dem wir jetzt mithsam genug wegkommen miissen.
Ich bitte Sie also, unter Einbezug auch von Grundsatziiberle-
gungen in finanzpolitischer Hinsicht, vor allem aber auch mit
Blick auf die Volksabstimmung, dieses bereits hochgeladene
Fuder nicht noch hdher zu laden.
Ich beantrage lhnen Ablehnung aller Antrage, die von der Po-
sltlpr;1 des Bundesrates und der Kommissionsmehrheit ab-
weichen.

Leuenberger Moritz, Bundesrat: Ich glaube, in einem sind
wir uns nach den Interventionen der Vertreter der Ostschweiz
einig: Der Minderheitsantrag Ill (Weber Monika) muss natr-
lich abgelehnt werden; es wére fiir Sie wirklich unertraglich,
wenn sogar noch die Strecke St. Gallen—Pféffikon abgelehnt
wiirde. Wir sind der Meinung, die redimensionierten Ausbau-
ten auf dieser Strecke seien notwendig, um diese bis jetzt
weitgehend eingleisige Strecke aufzuwerten. Werden sie
nicht ins Konzept «Integration Ostschweiz» aufgenommen,
missten sie Uber ordentliche Kredite finanziert werden. Es
entspricht ja der Grundphilosophie, dass die Finanzierung al-
ler dieser Grossprojekte in diesem Beschluss sichergestelit
werden soll.

Was den Hirzeitunnel betrifft, so ist der Bundesrat durchaus
der Meinung der Antragsteller, dass die Potenz dieser Wirt-
schaftsregion nicht zu unterschétzen, dass sie mit allen Mit-
teln zu férdem und dass die gleichwertige Einbindung in das
Schienennetz — wie in der ganzen Gbrigen Schweiz — zu for-
dem sei. Er hat den Hirzeltunnel aber deswegen nicht ins In-
vestitionsprogramm aufgenommen, weil er davon ausging, er
sei nicht von prioritarer Notwendigkeit. Das Plansicherungs-
verfahren Iauft, aber geméss Vorschlag des Bundesrates
wiirde erst in einem spéteren, gesonderten Beschluss, der
auch die Finanzierung nochmals umfasst, entschieden wer-
den, ob der Hirzeltunnel gebaut werden soll.

Es geht also nicht darum, die Ostschweiz «abzuhdngen»,
sondem den prognostizierten Giiterverkehr geméss den An-
gaben der SBB (ber die bestehenden Strecken fiihren zu
kénnen. 40 Giterziige pro Tag kénnen in beiden Richtungen
Gber den Grenzilbergang Schaffhausen—Singen und weitere
20 Giiterziige Gber die Strecke St. Margrethen—-St. Gallen—
Winterthur zur Gotthardachse gefiihrt werden. Steigt die
Nachfrage Ober den Grenzilbergang St. Margrethen (ber
20 Gaterziige hinaus, so missen die welteren iber Sar-
gans—Thalwil-Z{rich-Wiedikon—-Baden—Wohlen zur Neat ge-
fuhrt werden.

Far den Personenverkehr ist vorgesehen, auf der Strecke
Romanshom-St. Gallen-Luzem stiindlich einen Schnelizug
anzubieten. Die Fahrzeit von St. Gallen ins Tessin ist Uber
den Sattel finf Minuten kirzer als durch den Hirzeltunnel.
Die Tatsache, dass Im bilateralen Vertrag zwischen der
Schweiz und Deutschland speziell eine Zusatzerkidrung zu-
gunsten der Ostschweiz, aber umgekehrt auch fiir Baden-
Wirttemberg und Bayem, gemacht wurde, kdnnen Sie jetzt
nicht gewissermassen gegen das ganze Konzept benutzen;
diese Erklarung besteht, genauso wie der Gbrige Vertrag
auch. Die entsprechenden deutschen Bundesldnder haben
sich gewehrt, wie die Ostschwelz auch.

Das war die Auffassung des Bundesrates, als er den Hirzel-
tunnel nicht ins Investitionsprogramm aufnahm.

Amtliches Bulletin der Bundesversammlung

-Fir den Antrag des Bundesrates

Le président: Nous suspendons ici notre séance; elle re-
prendra a 16 heures.

Gemperii Paul (C, SG): Ich glaube, wenn wir die Beratung
dber diese Frage serids abschliessen wollen, miissen wir
jetzt entscheiden. Wir haben jetzt vor den Leuten, die noch
anwesend sind, gesprochen. Wir sind beschlussfdhig. Um
sechzehn Uhr kommen Leute hierher, die von der ganzen
Aussinandersetzung nichts gehort haben, die die Ausfahrun-
gen der Herren Onken, Schmid und mir sowie die doch
grundsatzlich positiven Ausfiihrungen — so werte ich sie —
von Herm Bundesrat Leuenberger nicht gehért haben. Ich
beantrage Ihnen, dass wir jetzt abstimmen.

Le président: Il n'y a pas d'opposition & la motion d’ordre
Gemperli. — Premier vote: minorité ill opposée 2 la mino-
rité V.

Abs.2Bst.c—Al 2let. ¢

Erste Eventualabstimmung ~ Premier vote préliminaire
Fir den Antrag der Minderheit V 26 Stimmen
Fiir den Antrag der Minderheit Ili 2 Stimmen

Le président: La proposition éventuelie de M. Gemperli est
donc retirée, puisque c'est la minorité V qui a gagné ce pre-
mier vote,

Gemperii Paul (C, SG): Wenn der Antrag der Minderheit V
(Onken) am Ende abgelehnt wird, ist mein Antrag noch ein
Eventualantrag.

Le président: La proposition de M. Gemperli n’est plus en
discussion puisque c'est la minorité V (Onken) qui a gagné.
- Le deuxiéme vote: minorité V contre Consell fédéral.

Zweite Eventuaiabstimmung — Deuxiéme vote préliminaire
Fir den Antrag des Bundesrates 20 Stimmen
Fir den Antrag der Minderheit V 16 Stimmen

Le président: Ce résultat ne me parait pas juste, M. iten.
Nous allons reprendre ce vote.

Zweite Eventualabstimmung — Deuxiéme vote préliminaire
16 Stimmen

Fir den Antrag der Minderheit V 14 Stimmen

Le président: Le demier vote oppose le Consell fédéral a la
majorité de la commission.

Definitiv — Définitivement
FGr den Antrag der Mehrheit
Fir den Antrag des Bundesrates

16 Stimmen
2 Stimmen

Gemperil Paul (C, SG): Mein Eventualantrag war immer ge-
dacht fiir den Fall, dass der Antrag der Minderheit V (Onken)
abgelehnt wiirde, und das ist letztlich geschehen. Dieser An-
trag will den Hirzeitunnel, einen Tunnel aus dem Raum Wa-
denswil in den Raum Litti-Baar.

Mein Eventualantrag geht dahin, dass fiir den Fall, dass der
Antrag der Minderheit V abgelehnt wird, eine Verbindung
zwischen der Linie des linken Zirichseeufers und der Gott-
hardlinie gebaut wird. Der Antrag ist nicht auf einen Ort fokus-
siert, sondern man kann noch bestimmen, wo man_den Zu-
sammenschluss dieser beiden Linien machen will. Uber die-
sen Antrag ist jetzt nicht abgestimmt worden.

Le président: Vous ne me facliitez pas la tache, avec cette
succession de votes. Je vous propose de reprendre le der-
nier vote et d'opposer maintenant la proposition de la majo-
rité ?e la commission 2 la proposition subsidiaire de M.Gem-
peril.

L
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Abstimmung — Vote
Far den Eventualantrag Gemperli 18 Stimmen
Fir den Antrag der Mehrheit 13 Stimmen

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

Schluss der Sitzung um 13.10 Uhr
La séance est levée & 13 h 10
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96.059

Infrastruktur
des offentlichen Verkehrs.
Bau und Finanzierung

infrastructure
des transports pubiics.
Réalisation et financement

Fortsetzung — Suite
Siehe Seite 1083 hiervor —~ Voir page 1083 ci-devant

Art. 23 Abs. 2Bst. d—Art. 23 al. 2 let. d
Angenommen — Adopté

Art. 23Abs. 2jet. e—~Art. 23 al. 2 let. e

Danloth Hans (C, UR), Sprecher der Minderheit: Dieses Vo-
tum ist von anderer Tragweite als dasjenige, das ich vorhin
abgeben durfte. Es geht hier ndmiich um ein zentrales Aniie-
gen, das jene Kantone vertreten, die unmittelbar von der
Neat durchfahren werden.

1. Die Streichung der Zufahrten fiir die Gotthardlinie von
Arth-Goldau bis Lugano in der neuen bundesrétlichen Bot-
schaft ist zugegebenermassen rein finanzieli zu erkidren, um
das Einsparungsziel von 5 Milliarden Franken zu erreichen.
In der ersten Botschaft wurden sie noch als integrierende —
ich betone: integrierende — Bestandtelie taxiert und blieben
weitgehend unbestritten.

Die Verwaltung hat ausdriicklich zugegeben, dass Zufahrten
in bezug auf das Kosten-Nutzen-Verhéitnis, die Reisezeit
und die Kapazitit einen geringen Nutzen ergében. Ich ver-
weise auf die Auskinfte von Herrn Testoni an der Sitzung der
Kommission vom 22. Februar dieses Jahres, Seite 40 des

B,

Protokolls. Oder im Klartext ausgedriickt: Die Zufahrtsstrek-
ken rentieren nicht. Sie sind eine vemachlassigbare Grdsse.
Den Bundesrat kimmem die Auswirkungen der Streichung
wenig.

2. Zwar sollen mit aktiven und passiven Ladrm- und Immissi-
onsschutzmassnahmen die schlimmsten Auswirkungen ge-
mildert werden. Welche Auswirkungen eine Konzentration
von 300 bis 400 Zdgen am Tag und in der Nacht auf die Um-
welt und die Bevdlkerung in den D&rfern des Tessins und des
Umeriands haben wird, kann heute niemand genau abschét-
zen. Sie werden auf alle Félle betrédchtlich sein. Das hat auch
die von der Kommission fiir Verkehr und Femmeldewesen
belgezogene Expertin, Frau Professor Lang aus Wien, aus-
drticklich bestétigt. Fir den Bundesrat waren neue Zufahrten
fr die néchsten zwanzig Jahre trotzdem kein Thema —d. h.,
sle waren kein Thema genau bis zur entscheidenden Bun-
desratssitzung, in der die neue Botschaft verabschiedet
wurde. Da wurde im letzten Moment auf Seite 64 des verviel-
faltigten Textes beigefigt, falls stdlich von Bodio-Biasca ein
Kapazitdtsengpass eintrete, miisse nebst der zweiten
Etappe von «Bahn 2000~ die Stdzufahrt zur Neat ein Haupt-
element bilden.

Diese Anderung, ich mdchte sie als nachtrégliche «Implanta-
tion» in die bundesrétliche Botschaft bezeichnen, war aber
derart ungltcklich verlaufen — man reihte das Ganze unter
zweiter Etappe von «Bahn 2000 » ein und erging sich in un-
verbindlichen Erklarungen —, dass sich bei den Tessiner Be-
hdrden statt Beruhigung Verargerung breitmachte — und dies
mit Recht. Dieses nachtrégliche Eingestdndnis, dass neue
Zufahrten eben doch erforderlich seien, kann natriich nicht
nur fir den stdlichen Tell der Gotthardachse Geltung bean-
spruchen.

3. Bundesrat und Verwaltung rdumen Giberdies ein, dass mit
dem Verzicht auf Zufahrtsstrecken bewusst eine Kapazitéts-
einbusse in Kauf genommen werde. Dies bedeutet nichts an-
deres, als dass die teuersten Bauteile, ndmlich die Basistun-
nels, nicht voll ausgelastet wiirden. Wie man nebst den
schnellen Personenhochieistungsziigen und den langen und
langsameren Gilterziigen auf der gleichen, 120 Jahre alten
Strecke noch den inléndischen Eisenbahnverkehr bewéltigen
und tberdies die zugesicherte Bergstrecke weiterfiihren will,
hierdber gab niemand handfeste Erkidrungen ab. Auch Kol-
lege Marty Dick hat heute morgen auf diese Zusammen-
hénge hingewiesen. Dass mit dieser kurzsichtigen Politik ein
Flaschenhals in Kauf genommen wird, ist nach meinem Da-
farhalten nicht zu verantworten.

4. Es werden die hohen Kosten namhaft gemacht. Abgese-
hen davon, dass dies nicht die Schuld der Anwohner Ist,
muss doch gesagt werden, dass mein Minderheitsantrag sich
sehr flexibel ausnimmt. Wieviel diese Zufahrten schliesslich
kosten, ist nicht bestimmt. Es sind Maximaibetrdge genannt,
und ich méchte auch betonen, dass mit der Aufnahme dieser
Zutahrten kein Prajudiz fiir dle Wahl der Variante in unserem
Kanton — sel es Berg-, sel es Talvariante — verbunden ist. Die
Zufahrten kénnen im Baukastensystem und je nach Bediirf-
nis der Marktlage, also zeitlich zurickgestaffeit, ersteilt wer-
den. Sie aber bewusst im FInanzierungsbeschluss einfach zu
unterdriicken, entspricht nicht der. Offenheit gegeniiber Par-
lament und Stimmbiirgemn, derer sich der Bundesrat rihmt.
5. Der Bundesrat argumentiert im weiteren, er kdnne die Zu-
tahrtsstrecken deswegen nicht in die Finanzierung aufneh-
men, well sie in ihren baulichen Dimensionen und damit in
der finanziellen Auswirkiing heute zu wenig abgeschétzt wer-
den kbnnten. Dieser Einwand ist unbeholfen. Die Annahme
eines Betrages von 5,9 Milliarden Franken fiir die zweite
Etappe von «Bahn 2000» ist ebenfalis nicht aussagekréftig.
Deren Notwendigkelt ist, abgesehen vom zweiten Juradurch-
stich zwischen den Jahren 2010 und 2020, Gberdies héchst
problematisch, handeit es sich doch nebst dem Kemstiick
Mattstetten—Rothrist vor ailem um Verbesserungen des Roil-
materials zur Erzielung einer Angebotssteigerung.

in einer Antwort auf meine konkrete Frage erklérte das Bun-
desamt far Verkehr am 15. November 1996 wbrtlich: «Es ist
weder sinnvoil noch mégiich, zum heutigen Zeitpunkt konkre-
tere Angaben dariber zu machen, welche Projekte und Fahr-
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planangebote durch die zweite Etappe 'Bahn 2000’ in zehn
oder mehr Jahren zu verwirkiichen sind. Die zweite Etappe
'‘Bahn 2000’ ist trotz des offenen Planungsstandes in die
Spezialfinanzierung F&V einzubeziehen. Dies ist die Grund-
idee der gesamten Vorlage, ndmlich fir absehbare Gross-
projekte des &ffentlichen Verkehrs auch eine Finanzierungs-
grundlage zu schaffen.»

Ich frage Sie nun: Warum soll hier mit zwelerlei Ellen gemes-
sen werden? Gehbren die Zufahrten zu den Basistunnels
nicht zu den «absehbaren Grossprojekten des 6ffentlichen
Verkehrs», oder will man dem Stimmbdrger die Folgekosten
dieser Tunnelbauten verschweigen?

6. Zum Schluss noch ein Wort zur Interessenlage in der vor-
liegenden Einzelfrage: Die verschiedenen Landesteile und
vorab die Agglomerationen kdmpfen fir ihren Anschluss an
das Hochleistungsnetz der zukiinftigen Bahnen. Sie vertre-
ten damit, ich betone das, durchaus legitime interessen. ich
frage Sie nun: Sind die Interessen der Anwohner auf Schutz
thres Lebensraumes, auf Schutz threr Umwelt weniger ge-
wichtig? Sind sie gar ein vemachléssigbarer Faktor? Wie ver-
hélt es sich, wenn der Kanton Tessin oder wenn eine kieine
Lebensgemeinschaft wie Uri, wo gut zwei Drittel der Bevélke-
rung von der Neat unmittelbar betroffen sein werden, dieses
Schutzinteresse als zentralen, ja vorrangigen Aspekt be-
trachten? Wir Umer brauchen die Neat nicht, um attraktive
Reisezeiten zu bekommen, sondem um einen Beitrag zur
umweltschonenden Bewaltigung des zukinftigen Verkehrs
zu leisten. ich kann daher nicht glauben, dass dieses existen-
tielle Anliegen eines kleinen Kantons, eines Urstandes der
Eidgenossenschaft, in der Kammer der Sténde auf taube Oh-
ren stossen wird.

im Namen von Volk und Beh8rden des Kantons Uri danke ich
ihnen fir einen weitsichtigen, guteidgendssischen Entscheid.

Spoerry Vreni (R, ZH): ich méchte Kollege Danioth sagen,
dass ich sehr viel Versténdnis fiir die Probleme des Kantons
Uri habe. Es ist ein kieiner Kanton mit einem kieinen Antell an
bewohnbarer und bebaubarer Fiéche, und durch diese kieine
Fidche dréingen sich auf der Schiene und auf der Strasse der
Binnen- und der Transitverkehr.

ich habe deshalb in Erganzung zum Antrag der Minderheit
Danioth auch zum Bundesbeschiuss B einen Antrag einge-
reicht, mit dem ich diesem Versténdnis Ausdruck geben will.
Gleichzeitig muss ich aber festhalten, dass dies nun einfach
Tell der zweiten Etappe zu sein hat. Ich bekomme langsam
den Eindruck, dass wir im Begriff sind, die gleiche Vorlage zu
machen, die wir vor vier Jahren présentiert haben: Wir haben
beide Basistunnels beschiossen, wir haben heute morgen ei-
nem Wunsch der Ostschweiz nach einem verbesserten An-
schiuss nachgegeben, und wir sollen jetzt der innerschweiz
die ausgebauten Zufahrtslinien sofort geben. Geschieht dies,
so haben wir exakt die Vorlage wie vor vier Jahren, von der
wir sagen, dass sie im Moment finanziell schiicht nicht reali-
slerbar sel. Das ist ja der Grund, warum wir hier sitzen und
wieder {iber dieses Problem diskutieren!

Aus diesem Grunde missen wir uns beschrénken, wenn wir
tatsdchiich einen Durchbruch fiir dle Neat erreichen waoilen,
wenn wir wenigstens mit einem Tell dieser Neat beginnen
woilen — bel allem Versténdnis fOr die Belastung der Direkt-
betroffenen! Wenn wir dies nicht tun, stehen wir am Schluss
vor einer Nulidsung. Daran kann nilemand in diesem Land,
und ganz sicher auch nicht der Kanton Uri, ein Interesse ha-
ben, und deswegen missen wir uns —wenn auch von mir aus
gesehen mit schwerem Herzen Uri gegeniiber — auf eine er-
ste Etappe konzentrieren. Wenn wir den Christbaum wieder
schmiicken wie vor vier Jahren, auch wenn es Advent Ist,
dann werden wir vor dem Volk keine Chance haben!

Schoch Otto (R, AR): Gestatten Sie mir im Zusammenhang
mit dem Votum von Frau Spoerry eine kieine neckische Zwi-
schenbemerkung: Mein Nichteintretensantrag |&sst grlissen!

Loretan Willy (R, AG), Berichterstatter: ich méchte dem

Gruss von Herm Schoch einen weiteren nachschicken. ich
habe hier etwa fiinfmal gesagt, was es bedeutet, das Fuder
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so zu {iberladen, dass das Volk es dann umkippen wird und
wir eine Nulldsung haben — wir sind auf dem besten Weg
dazu. Ich wiederhole das jetzt nicht wegen dem Abstim-
mungsergebnis zum Antrag der Kommissionsmehrheit von
heute vormittag. Ich kann wohl damit leben. Aber ich habe
Jetzt zusehends Mithe, aus Uberzeugung noch Antrage zu
bek@mpfen. Es gibt bereits Stimmen im Saal — ich gehe mit
ihnen nicht einig —, die sagen: Jetzt laden wir auf, dann sind
wir sicher, dass das Fuder kipptt

Ich méchte Sie dringend bitten — so sehr ich fiir die Urner und
die Tessiner Verstédndnis habe, auch fiir Sie persdnlich, Herr
Danioth —, diesen Antrag abzulehnen. Herr Danioth hat in der
Kommission wie ein Lowe in den besten Jahren gekampft.
(Heiterkeit) Er hat mit diesem Antrag in der Kommission lei-
der nur ein 9 zu 1 zu seinen Ungunsten erzielt.

5 Milliarden Franken hat der Bundesrat abgespeckt, nach
meiner Meinung am falschen Ort. Er hétte uns besser einen
Alpendurchstich mit gewissen neuen Zuiaufstrecken ge-
bracht. Er hat sich fir dle Netzvariante entschieden - gleich-
zeitig zwel «L6cher» — und dafir die neuen Zufahrtslinien ge-
kappt.

Es geht um knapp 5 Milliarden Franken, die dann en bloc in
die Finanzierung aufzunehmen wiéren. Wir hitten dann bei
Absatz 1 zu iiberlegen, ob wir die Maximalansétze dort nicht
erhBhen missten. Im Gbrigen ist ja gerade Im Kanton Uri die
Variantenfrage — Berg- oder Talvariante — unter dem Aspekt
neuer Zufahrtsstrecken noch immer nicht definitiv entschie-
den.

ich darf nochmals darauf hinweisen, dass mit rund 2,25 Milli-
arden Franken, Gber die wir eben programmatisch befunden
haben, die bestehenden Zufahrisstrecken durch LaArmschutz-
massnahmen verbessert werden, aktive und passive Mass-
nahmen im interesse der Bevbikerung. Das ist der Ersatz fiir
neue Zufahrtsstrecken, allerdings auf alilen Stammiinien, ver-
teiit iber das ganze Land.

Es ist ja nicht ausgeschiossen, dass im ndchsten Jahrtau-
send diese Zufahrtsstrecken mit einer neuen Voriage zum
Gegenstand eines Beschlusses der Bundesversammiung
gemacht werden, aber sie sind - das ist véllig kiar — in dieser
Vorlage nicht inbegriffen, weder als Programm noch sind sie
mit diesen neuen Finanzierungsquellen zu finanzieren.

Ich muss Sie bitten — es tut mir leid, Herr Koilege Danioth ~,
diesen Antrag der Minderheit abzulehnen, wie es schon die
Kommission gemacht hat.

Inderkum Hansheirl (C, UR): ich bitte Sie, den Antrag der
Minderheit Danioth zu unterstiitzen. Frau Spoerry hat dem
Antrag der Minderhelt Danioth gegeniber Verstandnis ge-
zeigt. ich mdchte meinerseits Frau Spoerry gegenlber Ver-
standnis aufbringen.

Aber die Situation ist natiirlich — Frau Weber Monika hat es
heute morgen gesagt — schon so: Es gibt Regionen, die ein
Interesse daran haben, dass die Neat durch ihre Gegend
fohrt, well sie sich volkswirtschatftliche Impuise erhoffen. Die
Situation in unserem Kanton ist natdriich schon ein wenig an-
ders. Unsere Interessenlage ist dadurch gekennzeichnet,
dass wir durch die Neat keine unzumutbaren negativen Aus-
wirkungen haben wollen. ich habe bereits gestern in meinen
Eintretensvotum darauf hingewiesen, dass es meines Erach-
tens nicht zu verantworten ist, auf die neuen Zufahrtsiinien zu
verzichten, und zwar aus zwei Grinden: zum einen wegen
des Schutzes der Umwelt und der Raumplanung und zum
anderen wegen der Erhaltung des Kapazitdtsgleichgewichts.
Wenn Sie gestatten, mdchte ich noch einmal kurz auf diese
Punkte hinweisen:

1. Zum Kapazitatsgleichgewicht: Ich beginne bewusst mit
diesem Argument. Wenn wir Jetzt beispielsweise am Gott-
hard einen zweispurigen Basistunnei bauen und noch eine
leistungsféhige und gut ausgebaute Bergstrecke haben,
schaffen wir eine Uberkapazitat im Herzstiick; wenn wir die
nérdlichen und sadlichen Zufahrislinien nicht erstelien, kén-
nen wir diese TunnelrBhren wirtschaftlich gar nicht sinnvoll
ausniitzen. Das ist das eine Argument, zu dem noch foigen-
des zu ergéinzen ist: Heute morgen ist der Transitvertrag zu-
gunsten der Létschbergvariante zitiert worden. ich méchte in
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diesem Zusammenhang ebenfalls den Transitvertrag zitie-
ren, und zwar Artikel 5 Buchstabe b, wo ausdriicklich vom
Bau einer «Linie» zwischen Arth-Goldau und Lugano und
nicht nur vom Bau eines Basistunnels die Rede ist.

2. Zum Umweltschutz und zur Raumplanung: Ich habe ge-
stern schon gesagt und sage es noch einmal: Es erstaunt
mich, dass die Argumente des Umweltschutzes und der
Raumplanung bei einem derartigen Jahrhundertbauwerk,
wie die Neat es Ist, offenbar iberhaupt keinen Stellenwert
mehr haben. Die Umer sind, wie Herr Danioth gesagt hat, ein
Volk, das zwar klein an der Zahl Ist, das aber einen Stand die-
ser Eidgenossenschaft bildet, einen Stand, der zu den Griin-
dern dieses Landes gehort. Es ist heute morgen auch von
staatspolitischen Griinden die Rede gewesen. Wenn der Le-
bensraum eines Volkes beeintrdchtigt wird, ist ebenfalls — so
meine ich — ein staatspolitisches Argument zu beachten. Das
mdchte ich lhnen noch zu bedenken geben.

Marty Dick (R, TI): Les représentants du Tessin et du canton
d’Uri ont choisi ce matin de voter pour la solution dite en ré-
seau. ils n'ont pas saisli la perche que ieur tendait la majorité
de la commission qui privilégialt le Saint-Gothard.

Si je rappelle ce fait, ce n"est pas pour demander quelque
chose en retour, mais simplement pour dire que la proposi-
tion de minorité dont on discute maintenant n'est pas I'ex-
pression d'un régionailsme exaspéré. Je crois que, par le
vote fondamental de ce matin, nous avons démontré quel
était notre choix: nous vouiions et nous vouions une solution
qui soit praticable et qui ne divise pas le pays.

Mais il ne faudrait quand méme pas que ia solution choisie
soit simplement un compromis politique et qu'elle ne soit fi-
nalement pas une solution technique et économiquement
praticable, Je m'expilque. Il est quand méme absurde de
construire des tunnels extrémement chers et de ne pas pou-
voir prévoir les structures qui permettront &4 ces tunnels d'étre
employés de la meilleure des fagons, ia plus rationnelle et ia
plus rentable.

Nous sommes en train de faire un compromis politique, point
a la ligne, et nous oubiions tous les aspects tant techniques
qu’économiques et écologiques.

La proposition Danioth ne reprend pas les termes qui étaient
prévus dans le message de 1991. C'est une solution beau-
coup plus flexible, beaucoup moins contraignante, donc
beaucoup moins colteuse que ce qui était prévu auparavant.
Elie a aussi ie mérite d'éviter toutes sortes d'oppositions qui
se manifesteralent contre ce grand projet.

Permettez-moi d’ajouter encore ceci. Le canton du Tessin,
les communes et les associations de ce canton, ne se sont
pas manifestés au cours de ia période qui a précédé ce vote,
mais j'aimerais quand méme rappeler que le gouvernement
tessinols a offert et offre toujours 400 millions de francs de
participation aux frais de réalisation des iignes qui conduisent
au tunnel. Quatre cents miliions de francs pour un canton qui
est durement touché par ia crise économique, quatre cents
millions de francs proposés par le canton qui a le pius haut
taux de chémage, cela me parait étre un geste qui aurait
peut-8tre mérité un peu plus de considération, soit de la part
du Consell fédéral, soit de la part de la commission. Je crois
que la troisi®me Suisse démontre, par ce geste, que nous ne
sommes pas icl simplement pour prétendre, pour charger le
bateau. Nous demandons, mais nous proposons également
un geste & mon avis trés important.

Enfin, une demiére considération qui ne veut point &tre une
polémique, mais permettez-moi quand méme de I’exprimer.

Je suis queique peu chogqué de voir que c’est justement ia
Suisse la plus riche qui s'oppose a ia proposition Danioth qui
tend a protéger la partie ia plus pauvre de la Suisse contre un
trafic qui ne conceme que de facon trés minime les cantons
d'Uri et du Tessin. Le trafic qui emprunte ie Gothard conceme
avant tout et surtout [a principaie place économique suisse.
Je vous rappelle que le chemin de fer traverse ie Tessin sur
une longueur de 100 kilomatres, et que ces 100 kilométres
de chemin de fer traversent partout les villes et les villages,
comme on fe concevait encore a ia fin du siécie derier.
Alors, prévoir un accroissement du trafic et prévoir en méme

i

temps — d'une fagon méme pas trop contraignante comme e
prévolt la proposition Danioth — des mesures écologiques et
en particulier contre le bruit me parait étre vraiment le mini-
mum que 'on peut faire et le complément nécessaire 4 ce
projet que nous voulons réaliser.

Onken Thomas (S, TG): Ich habe mich in der Kommission
entschieden gegen die Aufnahme dieses Antrags von Koi-
lege Danioth gewehrt und bin deshalb wohl iegitimiert, auch
hier im Plenum ein Wort dazu zu sagen.

Wenn wir diesem Antrag der Minderheit Danioth zustimmen,
dann sind wir plus/minus wieder bei der alten Neat-Voriage.
Wir haben heute morgen die Netzvariante knapp angenom-
men, und jetzt solien auch noch die Zufahrtsstrecken wieder-
aufgenommen werden. Da sind wir tatsachiich wieder bei der
alten Geschichte, und ich frage mich, wie wir mit dem bei-
nahe gleichen Projekt vor die BevBikerung hintreten und ar-
gumentieren wollen.

ich frage mich aber vor allem, wie wir das bezahlen wollen,
was hier jetzt beschlossen werden soil, denn die Zahl, die der
Kommissionsprésident genannt hat, ist kelneswegs aus der
Luft gegriffen. Allein fir den Gotthard wirden, wenn man das
Ansinnen von Koliege Danioth umsetzt, 2,3 Milliarden Fran-
ken erforderlich sein. Jetzt haben wir zudem die Netzvari-
ante, also braucht es noch einmai einen Betrag in der glel-
chen Grassenordnung fiir den Létschberg. ich habe grossen
Respekt vor dem Beitrag des Kantons Tessin, der mit diesen
400 Millionen Franken wirklich ein Opfer zu bringen gewiliit
ist. Aber das ist natiirlich nur ein Tropfen auf den heissen
Stein von (ber 4 Milliarden Franken. Deshalb ist das sicher
nicht ein Gberzeugender Grund, dieser Zusatzausgabe zuzu-
stimmen.

Es ist eines, wenn wir jetzt in wohiiger Adventsstimmung hin-
gehen und einander Konzessionen machen, jeder Region
noch etwas gdnnen, immer mehr Sonderwiinsche einbezie-
hen und dieser Voriage aufladen. Aber wir haben doch den
Auftrag, eine Ldsung zu finden, von der wir glauben, dass sie
mehrheitsfahig ist und dass sie in einer Volksabstimmung be-
stehen kann. Wenn wir wieder mit der aiten Voriage kommen,
mit all diesen Dingen, die damals, in besseren Zeiten noch,
hineingepackt wurden, werden wir scheitem. ich bin der
Uberzeugung, ich muss es so hart sagen, dass die Annahme
des Antrages der Minderheit Danioth noch die letzte Schaufel
Zement fiir den Grabstein ist, den wir auf diese Voriage set-
zen kdnnen.

ich bitte Sie, bel allem Versténdnis, das auch ich fir die Be-
grindung im einzelnen habe, diesem Antrag auf keinen Fali
zuzustimmen.

Respini Renzo (C, Ti): J'interviens icl pour soutenir la propo-
sition de la minorité. C'est une proposition que jaimerais
vous inviter 2 méditer, parce qu'eile est trés prudente, trds
modeste, trés variable. Elie ne demande pas ipso facto ou
ipso jure la réaiisation de toutes les voles d’accés, mals c'est
une proposition trés modérée qui prévoit ia construction de
ces voles d'accés en fonction de 'évoiution des techniques
dans les secteurs de la construction, de I'exploftation des ii-
gnes ferroviaires, et aussi en fonction du marché des trans-
ports. Donc, en votant cette disposition, on ne vote pas auto-
matiquement la réaiisation des voies d'accés.

Ceci dit, je veux ajouter un autre concept. Quand on parle du
projet d'arrété qu'on est en train d’examiner, on est bien
conscient - et par i3 Je rejoins les observations de M. Onken
et de Mme Spoerry —, qu'on modifie le projet initial, mais
qu’on ne modifie pas ia conception de base. Personne parmi
nous n'imagine qu’en votant cette proposition de minorité et
en suivant le projet du Conseil fédérat, on fait quelque chose
qui est tout & falt différent de ce qui nous avait été proposé ii
y a quatre ans. C’est la méme conception qu'il y a quatre ans,
avec des moyens de financement &tudiés d'une fagon diffé-
rente, avec une «Etappierung» différente, et avec des nuan-
ces différentes. Mals 'essentiel, ie chantier principal, reste ie
méme. ’
Permettez-moi aussi de vous dire que, pour ce qui concermne
le Tessin, la réalisation dans ces conditions, avec toutes les
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réserves possibles, de ces voies d'accés, est une condition
préalable de cette recherche de consensus, de cette cohé-
sion nationale dont je vous ai parlé hier. Je connals assez
bien, croyez-moi, la situation dans les vallées du Tessin, je
connals assez bien la situation du Tessin. J'al déja évoqué
dans cette saile la campagne que j'ai menée en 1992 en fa-
veur de la votation pour «Alptransit». Et bien, cette votation a
passé au Tessin et a été votée, pourquoi? Parce qu’on a fait
un acte de confiance dans les chemins de fer, c'est vral, mais
aussi parce qu’on a dit et on a pensé qu’on avait une «rollende
Planung», qu'«Alptransit» n'était pas seulement un ou deux
tunnels, mais que c'était quelque chose qui, dans sa philoso-
phie méme, aurait relié une frontidre a Fautre de la Suisse.
Permettez-moi de vous dire que je crains fortement que, sans
ces voles d’accés, le consensus au Tessin serait gravement
mis en péril et que I'on risqueralt de ne pas avoir le soutien
essentiel pour voter le projet.

Un demier mot: M. Marty Dick a parié de cette offre excep-
tionnelle de 400 millions de francs de la part du canton du
Tessin pour la réalisation de ces voles d'accés. Je veux ajou-
ter que, pour ce qui conceme les tracés dans des vallées ol
la géographie et |a topographie ne sont pas faclles, les ac-
cords ont été trouvés avec chaque commune pour le tracé fu-
tur d’«Alptransit». J'aimerais vous dire que ces communes, a
partir de Biasca jusqu'a Chiasso, ne comprendraient jamais
qu'on ferme le discours, qu'on n'ouvre pas la porte, qu'on
ferme définitivement «Alptransit» avec tout ce quon a dit et
tout ce qu'on a falt jusqu'a présent, en disant: entre Biasca et
Camorino Il n'y a rien, et, au sud de Lugano, il n'y a rien.

Je vous demande de soutenir la proposlition de la minorité qui
ne demande pas impérativement la réalisation, mais laisse la
porte ouverte a I'espoir et & un projet qui a certainement une
signification pour notre pays.

Schiesser Fritz (R, GL): Ich war nicht Mitglied der Kommis-
sion, aber ich eriaube mir zum Antrag der Minderheit Danioth
doch eine Bemerkung. Wir stehen vor einer Situation, in der
wir die Konsequenzen zu ziehen haben aus dem, was wir
heute morgen beschlossen haben. Eigentiich sind wir wieder
am gieichen Ort angelangt wie am 4. Oktober 1991. Wenn
ich mir iberiege, wie man eine solche Voriage vor dem Voik
vertreten soil — ich ware Herrn Bundesrat Leuenberger dank-
bar, wenn er mir einige Tips fiir die foigende Volksabstim-
mung geben kdnnte —, wie man dem Voik beibringen will,
dass wir zwar Geid haben, um gleich zwei Tunnels zu bauen,
nicht aber leistungs- und umweitgerechte Zufahrtslinien,
dann weiss ich wirklich nicht, wie wir diese Voriage anpreisen
wollen.

Hier zeigen sich nun die Folgen des Entscheides von heute
morgen. Man wird uns fragen, warum man denn nicht eine Li-
nie ganz bauen soii und erst dann den zweiten Tunnel.

Das ist doch die Art und Weise, wie die Leute denken. ich
welss, ich komme zu spét mit meinem Hinweis in bezug auf
die Netzvariante. Aber den Leuten logisch zu erkidren, wes-
halb wir Geld haben, um gleichzeitig zwei Tunnels zu bauen,
nicht aber fiir die neuen Zufahrtsstrecken, dirite sehr
schwierig sein. Aus diesem Grund muss ich dem Antrag der
Minderheit Danioth zustimmen, denn nur zwel Lécher zu
bauen und diese zwei L8cher nicht entsprechend zu er-
schiiessen, das ist fir mich ein Unding.

ich wére Herrn Bundesrat Leuenberger schon sehr dankbar,
wenn er die Positlon des Bundesrates in diesem Punkt ein-
iasslich eriutern wiirde.

FGr mich ist, nachdem ich die Argumentation von Herr Da-
nioth, aber auch jene der beiden Vertreter des Kantons Tes-
sins gehdrt habe, klar: Die Vorlage hat in der Voiksabstim-
mung keine Chance, wenn wir dem Volk nicht darlegen kdn-
nen, dass zu diesen beiden Tunnels auch entsprechende Zu-
fahrtslinien gehéren.

Danioth Hans {C, UR), Sprecher der Minderheit: Gestatten
Sle, dass ich zu diesem fir meinen Kanton wirklich existenti-
ellen Anllegen nochmalis Stellung nehme: zu den Voten des
Herm Kommissionsprésidenten, von Frau Spoerry und Herrn
Onken.

Amtliches Bulletin der Bundesversammlung

Der sehr geschétzte Prasident der Kommission far Verkehr
und Femmeldewesen hat mir attestiert, dass ich wie ein
Léwe gekdmpft habe, wie ein Lwe in den besten Jahren. Es
zoll vorkommen, dass altemde Léwen noch angriffiger wer-
en.
Er hat auch gesagt: Wenn Kollege Danioth dem Antrag der
Mehrheit zugestimmt hétte - zuerst Gotthard, dann Ldtsch-
berg —, hétte man diskutieren kdnnen, Als Gegenbeweis
dient die Fahne: Uber meinen Antrag ist erst entschieden
worden, nachdem sich die Mehrhelt fir den Gotthard ausge-
sprochen hat, trotzdem ist mein Antrag in der Kommission
abgeschmettert worden.
Zur Frage der Varianten, Herr Kollege Loretan Willy: Die Va-
riantenwahl ist nicht entscheidend. Ich meine, die Frage, wie
die Linie im Kanton Uri oder Tessin veriduft, ist Sache des
Bundesrates. ich unterziehe mich der pflichtgeméssen und
korrekten Beurteilung durch den Bundesrat. Es ist vielleicht
etwas ungeschickt, dass die Reglerung die Stellungnahme
zur Linienfiihrung zur selben Zeit abgeben muss, zu der wir
jetzt die Frage diskutieren, ob wir diese Zufahrten in den
nédchsten zwanzig Jahren wollen. Hier hdtte man zuwarten
kdnnen. Das soll aber kein Hinderungsgrund sein, am Grund-
satz der Zufahrten festzuhalten.
Zu Frau Kollega Spoerry: Ich habe mit grosser Genugtuung
festgestellt, dass Sie zum Alpentransitbeschluss einen paral-
ielen Antrag stellen. Ich bin sehr froh darfiber, und ich kénnte
mich damit sogar einverstanden erkldren. Hier kommt wieder
unser Dualismus von heute morgen: Wenn Sie in der Verfas-
sung nur die vier Projekte auffihren, ohne festzuschreiben,
dass es keine Zufahrten geben soll, bin ich mit Ihnen sofort
einverstanden. Dafiir haben wir aber keine Gewéhr.
Wenn aber, wie das der Bundesrat vorgesehen hat, in der
Verfassung - ich mdchte fast sagen: fir die Ewigkeit - aus-
geschiossen ist, dass im Tessin, im Umeriand oder im Kan-
dertal Zufahrten beschlossen und ausgefithrt werden, d. h.,
diese nicht gebaut werden kbnnten, ohne dass man die Ver-
fassung &ndert, komme ich nicht mehr mit. Stellen Sie sich
diesen Unsinn vori Darum bin ich damit einverstanden, dass
Sie meinem Gliederungsantrag entsprechen. Ich habe ja zu-
gegeben: Er ist nicht nur von der Sauberkeit und Schénheit
der Verfassung initilert. So kdnnten wir uns sehr wohl treffen.
Ein weiterer Punkt: Die Koiiegen Marty Dick und Respini ha-
ben dargeiegt, was ich wahrend der Beratungen in der Kom-
mission persdniich mitverfolgt habe: dass némlich die Tessi-
ner Regierung — unterstitzt vom Grossen Rat, und zwar von
allen Kreisen —~ gesagt hat: Die vorgezogene Realisierung
der Zufahrislinien ist uns soviel wert, dass wir diesen gewal-
tigen Betrag zur Verfiigung stellen.
Nachdem Sie sich heute morgen entschieden haben, die
Netzvariante gemdss Bundesrat zu verfolgen, braucht das
Anliegen gemass meinem Minderheitsantrag selbstverstand-
lich nicht in der ersten Etappe reallsiert zu werden. Wenn es
in die Verfassung aufgenommen wird, kann das durchaus in
der zweiten Etappe kommen. Verschiedene Redner haben
dem Bundesrat attestlert, dass er die Verwirklichung lei-
stungs- und umweltgerechter Zufahrislinien zu den Basistun-
nels von verschiedenen marktwirtschaftlichen und dkoiogi-
schen Bedingungen abhangig macht.
Zu Herm Kollege Onken: ich habe mich schon in der Kom-
mission, nicht erst heute, sehr fiir Gieichbehandiung der Ost-
schweiz eingesetzt.
Sie sehen, dass in der Einleitung belm Text in der nun ange-
nommenen Fassung (Absatz 1) festgehaiten ist: «Anschiuss
der Ost- und Westschweiz an das européische Hochge-
schwindigkeitsnetz». Dieser Grundsatz der inneren Gleich-
berechtigung und Gleichbehandlung soiite zeigen, dass wir
hier ein Werk verwirklichen, das alle Landestelle befriedigen
kann. Wenn Sie sagen, wir seien nun gleich weit wie vor finf
Jahren, muss ich ihnen sagen: Damit akzeptieren wir, dass
auch die Lésung vor finf Jahren nicht eine Luxusidsung war.
Es gab und gibt Abstriche, aber dass man nun ganze Zu-
fahrtsiinlen amputieren kdnnte, wage ich zu bezweifein.
Letztlich noch zur Kostenfrage: Herr Onken hat Zahien ge-
nannt, die nicht verifizierbar sind. Ich betone nochmals, es
gibt hier Abstufungen und es gibt Etappierungen. Wenn nun
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Leute aus den anderen Landesgegenden sagen: WIir wollen
diese Neat, weil wir 30 Minuten schneller im schénen Siiden
sein wollen, oder weil wir diese Verbindung wollen, so méch-
ten wir Umer, die nicht nur 30 Minuten lang daneben wohnen
missen, sondern 24 Stunden pro Tag, also eine einigermas-
sen umweltgerechte Neat haben. Mehr nicht, und weniger
nicht.

Bieri Peter (C, ZG): Ich habe es etwas mit Herm Schiesser,
der nun auch die Konsequenzen aus dem Entscheid von
heute morgen zieht. Wenn ich meinen Kanton, den Kanton
Zug, betrachte, so haben Sie nun beschlossen, dass zwei
Tunnels mitten in den Kanton Zug hineinfiihren, né&mlich der
Zimmerbergtunnel und der Anschluss aus der Ostschweiz;
offen ist es, ob es dann ein Hirzeltunnel oder ein &hnlicher
Anschluss ist, der ebenfalls an der gleichen Stelle in Baar en-
det. Der Verkehr aus der Ostschwelz und dem Raum Zrich
wird damit auf unseren Kanton Zug zugefihrt. Der ganze G-
terverkehr Nord-Siid wird ebenfalls von Basel her Richtung
Rotkreuz in unseren Kanton gefiiht.

Bekanntlich ist der Kanton Zug ausserordentlich dicht besie-
delt, und wenn Sie nun die Neat-Vorlage studieren, dann se-
hen Sie, dass der Kanton Zug in der ganzen Voriage ein
weisser Fleck ist. Es ist nirgends beschrieben, wie man die-
sen Verkehr durch unser sehr dicht besiedeites Gebiet fiih-
ren soll. Unsere Regierung hat denn auch im Hinblick auf
diese Problematik auf diese Thematlk hingewiesen und hat
sich deshalb in weiser Vorsorge gegen den Hirzeltunnel aus-
gesprochen. Ich habe heute dem Antrag Gemperli zuge-
stimmt, m8chte aber nach diesem Entscheid nun doch darauf
hinweisen, dass hier, wenn wir die Zustimmung der Bevdike-
rung auch in unserem Kanton erreichen wollen, beziiglich der
Zufahrislinien etwas gemacht werden muss.

Ich bitte Sie, das in dlesem Sinne zu bedenken. Das fithrt
mich auch dazu, Sie zu bitten, dem Antrag der Minderheit Da-
nioth zuzustimmen; dies aus der Sorge um die gewaltigen
Belastungen, die auf unseren Kanton Zug zukommen.

In Beriicksichtigung dieser Tatsache bitte ich Sie, diesem
Minderheitsantrag zuzustimmen.

Leuenberger Moritz, Bundesrat: Die Aufgabe, die sich der
Bundesrat vorgenommen hat, war es, das ganze Projekt zu
redimensionieren. Im Zuge der diesbeziiglichen Prifungen
ist die vorbereitende Arbeitsgruppe zum Schluss gekommen,
dass nur die Basistunnels, nicht aber die Zufahrtsstrecken
gebaut werden sollen. Das hat zunéchst einmal verkehrs-
technische Grinde. Wenn nur die Basistunnels gebaut wer-
den, so bringt das den entscheidenden und notwendigen und
mit der Neat auch angestrebten Zeitsprung, also einen Ge-
winn an Zeit, wahrend die gegenwartig bestehenden Zu-
fahrtsstrecken bis zum Zelthorizont 2015 geniigend Kapazi-
tat aufnehmen kdnnen. Aus diesen verkehrstechnischen
Granden wurde also zun&chst auf die friher einmal vorgese-
henen Zufahrtsstrecken verzichtet.

Ein anderer Grund bestand natdriich darin, dass die Zufahrts-
strecken insgesamt etwa 5 Miiliarden Franken, diejenigen,
um die es jetzt bei diesem Antrag geht, etwa 3,5 bis 4,5 Mil-
liarden Franken kosten. Bei dieser Gelegenheit missen Sie
beachten, dass auch bei der Variante Lotschberg auf die
neuen Zufahrtsstrecken verzichtet worden ist.

Die Summe von 3,5 bis 4,5 Miliiarden Franken wére nicht
finanziert, wenn Sle dem Antrag der Minderhelt Danioth zu-
stimmen. Der Kanton Tessin hat nun angeboten, 400 Mii-
lionen Franken, also mehr oder weniger den mit einer vor-
zeltigen instandstellung der Zufahrtsstrecken verbundenen
Zinsverlust, zu dbemehmen, und damit gezeigt, dass Ihm
das soviei wert wére.

Ich habe die Geschichte miterlebt: Als das Angebot kam, war
ich zun&chst sehr zufrieden. ich habe gedacht, das sei doch
wirklich eine L&sung. Als wir nachher miteinander darlber
diskutierten, steliten wir fest, dass die Problematik darin liegt,
dass der Bau der Zufahrtsstrecken nicht echt etappiert ist,
sondem dass zu einem spéteren Zeitpunkt die Réte Gber das
Kapital beschliessen missten. Und da das Kapltal nicht da
ist, kann auch der Zins nicht vorzeitig bezahit werden.
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Ich will diese Idee, die mir sehr imponiert hat, keinesfalls i&-
cherlich machen, aber wenn das Kapital nicht da Ist, dann
nitzt auch der Zins fiir die vorzeitige Inangriffnahme dieser
Zufahrtsstrecken nichts.

Beztiglich des Umweltschutzes und der Belastung der betrof-
fenen Gemeinden ist immerhin auch festzuhalten, dass dafiir
jetzt in der Vorlage fir 2 Milliarden Franken LArmschutz-
massnahmen vorgesehen sind. Dieser La&rmschutz kommt
allen zugute, nicht nur denjenigen Gemeinden, die nicht in
den Genuss dieser Zufahrtsstrecken kommen, wie sie im Be-
schiuss von 1891 vorgesehen waren. Bedenken Sie, dass es
auch andere Gemeinden im Lande gibt, die etwa sagen: Bel
uns geht die genau gleiche Strecke auch vorbei, nur haben
wir leider keinen Berg in der N&he; deshalb k&nnen wir kei-
nen Antrag stellen, man solle die Strecke in einen Tunnel ver-
legen. Sie sind durch die vorgesehenen integrativen L&rm-
schutzmassnahmen, beispielsweise mit larmarmem Rolfima-
terial, auf gleiche Art und Weise bedient.

Daher hat der Bundesrat die sofortige oder eine exakt termi-
nierte Inangriffnahme der Zufahrtsstrecken nicht vorgese-
hen, bloss sachplanerisch nimmt er sie in Aussicht. Es soll
spéter ein Beschluss des Parlamentes nétlg sein, um sie tat-
séchlich zu erstellen.

Abstimmung ~ Vote
Far den Antrag der Minderheit
Fir den Antrag der Mehrheit

19 Stimmen
15 Stimmen

Art. 23 Abs. 2bis ~ Art. 23 al. 2bis

Le président: Cet alinéa 2bis, selon le vote qui a eu lieu
préalablement a I'article 23 alinéa 2, est biffé. Les proposi-
tions individuelles y afférentes n'ont donc plus de raison
d'étre.

Angenommen geméss Antrag der Minderheit Il
Adopté seion ia proposition de la minorité I/

Art. 23 Abs. 1 Einleitung — Art. 23 al. 1 introduction

Loretan Wily (R, AG), Berichterstatter: Gem&ss dem
Wunsch des Prasidenten behandeln wir den ingress zu Arti-
kel 23 Absatz 1. Es geht um die Frage, ob die zweite Etappe
von «Bahn 2000», die relativ undefinlert ist, bis auf einen ir-
gendwann geplanten dritten Juradurchstich, ins Programm
aufgenommen werden bzw. im Programm bleiben soll.

Die Mehrheit der Kommission ist der Meinung, man solite die
Vorlage im infrastrukturbereich auf die erste Etappe be-
schrénken und die zweite Etappe nicht mehr mitfihren; das
wilrde das Paket um 5,9 Miiliarden Franken erleichtem.

Im Gbrigen habe ich bereits in meinem Eintretensvotum die
Problematik der Aufnahme der zweiten Etappe von «Bahn
2000» ins Programm umschrieben.

ich bitte Sie, hier endlich doch etwas zur Entlastung dieses
Multipaketes beizutragen, nachdem wir jetzt die Zufahris-
strecken auch noch eingepackt haben. Vorl&aufig habe ich ge-
schlossen,; ich behalte mir Je nach Verlauf der Diskussion vor,
das Wort nochmals zu veriangen.

Cavadini Jean (L, NE), porte-parole de la minorité: La ques-
tion qui se pose est une question d'ordre poiitique, et finale-
ment de transparence & I'égard du souverain qui sera appeié
a se prononcer.

Quel est I'enjeu de ia dispute qui nous oppose? ii s'agit de sa-
voir si 'on peut évacuer une partie du programme de «Rall
2000~ pour aliéger la facture finale qui sera présentée a
I'électeur. Une forte minorité de votre commission est du sen-
timent qu'il convient d’étre parfaitement transparent et de ne
pas scinder le projet «Rall 2000» en deux étapes qui, de
toute manidre, devront &tre réalisées et financées l'une et
l'autre.

Le jeu qui est proposé est ie suivant: n’'inscrivons dans le cré-
dit final, donc dans le plan de financement, que la premiére
partie de «Rail 2000»; évacuons ia seconde, ce qui nous per-
met de présenter un compte trés allégé.
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La minorité de votre commission est d’un avis contraire, pour
plusieurs ralsons: ]

1. La premiére partie de «Ralil 2000» est celle qui est de trés
loin la moins coliteuse — elle est inférleure a 3,5 milliards de
francs. Par conséquent, la deuxidme partie est de loin la plus
co(teuse.

2. Le psuple suisse s'est prononcé il y a maintenant onze ans
sur le projet de «Rail 2000» qui lui donnait & entendre qu'un
ensemble de dispositions étalent retenues, lul permettant de
bénéficier d'un réseau englobant la totalité de notre territoire.
Si vous divisez ce crédit en deux parties, vous revenez sur
une décision du peuple suisse qui a dit hautement et claire-
ment qu'il entendalit considérer la globalité de ce projet.

3. Dans la mesure ou le financement n'est pas assuré, nous
considérons qu'il est plus net, mais aussi plus honnéte de
dire: volla ¢ce que colite le projet que vous avez retenu, voila
ce qui est & notre disposition, voild ce que vous aurez a
payer.

Vouloir exclure de I'ensemble de la facture finale la totalité du
projet «Rail 2000» nous parait plus qu’'une habileté, une mal-
adresse. C'est pourquol, au nom de la minorité de fa commis-
slon, nous vous recommandons d’inclure dans P'intituié: «Rail
2000», et non pas simplement «Rall 2000», premi&re étape.
Il s'agit plus que d'une disposition cosmétique, il s'agit d'un
contrat que nous avons passé avec le peuple, et ce contrat,
nous entendons I'honorer.

Leuenberger Moritz, Bundesrat: Ich beantrage thnen, der
Minderheit zuzustimmen.
in einem Punkt sind sich Minderheit und Mehrheit einig, ndm-
lich darin, den Anschiuss der Ost- und der Westschweiz an
das européische Hochgeschwindigkeitsnetz zu beschlies-
sen. Was die Westschweiz angeht, so hat der Bundesrat das
selber auch vorgeschiagen. Das versteht sich also von
.selbst; hier hat es keine Differenzen.
Der Anschiuss der Ostschweiz wird dem Anschiuss der
Westschweiz gieichgesetzt. Auf der Finanzierungsseite je-
doch sind jetzt vorerst keine zuséatzlichen Mittel vorgesehen,
und aufgrund der heutigen Planung — das muss ich ehriich
sagen - sind soiche zusatzlichen Aktionen auch gar nicht
vorgesehen.
Was jetzt zur Diskussion steht, sind die Reisezeltverkiirzun-
gen von Zirich nach Stuttgart und Minchen um eine Stunde,
die der Bundesrat realisieren will, und die NeigezGge mit
punktuellen Streckenausbauten auf deutschem Territorium.
Dardiber haben wir heute morgen auch schon gesprochen.
Damit sind wir einverstanden.
Die Differenz besteht darin, ob die zwelite Etappe von «Bahn
2000» in den Bundesbeschiuss aufgenommen werden soll
oder nicht. Der Bundesrat beantragt thnen, zusammen mit
der Minderheit, sie aufzunehmen. Das urspringliche, vom
Volk angenommene Konzept «Bahn 2000» wurde von Bun-
desrat und Pariament etapplert, und eine Fortsetzung, also
die zweite Etappe, ist aus politischen Griinden vorgegeben.
Andemfalls geraten wir mit friheren Pariaments- und Volks-
beschliissen in einen Konfilkt. Die Planungen fiir die zweite
Etappe von «Bahn 2000» sind gemeinsam mit den SBB an-
gelaufen. Die Botschaft zu dieser Vorlage, die Sie hier bera-
ten, formuliert auf dieser Grundlage denkbare Schwerge-
wichte einer zwelten Etappe, wozu Herr B{ttiker heute mor-
gen um noch konkretere Angaben ersucht hat.
Es ist nicht mdglich, zum heutigen Zeitpunkt konkretere An-
gaben dariiber zu machen, welche Projekte und Fahrplanan-
gebote durch die zweite Etappe in zehn oder noch mehr Jah-
ren zu verwirklichen sind. Ein Verzicht auf die zweite Etappe
wirde dem offentilchen Verkehr eher Fesseln anlegen. Fir
kommende Investitionen wére keine gesicherte Finanzierung
vorhanden, und eine Ungleichbehandlung mit der Strasse
wirde erneut festgeschrieben.
Deshalb ersuche ich Sle, der Minderhelt zuzustimrmen.

Loretan Willy (R, AG), Berichterstatter: Entschuldigen Sie,
wenn ich jetzt im Namen der Kommissionsmehrhelt noch el-
nen Satz beifdge, nur um Ihnen die Gesamtsituation in Erin-
nerung zu rufen. Die Kommissionsmehrheit kimpft offenbar

Amtliches Bulletin der Bundesversammiung

mit dem Ricken zur Wand gegen Bundesrat und Minderhei-
ten, die sich zunehmend durchsetzen. Wenn Sie diesem
Antrag zustimmen, sind wir dann beim Finanzierungspro-
gramm geméss Seite 165 der deutschsprachigen Botschaft
auf ungeféhr 34 Milliarden Franken. Natirlich hat dartiber
das Volk nicht explizit zu entscheiden, aber die Zahl wird in
;ielr Abstimmungsvorlage stehen, sofem der Nationalrat uns
olgt.

lch m8chte lhnen das nochmals gesagt haben!

Abstimmung - Vote
Fiir den Antrag Minderheit
Fiir den Antrag Mehrheit

Plattner Gian-Reto (S, BS): Sie haben bis anhin aus der
Nordwestschweiz oder genauer gesagt aus Basel noch kein
Votum gehdrt, obwohl sonst alle Regionen dieses Landes
ihre interessen an der Eisenbahn hier kundgetan haben. Ich
mdchte das jetzt nachholen, und zwar im Sinne einer unge-
teliten Basler Standesstimme im Einverstandnis mit meinem
Kollegen Rhinow.

Ich will aber nun nicht auch noch etwas in diese Vorlage «hin-
einposten». Wir haben uns zwar Oberlegt, was wir noch wol-
len kdnnten, aber es ist uns gar nichts Vemiinftiges eingefal-
len — es sei denn einen Kopfbahnhof in Basel. Der verlangert
die Aufenthaltsdauer, und wenn Sie noch Konsumzwang far
die Passagiere einfiihren, kbnnte man dann den Wirtschafts-
standort in Basel noch etwas stérken!

Bleiben wir emst. Bei uns fiihrt die Neat ohnehin durch. in-
sofern hatten wir zu dieser Diskussion nicht viel beizutra-
gen. Zwar wird sie auch bel uns infrastrukturkosten verursa-
chen, insbesondere beim Rheiniibergang fiir die Eisenbahn-
bricke und auch bel den Verbindungsgeleisen. Aber ich
glaube, das alles Ist nicht so wichtig, dass man es hier er-
wéhnen miisste.

Eines jedoch ist uns Baslem ein Anliegen, und ich denke, es
milsste ebenfalls ein Anilegen der {brigen deutschen
Schweiz seln. Es ist auch ein Anliegen, das in Artikel 7 des
bisherigen Alpenstransitbeschlusses schon genannt ist, der
jetzt ja nicht abgedndert wird. ich méchte darauf hinwelsen,
dass dieses Anliegen nattriich aufrechterhaiten bieibt, auch
wenn es jetzt im «Krleg» zwischen Lbtschberg und Gotthard
etwas untergegangen ist. Das ist die Frage des TGV-An-
schlusses von Basel aus nach Paris. Die Ostschweiz wird na-
tarlich dber Basel und einen TGV Rhin—Rhone viel besser an
Parls angeschlossen, als wenn sie sich iiber Bern-Frasne
oder gar Ober Genf-Méacon anschiiessen misste. Ich ver-
stehe den Satz vom Anschiuss der Ostschweiz, des Wirt-
schaftsraums Zirich, an das européische Hochgeschwindig-
keltsnetz eben so, dass damit auch die Verbindung an das
franzdsische TGV-Netz gemeint ist, und das kann wohl far
den grdssten Tell der deutschen Schweiz beim Bau der TGV-
Linie Rhin—Rhone sogar bis Bem hinunter eigentlich nur Gber
Basel passleren.

Nun kostet das aut Schweizer Gebiet nicht viel Geld, und es
hat keinen grossen Sinn in diesen Finanzierungsbeschluss
auch noch irgendweiche Worte {iber das TGV-Tor Basel ein-
2ufigen. ich erwarte aber, dass dann im Nationairat, wo auch
eln Basler In der Kommisslon fir Verkehr und Femmeldewe-
sen vertreten sein wird, die Diskussion iiber die relativen Me-
riten der verschiedenen TGV-Anschlisse noch einmal ge-
fahrt wird.

Dieses Thema kann Ich jetzt um so eher an den Nationairat
abgeben, als ich giaube, dass dieses Kind, das der Standerat
heute geboren hat, eigentlich nur die Wiedergeburt eines
Kindes Ist, das er schon einmal geboren hat und das sich
mittlerweile als totgeborener Wechselbalg herausgestelit hat.
Also glaube ich, dass der Nationalrat nun den Auftrag hat,
das, was wir heute hier — ich méchte fast sagen — verbrochen
haben, dann wieder irgendwie zu richten. Ich glaube nicht an
den Beschluss, den wir heute gefasst haben, denn er Ist
schon einmal als unmdglich befunden worden.

Ich bitte den Bundesrat, In diesem Rahmen den TGV-An-
schluss Basel nicht zu vergessen. Es hat mich sehr gewun-
dert, dass man jetzt von TGV-Anschlissen via Frasne—

!
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Vallorbe oder Frasne—Val de Travers redet, also praktisch
schon ein weiteres Loch ins Auge fasst, indem man dann den
Jura in der Mitte noch einmal durchstossen misste. Das
kann wohl nicht eine sinnvolle mittell&ndische Verkehrspolitik
sein.

Ich bitte den Bundesrat, daran zu denken, dass im Alpentran-
sitbeschluss vom 4. Oktober 1991 die beiden TGV-Tore Ba-
sel und Genf genannt sind und dass mit den Franzosen, auf
denen die Hauptlast der Realisierung dieser TGV-Verbin-
dung liegt, in diesem Sinne verhandelt werden solite. Antrége
machte ich aber keine stellen.

Bisig Hans (R, SZ): Die Situation ist unmdglich geworden,
und ich bitte alle, jetzt thre Forderungen zu plazieren. Wir ha-
ben jetzt alles, aber auch alles hineingebracht, was hineinzu-
bringen ist. Wir haben die Zufahrtslinien beschlossen. Wir
haben «Bahn 2000» beschlossen. Der Bundesrat weiss gar
nicht mehr, was er noch alles bauen soll.

Zufahrtslinien und «Bahn 2000~ sind fGr mich weitgehend
dasselbe, well eine Uberlagerung vorhanden ist. ich sage lh-
nen nur am Beispiel des Kantons Schwyz, was Sie jetzt alles
beschlossen haben. Vermutlich wissen Sie es gar nicht,
darum muss ich es sagen. Sie haben jetzt beschlossen, im
Kanton Schwyz, auf dieser relativ kurzen Strecke, einen Ur-
mibergtunnel zu bauen; sie haben, wenn ich die Neat-Vor-
lage 1992 oder 1991 nehme, beschlossen, den Feldembo-
den, das ist der Talboden bei Schwyz, zu unterqueren, zu un-
tertunneln, mit allen Schwierigkeiten, die damit verbunden
sind; und Sie haben einen Axentunnel beschlossen; das alles
nur auf dem Gebiet des Kantons Schwyz. Ich glaube nicht,
dass Sie sich dessen bewusst sind.

Von den 7,5 Milliarden Franken der ersten Etappe von «Bahn
2000» sind rund 7 Milliarden fir den Raum Bem-West-
schweiz reserviert, rund 500 Millionen Franken dirfte das zu-
sétzliche Geleise Zlrich-Thalwil kosten. Das gehdrt eigent-
lich zur Neat und nicht zur «Bahn 2000=». Jetzt kommt die
Ostschweiz zum Zug und stellt zu Recht ihre Forderungen im
Rahmen der zweiten Etappe. Basel hat jetzt eben — auch zu
Recht — gesagt: Jetzt kommen die Forderungen.

Ich bitte Sie, legen Sie die Forderungen jetzt auf den Tisch,
denn diese Vorlage kann so niemals durchgehen.

Art. 23 Abs. 1Bst.a—-Art. 23 al. 1let. a

Loretan Willy (R, AG), Berichterstatter: Wir haben hier aus-
nahmsweise keine Minderheit. Ich weiss allerdings nicht, ob
der Bundesrat diese Formulierung akzeptieren wird oder
nicht. Ich glaube }a, dann kann ich mich sehr kurz fassen. Im-
merhin mbchte ich noch begriinden, warum geméss Kom-
mission das Wort «hdchstens» in Artikel23 Absatz 1
Buchstabe a hineingekommen ist. Wir haben damit signali-
sieren wollen, dass der Bundesrat mit seiner Kompetenz, die
ihm mit der Kann-Formullerung im Ingress zu Artikel 23
Absatz 1 zugesprochen wird, vorsichtig umgehen sollte, die
Maglichkeiten also nicht partout ausschdpfen solite. Wenn
Sie den Antriagen der Mehrheit zugestimmt hétten — was Sie
ja mit sogar Gberschiessendem Erfolg nicht getan haben:
statt 30 bzw. 23 Milliarden haben wir jetzt rund 34 Milliarden
Franken totales Investitionsvolumen —, dann hétten rund 6
bis 7 Rappen Mineraldlsteuerzuschlag Gber die ganze Lauf-
zelt des Bundesbeschlusses, also bis 2017 plus maximal finf
Jahre, geniigt. Wir hdtten dann immer noch einen theoreti-
schen Finanzierungsberschuss von rund 2,46 Milliarden
Franken gehabt, gerechnet {iber die ganze Geltungsdauer
des Bundesbeschiusses. im {ibrigen ist diese Benzinpreiser-
hdhung, der «Benzinzehner», auf maximal diese 10 Rappen
beschrankt. Das ist tragbar und belastet den durchschnittli-
chen Autofahrer mit rund 100 Franken pro Jahr. Ob er aller-
dings je gebraucht werden wird, das steht laut Herm Bisig of-
fenbar in den Stemen geschrieben. .

ich beantrage ihnen Zustimmung, offenbar in Ubersinstim-
mung mit dem Bundesrat.

Angenommen gemdss Antrag der Kommission
Adopté selon la proposition de la commission

!

Art. 23 Abs. 1Bst. b—Art. 23 al. 1let. b

Loretan Wily (R, AG), Berichterstatter: Ich muss zum
Buchstaben b eine kleine Einleitung machen: Unbestritten ist
die Ergénzung «bis zur Inkraftsetzung der leistungsabhéngi-
gen Schwerverkehrsabgabe». Sowohl die Kommissions-
mehrheit als auch die Minderheit Schille wollen dokumentie-
ren, dass die pauschale (PSVA) und die leistungsabhéngige
Schwerverkehrsabgabe (LSVA) nie parallel, gleichzeitig er-
hoben werden sollen. Die LSVA wird die PSVA ablésen. Die
PSVA glit nur bis zum Inkrafttreten der wesentlich «geschei-
teren» und eintréglicheren LSVA.

Die Kommissionsmehrhelt méchte die PSVA fiir die kurze
Ubergangszeit — wenn wir davon ausgehen, dass die LSVA
im Jahre 2001 in Kraft treten kann — nicht noch verdoppeln,
sondem sie unverindert lassen. Sie méchte allerdings den
vollen Ertrag zugunsten der Infrastrukturprojekte im offentli-
chen Schienenverkehr verwenden.

Gegen eine Verdoppelung sprechen auch noch materielle
Grinde: Die PSVA wird nicht abhéngig von den gefahrenen
Kilometem erhoben. Sie trifft den lokalen Vertellverkehr stér-
ker als den Glterverkehr Gber lange Strecken, well die Ab-
gabe eben pauschal ist. Sie ist als Lenkungsabgabe fiir die
Umlagerung des Femverkehrs auf die Schiene daher nur be-
dingt geeignet. Wir kdnnen hier auf seiten des inldndischen
Transportgewerbes zudem einiges an Widerstdnden ab-
bauen, wenn wir diese grobschidchtige PSVA nicht noch ver-
doppelin.

Sofem die LSVA rechtzeltig, eben etwa im Jahre 2001, ein-
gefiihrt sein wird, wird die Ertragsdifferenz zwischen einfa-
cher und doppeiter PSVA nicht gross ins Gewicht fallen. Soll-
ten sich Verzégerungen ergeben, betriige die Differenz zwi-
schen der einfachen PSVA (= 180 Millionen Franken) und
der halben LSVA (= 350 Millionen Franken) 170 Millionen
Franken. Diese dirfte allerdings auf der Zeitachse dann je
langer je mehr ins Gewicht fallen, wenn die LSVA erst nach
2001 kommen wiirde.

Obschon die Situatlon nach Ihren Beschlissen zu Absatz 2
punkto Finanzierungsméglichkeiten etwas eng geworden ist,
bitte ich Sie im Namen der Kommissionsmehrheit — Herr
Schile lacht berelts, er wird ja gleich seinen Minderheitsan-
trag begrinden —, dem Antrag der Mehrheit zuzustimmen.
Vlelleicht ergibt sich dann Giber die Finanzierungsquellen ein
gewisser Druck zu einer rationellen und kostensparenden
Ausfithrung des «Muitipacks» geméss Absatz 2.

Schiile Kurt (R, SH), Sprecher der Minderheit: AnknGpfend
an die Schlussbemerkung von Kollege Loretan, wiirde ich sa-
gen, dass man bei Buchstabe a wahrscheinlich das Wort
«hdchstens» durch «mindestens» hétte ersetzen missen -
der Bundesrat soll den Benzinzoll um mindestens 10 Rappen
erhdhen —, damit er das Ganze trotz der Beschlisse, die Sle
heute gefasst haben, ins Gleichgewicht bringen kann.

Ich habe den Bundesrat, was die Finanzierung betrifft, aus el-
ner finanzpolitischen Grundsatztreue heraus auf der ganzen
Linie unterstiitzt, und Ich habe in der Kommission erreicht,
dass wir die pauschale Schwerverkehrsabgabe verldngemn,
bis sie durch die leistungsabhéngige Schwerverkehrsabgabe
abgeldst wird. Sle wissen ja, die pauschale Abgabe ist in der
Verfassung auf das Jahr 2004 befristet. Da kdnnte es mit der
Abldsung durch die lelstungsabhéngige Schwerverkehrsab-
gabe knapp werden, da diese frihestens auf das Jahr 2001
programmiert ist. Dann drfte wirklich nichts passieren mit
dem Fahrieistungsmesser, mit der Beschlussfassung in den
eidgendssischen Réten und mit der Hirde der Volksabstim-
mung. Aus dieser Grundsatztreue heraus befinde ich mich
dberall bel den Kommissionsminderheiten, welil ich uber-
zeugt bin, dass nur eine voll finanzierte Neat Gberhaupt eine
Chance hat, die Hirde der Volksabstimmung zu nehmen.
Eine Chance hat melnes Erachtens aber auch nur eine be-
darfsgerechte und damit etapplerte Neat. Diesen Pfad haben
Sie verlassen.

Persbnlich fiihle ich mich angesichts des aktueilen Stands
der Dinge nicht mehr auf diese Vorlage verpftichtet, und mein
Minderheitsantrag hat fir mich den Charakter eines votbe-
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haltenen Entschiusses, dass das Parlament im Verlaufe der
Beratungen der Difterenzbereinigung dem Ganzen nochmals
eine Wende gibt.

Aber mein Anliegen ist es wirklich, die Schwerverkehrsab-
gabe nun In die Finanzierung des &ffentlichen Verkehrs ein-
zubinden, und diese Finanzierung soll mit Blick auf alle be-
vorstehenden Eisenbahngrossprojekte genigend hoch do-
tlert sein. Vorderhand geht es um eine Kompetenznorm an
den Bundesrat, und der Bundesrat wird diese Kompetenz be-
stimmt nutzen. Die Schwerverkehrsabgabe ist das geeignete
Mittel im Sinne von flankierenden Massnahmen, um dle Ver-
lagerung des Transitverkehrs auf die Schiene zu erwirken
oder notfalls zu erzwingen. Darum gehdrt diese Schwerver-
kehrsabgabe auch zwingend zu diesem Konzept; sonst funk-
tionlert das ganze Konzept nicht.

Beim «Benzinzehner», den Sie soeben beschlossen haben,
ist der Zusammenhang zur Neat viel weniger stark. Der
«Benzinzehner» wird flaichendeckend im ganzen Land erho-
ben, vor allem beim Binnenverkehr; ob das auch beim Tran-
sitverkehr der Fall sein wird, héngt sehr stark vom konkreten
Prelsgefélle zwischen der Schweiz und dem Ausland ab. Sie
wissen, dass der Spielraum beim Dlesel nicht sehr gross ist.
Dieser «Benzinzehner» wird ganz erheblich zur Finanzierung
.der Neat beitragen missen, das ist nachmals eine Leistung
der Inlander an dieses Projekt.

Mein Antrag will nun, dass die pauschale Schwerverkehrsab-
gabe verdoppelt werden kann, und das wére vor allem dann
wichtlg, wenn sich die Einfihrung der leistungsabhangigen
Schwerverkehrsabgabe verzégem wiirde, wenn sie nicht ter-
mingerecht auf das Jahr 2001 realisiert werden k&nnte. Die
pauschale Schwerverkehrsabgabe wiirde dann einen Ertrag
von 360 Millionen gegeniiber jetzt 180 Millionen Franken
bringen. Das wére In etwa gleich viel wie der héiftige Ertrag
der kinftigen leistungsabhéngigen Schwerverkehrsabgabe,
die die Kommission fiir die Finanzlerung der Neat einsetzen
will. Im Vergleich dazu bringt der «Benzinzehner» 600 Miilio-
nen Franken im Jahr, also rund das Doppsite.

Mein Antrag hat seit den Kommissionsberatungen einen
Wande! durchgemacht: Urspriinglich habe ich ihn in der
Kommission gestelit, weii ich den Bundesrat bel seiner Be-
griindung behaften wolite. Ich wollte den Beschiuss mit der
bundesrétlichen BegrGindung in Ubereinstimmung bringen.
Der Bundesrat hat in der Botschaft geschrieben, dass diese
pauschale Schwerverkehrsabgabe fiir die Finanzlerung der
Eisenbahngrossprojekte umgewidmet und verdoppelt wer-
den soiie, aber im Entwurf fordert er, dass er diese Abgabe-
stitze «um hdchstens das Doppeite erhdhen» kdnne. Er hat
slch aiso die Kompetenz zu einer Verdreifachung geben woi-
ien, und ich wolite den Bundesrat auf seine «Deklamation»
2urickbinden,

Wir brauchen diese Finanzierungsqueile zugunsten des 6f-
fentiichen Verkehrs, und ich bitte Sie, dem Antrag der Min-
derheit zuzustimmen. Sie haben nun die Netzvarlante be-
schlossen, Sie haben das Konzept um die Zufahrtslinien er-
génzt; nun bleiben Sie zumindest hier konsequent, und ma-
chen Sie nicht noch ein zusétzliches Loch, ein Loch in die
Bundeskassel

Spoerry Vreni (R, ZH): Ich habe eine Frage: Ich habe heute
morgen meiner Befiirchtung Ausdruck gegeben, dass diese
zweite Neat-Vorlage in einem Debakel enden kdnnte. Ich
habe mir allerdings nicht vorgestelit, dass dies wenige Stun-
den spéter bereits vollendete Tatsache sein wiirde.

Wir sind mit zwel Zlelsetzungen in diese Debatte eingestie-
gen:

1. Die erkiéirte Zielsetzung war es, die Voriage von 1992 in ir-
gendeiner Form zu etappleren, entweder eine Linienfihrung
vorzuziehen oder die Version des Bundesrates zu wébhien; je-
denfalls solite aber eine Etappierung beschlossen werden.
Wir haben keine Etapplerung beschiossen, sondemn einen
Voliausbau, der offensichtlich noch fast weiter geht ais die er-
ste Vorlage, Gber die vor vier Jahren abgestimmt wurde.

2. Zweite Zielsetzung: Die Neat sel solide zu finanzieren, und
die Finanzierung der Neat sei sicherzustelien. Der Antrag der
Kommissionsmehrheit hat dieses Ziel auf einer Basis von
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21 Milliarden Franken offensichtlich erreicht. Ich lasse mir
jetzt von den Kommissionsmitgliedem sagen, dass wir in der
Zwischenzeit einen Betrag von etwa 34 Milliarden Franken
bewilligt haben.

Aus diesem Grunde ist das Finanzierungskonzept in keiner
Art und Weise mehr kompatibel mit dem, was wir beschlos-
sen haben. Da muss ich sagen, das kénnen wir doch so nicht
verabschieden. Wenn Sie schon die gleiche Vorlage noch-
mals vorlegen wollen, wogegen ich mich vehement ausspre-
chen werde, missen Sie aber bitte auch sagen, was es ko-
stet und wie Sie diese 75 Prozent in dieser neugestalteten
Neat finanzieren wollen. Sonst machen Sie auch im zweiten
Punkt noch einen Fehler, der, wie ich meine, unseres Rates
nicht wardig ist.

Loretan Willy (R, AG), Berichterstatter: Tatséchlich: «Difficile
est satiram non scribere» bzw. «dicere». Wir sind nun tat-
séchlich in einer komischen Situation: zuerst die Euphorie
und jetzt der Katzenjammer. Das ist flir den Sténderat nicht
gerade eine Auszeichnung. Aber, Frau Spoerry, Sie haben
jetzt zwel Varianten. lch bin nicht legitimiert, Antrige der
Kommissionsmehrheit zurlickzuziehen. Machen Sie doch,
was Sie fir gut befinden. (Heiterkeit)

Frick Bruno (C, SZ): Wir erleben keine Stemstunde des
Sténderates. Ich habe bis jetzt geschwiegen, obwohl mein
Kanton Schwyz von der Neat stark betroffen ist. Ich habe aus
zwei Grinden geschwiegen:

Zum ersten wusste ich, dass mein Kollege Bisig in der Kom-
mission und jetzt im Plenum kompetent unsere Anliegen ein-
bringen wirde. Ich wusste auch, dass er— das ist auch meine
Ansicht - fiir uns keine Zusatzforderungen stellt.

Zum zweiten hatte ich den festen Willen, die Neat zu retten,
némlich erstens die Ziele einer Etappierung zu verwirklichen
und zweitens die Kosten zu senken. Beides ist nicht gelun-
gen. Frau Spoerry hat die Zahlen, die auch uns genannt wur-
den, im Rat genannt. Wir sind heute finanziell viel weiter ge-
gangen als jemals vorher.

Was haben wir nun beschlossen? ich muss es rekapituiieren.
Wir haben das ganze Netz, obwohl dafiir verkehrspolitisch
kein Bedarf besteht. Wir haben alien Luxus eingebaut: die Fi-
nanzlerung der zweiten Etappe von «Bahn 2000», und far
alle Zutahrtsstrecken den Voiiausbau. Aber wir haben das
Geld nicht. Wir tun, als hédtten wir volle Sdcke; aber unsere
Taschen sind leer, und die Finanzierung, die noch zur Dis-
kussion steht, reicht nicht. Wir sind auf die einfachste alier
mdogiichen Lésungen ausgewichen: Der Autofahrer soll be-
zahien.

Im Volk wird niemand begrelfen, was wir heute getan haben.
Ich méchte nicht belehren; es steht mir fern, meine Kollegen
zurechtzuweisen. Aber was wir jetzt hier noch haben, Ist
nichts Tragtahiges. Es ist kaum eine Grundiage fiir den Na-
tionairat.

Ich habe fiir mich zwei Mdgiichkelten: Wir kénnen die Sache
in der Schlussabstimmung scheitern lassen. Dazu habe ich
alle Lust; notgedrungen ist es fir mich fast die einzige L&-
sung. Wir haben ndmlich die Fiihrungsaufgabe nicht wahrge-
nommen. Ich habe in allen Punkten der Kommissionsmehr-
heit zugestimmt — auch dort, wo es mir fast gegen den Strich
ging —, well ich sah: Das ist eine tragfdhige L&sung, die ver-
antwortbar ist.

Aber auch der Bundesrat hat seine Fllhrungsaufgabe nicht
wahrgenommen. Unser Rat hat die Flhrungsaufgabe nicht
wahrgenommen. ich sehe, dass es fir einen ganzen Rat
schwer ist, die Fiihrung zu dbernehmen, wenn der Bundesrat
nicht fdhrt,

Die eine Mdglichkeit ist, das Ganze zu beerdigen und in der
Gesamtabstimmung scheitem zu lassen. Ich méchte aber
weitermachen und hoffe, das sel ein heilsamer Schock.

ich stelle daher, gestiitzt auf Artikel 61 unseres Ratsregle-
mentes, den Antrag, die ganze Vorlage an die Kommission
zurlickzuweisen. Dann kann nochmalis daran gearbeitet wer-
den. Offenbar war die «Garungszeit» etwas kurz. in der
Rickweisung sehe ich die bessere Lésung, und zwar in der
Rickweisung mit zwel Auflagen: Erstens Ist eine Etapplerung
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nach Maglichkeit anzustreben, und zweitens sind die Kosten
zu senken. Eine andere L&sung haben wir nicht mehr.

Was jetzt herauskommt, ist jedenfalls nichts, was in der Of-
fentlichkeit tragfahig wére, und es Ist auch keine Grundlage
fiir den Zweitrat.

Danioth Hans (C, UR): Sie verstehen, dass ich das ganz
anders sehe als meine geschétzten Kollegen aus dem Kan-
ton Schwyz. ich meine, die Entscheide, die wir jetzt getrof-
fen haben, sind teilweise zwar knappe, teilweise aber ganz
klare Entscheidungen dieses Parlamentes, das in Kenntnis
aller Zusammenhange entschieden hat. Wir kénnen eben
nicht bei Null beginnen. Aber wenn wir jetzt aussteigen und
giamlt in Panik geraten, leisten wir der Sache einen Béaren-
enst. '
ich mbchte Sie bitten, diesen Antrag abzulehnen, und
mdchte auch darauf hinweisen, dass es durchaus L&sungen
gibt. Ich verweise darauf, dass die Mehrheit unserer Kommis-
sion bel der pauschalen Schwerverkehrsabgabe (PSVA)
deswegen keine Verdoppelung vorgesehen hat, weli erstens
das einheimische Gewerbe, das die Feinverteilung zu besor-
gen hat, betroffen wiirde, weil die Fixkosten hdher wiirden,
und weil zweitens die PSVA zwischen 175 und 180 Millionen
Franken einbringt, wéhrend bei der leistungsabhidngigen
Schwerverkehrsabgabe (LSVA) das Geld anders sprudelt;
hier rechnet man mit 600 Miilionen Franken.
Ich persénlich kdnnte mich zu einer Kompromisshaltung
durchringen, indem ich bei Buchstabe b vorschlagen wiirde,
der Kommisslonsmehrheit zu folgen, diese Verdoppelung
also nicht vorzunehmen, hingegen bei der LSVA bel Buch-
stabe c die «zwei Drittel des Ertrags» doch «hintiberzuneh-
men», um damit auch ein gewlisses ausgewogenes Gleich-
gewicht zu erreichen und ein Signal gegenidber dem Trans-
portgewerbe zu setzen.
Weiter hat unsere Kommission beschlossen, Absatz 3 zu &n-
dern, in dem Sinne, dass die Dauer der Sonderfinanzierung
durch Bundesbeschluss um finf Jahre erstreckt werden
kann. Gerade hier sehen wir eine Maglichkeit, diesem gestie-
genen Volumen Rechnung zu tragen.
Ich meine, es besteht absolut kein Grund, die Flinte ins Korn
zu werfen.

Loretan Willy (R, AG), Berichterstatter: Sie gestatten dem
Kommissionsprésidenten auch noch ein Wort: ich habe na-
tarlich Verstandnis far diesen zweiten Versuch eines Befrei-
ungsschlages, nach dem Nichteintretensantrag Schoch.
Wenn Sie eine Riickweisung beschliessen und deshalb dem
Antrag Frick folgen woilen, so weisen Sie die Vorlage doch
an den Bundesrat und nicht an die Kommission zurick! Wir
haben uns redlich abgemiiht. Herr Frick hat uns eine mehr-
heitsféhige Ldsung attestiert. Wir haben sie wohl unter gros-
sem Zeitdruck, aber nicht Gberhastet, fiir die gestrige und
heutige Behandiung hier im Plenum vorbereitet.

ich stelle also den Antrag— und ich frage Koliege Frick, ob er
sich nicht damit einverstanden erkldren kdnnte —: Wenn er an
seinem Antrag festhélt, dann soil er Riickweisung an den
Bundesrat verlangen. Dann muss der Bundesrat nach mei-
ner Meinung endlich den Mut aufbringen, uns einen einzigen
Alpendurchstich mit Zufahrtsstrecken vorzuschlagen — und
Punkt! Der ganze Rest muss dann anderweitig zusammen-
gebastelt werden. Wir kdnnen das natiiriich dem Nationalrat
Oberlassen, mit oder ohne Zustimmung zum Bundesbe-
schluss A in der Gesamtabstimmung. Gegenliber der Vari-
ante «Ablehnung von Bundesbeschluss A in der Gesamtab-
stimmung» wirde ich aber eine Rickweisung bevorzugen.
In diesem Sinne spiele ich den Ball wiederum Kollege Frick
2u.,

Le président: Je voudrais tout de méme attirer votre atten-
tion sur une possibiiité qui est celie de terminer i'examen de
cet arrété et de procéder au vote sur I'ensemble. Si le vote
sur 'ensemble devait étre négatif, c’est tout simplement le
constat que nous ne sommes pas d'accord avec ce qui a été
décidé aujourd’hul, et le projet va de toute fagon au Conseil
national qui reprend I'examen.

2

Je vous prie de prendre en compte cette possiblilité dans la
discussion; mais la discussion continue.

Schmid Carlo (C, Al): ich begreife Herrn Frick. Auf der ande-
ren Seite muss ich ihnen sagen: Es Ist heute etwas gar viel
von Wiirde des Rates, von Flihrungsaufgaben, von Stemstun-
den und von solchen Dingen die Rede gewesen, von Dingen,
die an sich véllig sachfremd sind. Wir sind doch keine «Fiih-
rungsveranstaitung»! Wir haben keine besondere Wirde zu
verteidigen. Wir haben hier eine Vorlage zu beraten, und diese
Voriage ist nun halt in Gottes Namen kontrovers; ein Verhait-
nis von 23 zu 22 Stimmen, das gibt es auch hier. Regen Sie
sich doch nicht auf! Das ist doch Politik! ich rege mich auch
nicht auf. (Helterkeit) ich verstehe die Reaktion von Herm
Frick nur als Ausdruck einer bestimmten Ratiosigkeit.

Herr Frick, es gibt noch einen Zweitrat. Dieser Zweitrat hat
alle Zeit, das, was wir ihm Gbertragen, in aller Ruhe und mit
Besonnenheit noch einmal anzuschauen. ich denke nicht —
und stimme da Herm Danioth zu —, dass man die Ubung hier
Jetzt abbrechen muss, wenn es nicht unbedingt notwendig
ist. ich bin also dagegen, dass man dem Rickweisungsan-
trag Frick zustimmt.

ich bitte Herm Frick aber, dass er seinen Riickweisungsan-
trag auf alle Félie nicht jetzt «durchpocht», sondem uns die
Gelegenheit gibt, die Vorlage durchzuberaten. Dann kann er
von mir aus seinen Antrag wieder steilen. Eine Rickweisung
wiirde bedeuten, dass wir etwa 15 Stunden lang fiir die Katz
gearbeitet hidtten. Das wére schade!

Rhinow René (R, BL): ich habe mir auch vorgenommen,
mich in dieser Debatte nicht zu meiden, aber jetzt ist mir
doch, wie Herrn Frick, der Kragen geplatzt. So geht es doch
nicht! Und zwar nicht, weil wir mit knappen Mehrheiten ent-
schieden haben. Das ist normai, damit mlssen wir leben.
Aber wir haben Stlck far Stlick etwas beschlossen, hinter
dem jetzt niemand mehr steht. Und wir kBnnen doch nicht et-
was verabschieden, in der Meinung, die anderen wiirden es
dann richten, wir seien dazu nicht in der Lage. Herr Schmid
Carlo: Das hat etwas mit der Wiirde des Rates zu tun, und
deshalb unterstiitze ich den Antrag Frick. Unsere Kommis-
sion soll aufgrund der gewaiteten Diskussion die angenom-
menen Antréige nochmals beraten und uns einen konzisen,
finanzierbaren und mehrheitst&higen Antrag steilen. Wir soli-
ten uns hiten, in diesem Rat ein zweites Mal nach dem glei-
chen Muster zu verfahren. Deshaib unterstitze ich diesen
Ruckweisungsantrag. Wir missen nochmals tber die Bi-
cher, im interesse unserer Giaubwirdigkeit. Wir kdnnen uns
dieser Aufgabe nicht einfach entiedigen, indem wir den
Zweitrat dafir einsetzen, und wir kdnnen auch nicht einfach
nein sagen, well wir dann unsere Aufgabe tberhaupt nicht
gelbst haben. Dies wére ein Eingestandnis, dass wir gar nicht
in der Lage dazu sind. Dies ist nicht nur keine Stemnstunde,
es ist fGr mich ein Trauertag.

ich bitte Sie: Geben wir uns nochmais eine Chance, unsere
Arbeit besser zu tun.

Loretan Willy (R, AG), Berichterstatter: Was bleibt uns im
Bundesbeschluss A noch zu beraten? Es bleiben uns der
Entscheid aber die PSVA und dann die Diskussion und der
Entscheid @iber die LSVA, die aber vomn Ertrag her nicht ge-
niigen wird, um das Programm, das jetzt beschlossen ist, in-
nerhalb der in Absatz 3 genannten Frist zu finanzieren. Es
bleibt uns sodann die Diskussion Gber die L&sung mit dem
«unechten Fonds». Bei der Finanzierung stehen wir nun an.
Die Frage des Fonds Ist bereits sekundir geworden. Beim
Bundesbeschiuss B oder Bundesbeschiuss 2, wle er neuer-
dings helsst, hangt natirlich sehr viei von der Ausgestaitung
des Bundesbeschlusses A bzw. des Bundesbeschiusses 1
ab. Da sind wir erst recht auf schwankendem Boden.
Deshalb glaube ich, dass der Entschluss und der Befehi jetzt
failen mlissen: Halt, marsch, zuriick! Herr Frick ist allerdings
der Meinung — er hat mir das vorhin zugefiiistert -, die Kom-
mission sei so «gut» gewesen, dass sie, und nicht der Bun-
desrat, das Werk noch einmal in der Hobelbank einspannen
misse.

Bullaetin officle! de FAssemblée fédérale
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Ich méchte Sie bitten, einmal grundsétzlich Gber Rickwel-
'sung abzustimmen und danach zu entschelden, ob Rickwel-
sung an den Bundesrat oder Riickweisung an die Kommis-
sion, wobel man letzteres auch in einer Eventualabstimmung
voraus entscheiden lassen kann.

ich machte In dlesem Sinne den Antrag stellen, dass in einer
Eventualabstimmung Jetzt zunéchst Gber Ridckwelsung an
die Kommission oder Riickweisung an den Bundesrat ent-
schieden wird und dass dann in einer Hauptabstimmung Gber
den Ordnungsantrag Frick Ober Rickweisung ja oder neln
abgestimmt wird. ich telle auch die Meinung von Kollege Rhi-
now, dass wir jetzt iber Rickweisung abstimmen soliten.

Gemperli Paul {(C, SG): Ich bedaure an sich, dass ich ge-
stem etwas unterlassen habe. Ich bin mit einem sehr
schlechten Geftihl in diese Debatte eingestiegen. Ich habe
mir, als wir gestem mit der Debatte begonnen haben, iber-
legt, ob ich nicht den Antrag stellen solle, die ganze Angele-
genheit zu verschieben.

Sle missen sich einfach noch einmal Giberlegen, wile das Ge-
schaft auf uns zugekommen ist. Am Freitag vor der Session
hat die Kommission das Geschéft der Presse vorgestelit. Wir
haben die Fahne am Freitag der ersten Woche erhalten. Wir
konnten noch knapp das, was in der Fahne steht, mit der ur-
springlichen Botschaft des Bundesrates vergleichen. Es war
kein Bericht der Kommission vorhanden, der die Abweichun-
gen zur bundesrétlichen Botschaft im Detail dargelegt hétte.
Es war nichts vorhanden, das die Auswirkungen im einzel-
nen, auch im finanzielien Bereich, aufgezeigt hatte. Man
hatte zwar eine Botschaft des Bundesrates; diese Botschaft
enthlelt gewisse Zahlen; aber man konnte nicht mit Bezug auf
Einzelheiten im neuen Vorschlag genaue Rickschlisse zie-
hen.

Dann geschieht eben das, was geschehen musste: Man ent-
scheldet im Rat und welss nicht genau, was man entscheidet.
Beim Entscheld wegen den Zufahrtsstrecken beispielsweise
waren wir nicht im Detail dariiber im Bild, welche finanziellen
Auswirkungen das im einzelnen hat. Das konnte man nicht
aus dieser Botschaft herauslesen. Das waren die Probleme,
vor denen wir standen.

Es darf nicht mehr passieren, dass man in eine Verhandlung
steigt, ohne genau zu wissen, wie diese Konsequenzen aus-
sehen. Jetzt stehen wir vor der Frage: Rickwelsung oder
nicht? Wir haben schon sehr lange diskutlert. Iich schliesse
mich grundsétzlich der Meinung von Herr Schmid Carlo an.
Wir haben uns fiir die Netzvarante entschieden. Wir haben
auch den Ausbau der Zufahrtsstrecken beschlossen. Das
wird dle Konsequenz haben, dass der Zweltrat nochmals al-
les genaustens Gberprift und die finanziellen Konsequenzen
auflistet. Das wird man nachher tun. Vielleicht entscheidet
dann der Zweitrat anders, aber wenn er gleich entscheidet,
weiss er Immerhin zum voraus, wie die Diskrepanz zwischen
seinen Entscheiden und dem, was finanziell an Mitteln zur
Verfiigung steht, aussieht. Und dann kann das allenfalls wie-
der korrigiert werden.

ich wiirde jetzt diesen Beschiuss iiber die Finanzierung zu
Ende beraten. Der Grundsatzentscheld, den wir noch féllen
massen, betrifft die Frage, ob wir einen unseibstdndigen
Fonds machen wolien oder ob man von der anderen Varlante
des Bundesrates ausgehen will. Die Frage der Mittel — was
zur Verfiigung stehen muss - ist in diesem Zusammenhang
nun sekunddér; das kdnnen wir erst entscheiden, wenn wir
endgiiltig Kassensturz gemacht haben.

Ich wére der Meinung, die Verhandiung jetzt zu Ende zu fih-
ren und das dann dem Zweitrat weiterzugeben.

Frick Bruno (C, SZ): Ich halte an meiner Auffassung fest,
dass die L&sung, die wir heute finden, keine tragféhige L6-
sung und keine Ausgangslage fiir den Nationairat ist: zum er-
sten, well dle Kosten zu hoch sind, und zum zweiten, well wir
die Finanzlerung nicht gesichert haben. Damit werden wir
auch nie eine Chance vor dem Voik haben.

ich muss noch vorausschicken: Wir kénnen nicht einfach am
Schluss sagen, dass wir den ganzen Beschluss ablehnen
und den Nationalrat bel Null beginnen lassen. Was ich aber
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anerkenne — davon haben mich einige Kollegen iberzeugen
kénnen ~; Sie mbchten die Beratung heute abschliessen. ich
stelle daher meinen Riickweisungsantrag zuriick, so dass wir
2uerst die Beratung abschliessen kdnnen; nachher werde ich
den Rickweisungsantrag stellen. An wen wir dann zuriick-
weisen, werden wir noch beschliessen — offenbar will das
Kind gar nliemand mehr haben, weder Herr Loretan noch der
Bundesrat; aber wir miissen es baden und trocknen, Herr Lo-
retan.

In diesem Sinne stelle ich meinen Antrag bis zum Schiuss der
Beratungen zurick.

Le président: M. Frick retire sa proposition et reviendra 4 la
fin des délibérations.

Leuenberger Moritz, Bundesrat: ich will mich jetzt zu dieser
langen Diskussion deshalb nicht &ussem, well sich dle nun
pldtzlich verlangte Fihrungsaufgabe des Bundesrates sicher
auch Ihrer Meinung nach nicht auf Ordnungs- und Rilckwel-
sungsantrige zum weiteren Vorgehen lhres Rates erstrek-
ken soll.

Sie wissen ja, dass Bundesréte etwas «Mimdschen» sind;
ich will diesem Ruf jetzt gerecht werden. Es wire anders ge-
wesen, wenn der Vorwurf gelautet hitte, der Bundesrat habe
beim Vorlegen des Paketes seine Filhrungsaufgabe nicht
wahrgenommen. Aber Sie kbnnen doch nicht einen Entwurf,
den wir ihnen unterbreiten, in mehreren Etappen aufstocken,
dann plétzlich realisieren, dass diese Aufstockungen nicht fl-
nanziert sind, und dann feststellen, der Bundesrat habe seine
Fahrungsautgabe nicht wahrgenommen! Sie verzeihen, dass
ich mindestens diesen Vorwurf dem gesamten Bundesrat zu-
liebe nicht einfach akzeptieren kann.

Die Frage von Frau Spoerry, die auch Herr Schille angetdnt
hat, machte ich beantworten. Die Gesamtkosten, die Sie bis
Jetzt beschlossen haben — vielleicht stellen Sle noch mehrere
Antrage —, (Heiterkeit) betragen 34 Milllarden Franken. Wenn
Sie dem Einnahmenkonzept des Bundesrates folgen, be-
steht eine Finanzierungsliicke von 4,5 Milliarden Franken;
wenn Sie den Antrdgen lhrer Kommissionsmehrheit folgen,
eine solche von 6 Milliarden Franken. Das méchte ich lhnen
gesagt haben.

Das wiirde beim Trelbstoffzoll 5 Rappen mehr bedeuten. Sie
missten 15 Rappen Benzinzollzuschlag beschliessen, oder
Sie massten die Verschuldung um 15 Prozent auf Insgesamt
40 Prozent heraufsetzen.

Wenn Sle die Vorlage so verabschieden, kann sich ihr der
Bundesrat nicht anschliessen. Es Ist durchaus méglich, dass
er dann seine Meinung im Natlonalrat einbringt und dass der
Nationalrat far lhre Beschlisse Gber Zufahrtsstrecken und
Hirzeltunnel usw. mit Hilfe der Verwaltung eine andere Finan-
Zierung findet. ich sehe namilich nicht, dass man bei der lei-
stungsabhangigen Schwerverkehrsabgabe, die Sie auch be-
handeln werden, héher gehen kann.

Das fiihrt mich dazu, ihnen zu beantragen, bel Buchstabe b
auf jeden Fall der Minderheit zu folgen, die den Entwurf des
Bundesrates aufnimmt und prazislert. Wirden Sie die pau-
schale Schwerverkehrsabgabe jetzt nicht verdoppeln,
kdnnte, falls sich die LSVA und ihre Umsetzung verzégern,
ein Einnahmenaustfali von mindestens 220 Millionen Franken
pro Jahr entstehen. Bel einer Verdoppelung der pauschalen
Schwerverkehrsabgabe wéren es nur noch 40 Millionen
Franken pro Jahr.

Nach den vorherigen Beschlissen soliten Sie bel der Finan-
Zlerung wenigstens an die obere Limite gehen, d. h. der Min-
derheit zustimmen.

Abstimmung - Vote
Far den Antrag der Minderheit
Fir den Antrag der Mehrheit

27 Stimmen
9 Stimmen

Art. 23 Abs. 1Bst.c—Art. 23 al. 1 let. ¢
Onken Thomas (S, TG), Sprecher der Minderheit: Die Aus-

gangslage ist eigentiich genau die gleiche wie beim Antrag
der Minderheit Schille. Der Minderheltsantrag spricht fiir sich

o




Infrastructure des transports publics

&F

1122 E

10 décembre 1996

selbst. Er ist in der Sache klar. Der Bundesrat hat uns vorge-
schiagen, zwei Drittel des Ertrages der leistungsabhangigen
Schwerverkehrsabgabe fir die Finanzierung der Grosspro-
Jekte einzusetzen. Die Kommissionsmehrhelt schldgt lhnen
hingegen vor, nur héchstens die Hélfte daflr einzusetzen.
Die Kommissionsminderheit tadt Sie dazu ein, dem Bundes-
rat zu folgen.

Der Minderheitsantrag spricht aber auch angesichts der de-
solaten Situation, in die wir uns hineinmandvriert haben, fiir
sich selbst. Denn wenn Sie der Minderheit der Kommission
folgen, leisten Sie zumindest einen kleinen, einen bescheide-
nen Beitrag, um die nun massiv gesteigerten Kosten zu finan-
Zieren.

Deshalb bitte ich Sie, hier ebentfalls der Minderheit und nicht
der Mehrheit der Kommission zuzustimmen.

Loretan Willy (R, AG), Berichterstatter: Ich brduchte eigent-
lich jetzt nichts mehr zu sagen. Ich will lhnen nur noch eréff-
nen, warum die klare Kommissionsmehrheit «bis héchstens
zur Halfte» formuliert hat. Nach unserem Konzept hétte das
genligt. Wir kdnnen mit dieser Formulierung die Akzeptanz
der Vorlage belm Stimmbirger verbessem,

Sie kennen die Vorstellungen der Strassenverkehrsver-
bande. Sie sind keineswegs der Meinung, dass 75 Prozent
der Finanzierung bel den Automobilisten und beim Trans-
portgewerbe abgeholt werden sollen.

Nachdem Sie nun aber das Signal bereits bel Buchstabe b
gesetzt haben, werden Sie vermutlich hier konsequenter-
weise wiederum dem Antrag der Minderheit folgen und damit
einen weiteren Sargnagel zur definitiven Beerdigung der al-
penquerenden Transversalen einschlagen.

Ich sage wiederum: Entscheiden Sle, wie Sie es fiir gut fin-
den.

Leuenberger Moritz, Bundesrat: Der Bundesrat halt natir-
lich an seinem Entwurf fest. Die Einfihrung der leistungsab-
héngigen Schwerverkehrsabgabe soll ja gerade zur Umlage-
rung des Fernverkehrs auf die Schiene beitragen. Mit der Fi-
nanzierung der Eisenbahngrossprojekte tiber die LSVA kann
auf der Schiene ein Gitertransportsystem bereitgestelit wer-
den, das das bestehende Transportsystem auf der Strasse
ergdnzt und diese entlastet.

Die Ldsung, die thnen der Bundesrat vorschlégt — zwel Drittel
zu einem Drittel —, ist mit den Kantonen abgesprochen und
von ihnen ausdriicklich begriisst worden. ich frage mich, wo-
hin denn eigentlich die Differenz zwischen den vom Bundes-
rat vorgeschlagenen zwei Dritteln und der von lhrer Kommis-
sion beantragten Haifte hinfliessen soll. Wohin soll denn
diese fliessen, wenn nicht hierhin? Ich verstehe das nicht.
Ich ersuche Sie, dem Antrag der Minderhelt zuzustimmen
und dieses «Zweidrittelkonzept» zu beschliessen.

Abstimmung — Vote
Fir den Antrag Minderheit
Fiir den Antrag Mehrheit

21 Stimmen
9 Stimmen

Art. 23 Abs. 1bis — Art. 23 al. 1bis

Loretan Willy (R, AG), Berichterstatter: Ich will Im Sinne einer
ganz kurzen Einfilhrung die Problemlage dariegen. Sie ken-
nen die Forderungen der Strassenverkehrsverbénde nach ei-
nem Fonds fUr den &ffentlichen Verkehr, in den analog zur
Sonderfinanzierung fir den Nationalstrassenbau investiert
werden soll. Die Strassenverkehrsverbande postulieren die-
sen Investitionsfonds auch fGr den &ffentlichen Verkehr, aber
nicht nur fiir die Infrastruktur der Grossprojekte, sondemn fiir
sémtiiche Investitionen, auch fiir die ordentlichen, sowelt sie
vom Bund finanziert werden. Das wiirde auf die Zeitspanne
unserer Voriage einen Gesamtbedarf von 60 Miliiarden Fran-
ken ausmachen. Die Strassenverkehrsverbénde postulieren
als hauptsachiichste Finanzierungsquelie eine Energieab-
gabe flr Industrie, Gewerbe und Privathaushalte, dies nebst
anderen Finanzierungsqueilen von untergeordneter Bedeu-
tung. Ich gehe nicht auf Details ein. Sie haben die Vorschidge
der Strassenverkehrsverbénde, u. a. der Fédération routidre
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suisse, In den letzten Monaten mehrfach nach Hause zuge-
stellt erhalten.

Die Kommission hat diesen Investitionsfonds mit den Stras-
senverkehrsverbanden intensiv diskutiert. Wir haben ihn
nicht tel quel als Antrag in Absatz 1bis Gbemommen, aberim-
merhin haben wir den Grundgedanken Gbemommen. Die
Kommission, auch die Kommissionsminderheit, findet, dass
eine soiche Energieabgabe nicht einfach im Rahmen einer
Kommissionsberatung (ibers Knie gebrochen werden kann.
Man hétte ja wohl ein Vemehmiassungsverfahren durchfiih-
ren milssen. Man kann eventuell in spéteren Jahren, tbri-
gens auch aus materiellen Grinden, dariiber diskutieren. In
der heutigen Zeit sollten wir Industrie und Gewerbe, aber
auch die Privathaushalte nicht mit neuen Abgaben belasten.
Wenn die Strassenbeniitzer schon vom Schwerverkehr ent-
lastet werden, dann sollen sie auch einen Beitrag leisten, Das
gilt auch fir die Bendtzer, die man nicht von der Strasse auf
die Schiene transferieren will. Wir haben daher an der LSVA
als zentralem Finanzierungsinstrument festgehaiten. Sle ha-
ben soeben beschlossen, bis «hdchstens zwei Drittel des Er-
trags» zu gehen; das macht gut und gern eine gute-halbe Mil-
liarde Franken pro Jahr aus. )

Die Kommission will die zweckgebunden erhobenen neuen
Mittel auch fir diese Zwecke vollumfénglich sichemn. Das ist
die Hauptstossrichtung fir diesen Fonds. Die Finanzierung
der Eisenbahngrossprojekte geméss Artikel 23 Absatz 1 der
Ubergangsbestimmungen zur Bundesverfassung soll also
Uber einen rechtlich unselbstdndigen Fonds mit eigener
Rechnung erfolgen. Da hinein fliessen auch die Ertrige aus
dem Treibstoffzoll geméass Artikel 36ter Absatz 1 Buch-
stabe c, soweit sie eben fiir die Alpentransversalen reserviert
sind, nebst den neu festzulegenden oder jetzt festgelegten,
zweckgebundenen Abgaben. Alle diese Ertrége werden Qiber
die Finanzrechnung des Bundes vereinnahmt und im glel-
chen Jahr in den Fonds eingelegt. Die Entnahmen aus dem
Fonds werden vom Pariament gleichzeitig mit dem normalen
Budget des Bundes mitteis separatem Beschluss bewilligt.
Damit bleibt die Verwaltung des Fonds beim Bundesrat und
beim Parlament. Insbesondere bleibt die Budgethohelt des
Pariamentes unangetastet. Die eher statistischen Probleme,
dass man die Fondsfinanzen bei der Berechnung der Staats-
quote, der Steuerquote usw. natiiriich mitberiicksichtigen
muss, sind zu I8sen. Das ist kein Grund, gegen einen solchen
Fonds Opposition zu machen.

Ein weiterer springender Punkt nebst der strikten Reserva-
tion der einfliessenden Mittel fiir den in der Verfassung ge-
nannten Zweck ist der, dass sowohl das Fondsvermdgen in
Form von Uberschiissen als auch eine aliféllige Bevorschus-
sung des Fonds durch die aligemeine Bundeskasse verzinst
werden miissen. Das verhindert die «Tresorerielibungen»,
die ja in den letzten Jahren — mit Bewilligung des Pariamen-
tes notabene - gemacht wurden, indem sich der Finanzmini-
ster an den Uberschiissen der Strassenrechnung bedienen
und damit Passivzinsen einsparen konnte.

Es ist klar, dass Forderungen kommen werden, die Spezial-
rechnung fiir die Strasse analog zu verselbsténdigen. Das
wére dann die logische Konsequenz, aber immer im Rah-
men, den wir jetzt mit dem Antrag fiir einen Absatz 1bis set-
zen.

Wir haben die Fondsldsung intensiv mit dem Finanzminister,
Bundesrat Villiger, diskutiert, selbstverstandlich auch in An-
wesenheit und mit Beteiligung von Bundesrat Leuenberger.
Ich hatte zusammen mit anderen Mitgliedern der Kommis-
sion den Eindruck, Bundesrat Villiger habe sich letztlich,
wenn auch nicht mit Begeisterung, mit dieser Ldsung einver-
standen erkddren kénnen. Dies insbesondere auch deshalb —
das st nun das dritte Essentiale an dieser Ldsung —, well er
bis 2017 plus maximal fiinf Jahre befristet ist.

Dieser rechtlich unselbstiandige Fonds geméss Antrag der
Kommissionsmehrheit hétte — sage ich jetzt mal — die Akzep-
tanz der Voriage in der Volksabstimmung deutlich erhdht und
hatte uns die Maglichkeit gegeben — sie kdnnte dies vieileicht
noch, je nachdem, wie der Nationalrat operiert —, den Forde-
rungen der Strassenverkehrsverbande nicht nur mit einem
nackten Nein entgegentreten zu miissen, sondern sagen zu
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kdnnen: Wir haben euren Grundgedanken aufgenommen,
wir haben eine konstruktive L8sung.

Ich bitte Sle also, hier unter finanzrechtlichen, verkehrspoliti-
schen und allgemein politischen Erwégungen der Mehrheit
zuzustimmen.

Kiichler Niklaus (C, OW), Sprecher der Minderheit: Es ist
vorhin gesagt worden, es handle sich um eine sekundére
Frage. Aber ich glaube, es handelt sich um eine relevante fi-
nanzpolitische Angelegenheit.

Vor allem ist unbestritten, dass dieses Jahrhundertwerk,
wenn es iiberhaupt zustande kommen soll, gut finanziert
werden muss, vor allem (ber eine Speziaifinanzierung. Der
Bundesrat hat nach Auffassung der Kommissionsminderheit
einen gangbaren Weg aufgezeigt — einen Weg, der sowohl
der Komplexitét des Bauwerkes als auch unseren Grundsat-
zen der Finanzhaushaltfithrung Rechnung trégt.

Aus einer gewissen Angst, die Investitionsausgaben wiirden
bei der gegenwértigen misslichen Finanziage des Bundes
zum Spielball und zur Mandvriermasse der Budgetpolitik,
steilt die Kommissionsmehrheit ein Modeii zur Diskussion,
das nach Auffassung der Minderhelt in unzuidssiger Weise
die bewdhrten Grundsétze der Finanzhaushaltilihrung ritzt.
Woeshalb? Einmal abgesehen von der Frage der Verzinsung
der Einnahmentberschiisse — ich komme noch darauf zu
sprechen -, unterscheidet sich die Variante der Kommissi-
onsmehrheit auch dadurch, dass sie die Alptransit-Ausgaben
in der Finanzrechnung ausweist.

Der Bundesrat will im interesse einer aussagekréftigen Fi-
nanzrechnung auch die Bevorschussung des Fonds {ber die
Finanzrechnung laufen lassen. Die Kommissionsmehrheit
will diese Ausgabeniiberschiisse direkt iber die Kapitairech-
nung bzw. iiber die Biianz verbuchen. Mit anderen Worten:
Sie will die Finanzrechnung, das Spiegelbild der finanzieilen
Lage des Bundes, schénen.

im abrigen kénnen die Beflirchtungen der Kommissions-
mehrheit nicht geteilt werden. Die Kommissionsminderhelt
steiit mit dem Bundesrat fest, dass zum ersten Mal ein kohé-
rentes Finanzierungsmodell auf die Beine gestelit wird. Der
Bundesrat schiagt die notwendigen Instrumente vor, welche
die Finanzierung des Alptransitbeschlusses nach Massgabe
der Baupianung sicherstellen. Die Botschaft des Bundesra-
tes hélt unmissverstandlich fest: Die Finanzen richten sich
nach den Erfordernissen einer rationellen und effizienten
Projektabwicklung, nicht umgekehrt. Die Spezialfinanzie-
rung, flankiert von Verpflichtungskrediten und Bauprogram-
men, ist also Garant flr eine sichere Finanzierung. Schliess-
lich haben wir es notfalls in der Hand, in der Budgetdebatte
korrigierend einzugreifen.

Der vermeintliche Vorteil einer vom Finanzdruck iosgeldsten
Projektsteusrung wird mit einer geringeren Transparenz der
Finanzierung erkauft. in diesem Zusammenhang muss ich
doch darauf hinweisen: Nach langen Diskussionen in der Fi-
nanzkommission und in den Réten werden nun im kommen-
den Jahr erstmals dle sogenannten SBB-Darlehen in der Fi-
nanzrechnung ausgewlesen. Die Finanzrechnung enth&lt
dann neu aile Aufwendungen, die dauerhaft fiir den &ffentli-
chen Verkehr gebunden sind. Die Finanzrechnung, als zen-
trales instrument fiir die Haushaitfilhrung und fiir die Prlorita-
tensetzung, vermitteit dann zum ersten Mali ein vollstindiges
Biid der Finanzlage des Bundes. Dies ist nicht ganz unerheb-
lich fir die Beurteilung der volkswirtschaftlichen Auswirkun-
gen des Bundeshaushaltes.

Mit dem Antrag der Kommissionsmehrheit wird also dieser
Fortschritt in der Rechnungsiegung teilweise wieder riickgén-
gig gemacht. Es bedeutet aiso einen Riickschritt gegeniiber
einem Fortschritt, den wir nun in den letzten Jahren erreichen
woliten. lch bin der Meinung, dass die bundesrétliche L&sung
mit Blick auf die Steuerungsfunktion der Finanzrechnung die
einzig konsequente Antwort ist. Die L8sung mit einem unech-
ten Fonds jedenfalls geniigt den jahrlich einzuhaltenden
Grundsétzen der Vollstindigkeit und der Einheit nicht. Das
wurde uns auch In der Kommission wiederholt bestatigt.
Die Vortelie der bundesrétlichen L&sung iiegen indessen auf
der Hand. Ilch méchte iediglich drei erwéhnen:
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1. Die vorgeschlagene interne Spezialrechnung stellt inner-
halb des geitenden finanzrechtlichen Rahmens das Optimum
dar. Der Bundesrat hat einen ausgewogenen Mittelweg zwi-
schen der Notwendigkeit einer sicheren Finanzierung und
dem Erfordemis der Haushaltsteuerung gefunden.

2. Die Lésung des Bundesrates gewahrieistet mit Zweckbin-
dung, Verpflichtungskrediten und Bauprogrammen eine zii-
gige Bauwelise.

3. Die Losung des Bundesrates entspricht unseren Grund-
sétzen der Rechnungsfidhrung, némlich der Einheit und der
Volistandigkeit, und gewéhrleistet die notwendige Transpa-
renz und Aussagekraft der Finanzrechnung. Das zu den Vor-
teilen.

Zum Schiuss noch eine Bemerkung zur Verzinsung der Ein-
nahmeniiberschiisse. Welche L&sung Sie auch immer wéh-
len, so muss ich doch darauf hinweisen und Sie bitten, dass
auf eine Verzinsung der Einnahmen(berschiisse verzichtet
werden muss. Ich erinnere diesbeziiglich an den Eventualan-
trag, den ich gestelit habe. Sofern Sie also trotz allem der
Kommissionsmehrheit folgen sollten, stimmen Sle wenig-
stens dem Eventualantrag zu und streichen Sie die Verzin-
sung des Fondsverm&gens. Denn die Entwickiung der Fonds-
finanzen sollte an und fr sich keine Einnahmeniberschisse
ergeben. Wenn es aber trotzdem solche geben solite, bin ich
gegen die Verzinsung, und zwar aus zwei Grinden:

Erstens handelt es sich ndmiich um Steuergeider; auch die
Verkehrsabgaben und die aus der Mineraldisteuer geschui-
deten Abgaben sind voraussetzungsios geschuldete Abga-
ben und somit Steuem. In diesem Fall setzt doch niemand
ohne Zwang Steuergelder flr die Verzinsung anderer Steu-
ergelder ein. Es sind ja keine Dariehen, die der Automobilist
oder das Lastwagengewerbe dem Bund grossziigigerwelse
zur Verfiigung stellen.

Das zweite Argument wiegt schwer: Sle schaffen ein Préjudiz
for den heutigen Strassenfonds, was unbedingt zu vermei-
den ist. Wir kdnnen es uns finanzpolitisch bei jahrlichen Zins-
ausgaben von 3,3 Milliarden Franken, die bis zum Jahr 2000
auf rund 4,4 Milliarden Franken ansteigen diirften, einfach
nicht leisten, kiinstliche Konstruktionen zu schaffen, die
diese viel zu hohe Zinslast noch weiter steigen lassen wer-
den.

Auch den Einwand der Asymmetrie, der immer wieder
kommt, kann ich nicht gelten lassen. Muss der Bund den
Fonds bevorschussen, so muss er sich diese Mittel schiless-
lich auf dem Geld- und Kapitalmarkt beschaffen, und dieser
stelit bekanntiich die Mittel nicht gratis zur Verfiigung.

Aus ali diesen Griinden bitte ich Sie also, der Kommissions-
minderheit zu folgen, alienfails aber meinem Eventualantrag

" zuzustimmen, also die Verzinsung des Fondsvermbgens ab-

zulehnen.

Uhimann Hans (V, TG): Ich méachte ihnen beliebt machen,
dem Herm Litra-Présidenten Kiichier nicht zu folgen. Aus fol-
genden Grinden bitte ich Sie, der Mehrheit zuzustimmen.
Natiirlich ist es eine L&sung mit einem unechten Fonds, wie
das Herr Loretan Wiily gesagt hat. ich hatte iieber einen ech-
ten Fonds. ich méchte Sie daran erinnern, dass die L8sung
mit einem Fonds, in welcher Art auch immer, von den Stras-
senverkehrsverb&nden postuiiert wurde, und diese haben si-
gnalisiert, dass sie bei der Neat-Finanzierung mitmachen
wollen, dass sie also nicht ausscheren werden. Das ist der
Grund, warum die Mehrhelt schliessiich fir eine L&sung mit
einem Fonds eingestanden ist.

Natarlich werden wir mit dieser Fondsifsung, wie wir sle jetzt
verabschieden wollen, den Anilegen der Strassenverkehrs-
verb&nde nicht geniigen; dessen bin ich mir bewusst. Aber
ich muss lhnen gleichzeitig auch sagen: Mit Ihren heutigen
Beschlilissen haben Sie bei diesem ganzen Geschéft soviele
Mehrkosten verursacht — wir haben es gehort: die Gesamtko-
sten betragen etwa 34 Milllarden Franken ~, dass wir auch
neue Kostentrdger finden missen. Wir miissen neue Finan-
zierungselemente finden, und wenn wir zum vornherein die
Strassenverkehrsverb&nde gegen uns bzw. unsere Ldsung
habenhdann treffen wir uns dann wirklich wieder beim Antrag
Schoch.
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ich bitte Sie deshalb dringend, hier der Mehrheit zuzustim-
men.

Spoerry Vreni (R, ZH): Verzelhen Sie mir, dass ich zu dieser
Frage das Wort ergreife. Aber wenn ich an meinen Artikel in
der «NZZ» vom 12. September denke — «Fondsl8sung zur
Neat-Finanzierung?» —, dann stelle ich fest, dass der Antrag
der Mehrheit diesen Vorstellungen ziemlich genau gerecht
wird. Deswegen setze ich mich natarlich auch dafir ein. Al-
lerdings, Herr Kollege Kichler: Ich habe bei meinem Vor-
schlag die Verzinsung nicht verlangt. Obwobhl ich sie grund-
sétzlich systemkonform finde, kbnnte ich also mit einer L&-
sung mit einem Fonds ohne eine Verzinsung leben.

Die Lésung mit eilnem Fonds ist tir mich aus folgendem
Grund sehr wichtig: Wir erieben ja immer wieder und prak-
tisch bel jedem Budget mit Bezug auf die Finanzierung der
Nationalstrassen dasselbe. Wir kiirzen Beitrdge an die Natio-
nalstrassenbauten, selbst in konjunkturell sehr schwierigen
Zelten, wo wir versuchen, mit Impulsprogrammen (iber Steu-
ergelder, dle wir nicht haben, die Bauwirtschaft anzukurbeln.
Wir kiirzen die zweckgebundenen Gelder, die Oberhaupt
nicht anders ausgegeben werden k&nnen, nur oder vor allem
mit Blick auf den Abschluss der Finanzrechnung. Wenn wir
50 Millionen Franken weniger fir die Nationalstrassen aus-
geben, Geld, das zweckgebunden fir dlese Aufgabe vorhan-
den ist, wird der Abschluss der Finanzrechnung um 50 Mii-
lionen Franken ginstiger. Geben wir 50 Milllonen Franken
mehr aus, sieht die Finanzrechnung um denselben Betrag
schlechter aus. Ich méchte nicht, dass das bei den Gross-
projekten der Schiene auch passiert. Denn da werden die
Spitzen der Ausgaben noch viel grBsser sein als bei den Na-
tionalstrassenbauten, well Sie ndmlich Tunnelbohrmaschi-
nen nicht so einfach abstellen kénnen. Eln Nationalstrassen-
bauprogramm kann man eher erstrecken. Aber wenn einmal
mit dem Bau einer Tunnelr8hre begonnen Ist, missen Sie
das durchziehen. Das filhrt zu gewaitigen Spitzen, die sich
ohne Fondsldsung in der Finanzrechnung niederschlagen
und unser Defizit in der Finanzrechnung verfélschen. Wir
weisen dann Riesendefizite aus, obwohi diese Summen
zweckgebunden f{ir eine bestimmte Aufgabe anfallen, die
vom Volk bewilligt Ist und auch zweckgebunden finanziert
wird.

Vor allen Dingen aus diesem Grund unterstiitze ich die L6-
sung mit einem Fonds sehr. Zwar ist richtig, dass Herr Bun-
desrat Viliiger davon nicht besonders begeistert ist, weil er
natlriich zu Recht sagt: Ich brauche Geld und nicht Fonds;
das ist klar. Man muss die Fonds auch noch irgendwie fiillen
kénnen. Aber ich giaube, dass wir mit einer transparenten
Verbuchung — es geht ja um eine entsprechende Verbu-
chung - die Voraussetzungen dazu verbessern kénnten.
Aus diesem Grunde unterstitze Ich die Mehrheit.

Leuenberger Moritz, Bundesrat: Herr Président, Herr Bun-
desrat — &h, ich bin ja selbst da. (Heiterkeit) Vielleicht habe
ich das gesagt, well es sich eigentlich um eine Materie han-
delt, die vor aliem das Finanzdepartement betrifft. Ich habe
lhnen heute morgen auch gesagt, dass Bundesrat Villiger
und ich die L8sung geméss Bundesrat nach wie vor als die
sinnvollere ansehen, obwohl wir nicht dermassen weit aus-
einanderiiegen. Wenn am Schluss der ganzen Vorlage nur
noch diese Differenz zwischen Bundesrat und Pariament vor-
liegen wirde, dann k8nnten wir uns wahrscheinlich sehr
rasch finden.

Der Hauptgrund flir unsere Haltung ist folgender: Wir sind mit
der Verzinsung der Einnahmeniberschiisse nicht einver-
standen, und zwar nicht so sehr wegen der damit steigenden
Zinslast, sondem wegen des Prdjudizes fir den heutigen
Strassenfonds. Herr Kiichler hat das wirklich ausgezeichnet,
detallliert und sehr seriés dargelegt. Ich danke ihm far alle
diese Ausfithrungen. Die Strassengelder sind nicht Darlehen
der Automobilisten, sondern sie sind voraussetzungslos ge-
schuldete Abgaben. Ich sehe nicht ein, weshalb der Bund
Einnahmen - z. B. aus der direkten Bundessteuer — flr die
Verzinsung von Steuermittein einsetzen soilte. Daneben
spielt es dann nur noch elne kleine Rolie, dass sich der Bun-
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desrat mit den Grundsatzen der Haushaltsfiihrung, die damit
verietzt werden, auch nicht so recht anfreunden kann,

Es ist vor allem diese Verzinsung, die uns stdrt; aber stimmen
Sie ab ~ wenn méglich zugunsten des Bundesrates und der
Minderheit.

Abstimmung - Vote
FOr den Antrag der Mehrheit
Fiir den Antrag der Minderheit

27 Stimmen
9 Stimmen

Kiichler Niklaus (C, OW): ich habe den Eventualantrag be-
reits begriindet. Es geht einfach nicht an, mit Steuergeldem
andere Steuergelder zu verzinsen. Auch Herr Bundesrat
Leuenberger hat das bestatigt. In der Kommission wurde uns
dringend nahegelegt, davon abzusehen — abgesehen vom
Préjudiz, das es auf den anderen Fonds haben kénnte.

ich bitte Sie, wenigstens dem Eventualantrag zuzustimmen.

Loretan Willy (R, AG), Berichterstatter: Ich habe auch nicht
mehr viel beizufiigen. Ich habe die Lésungen der Kommissi-
onsmehrheit begrindet, und ich sage Ihnen einfach: Die Ver-
zinsung von Uberschiissen zugunsten des rechtlich unselb-
standigen Fonds — Frau Spoerry hat das bestatigt — ist in po-
litischer Hinsicht ein springender Punkt dieser L8sung, wenn
man die Akzeptanz der Voriage verbessern wlll. Herr Bun-
desrat Villiger hat sich mit dem gesamten Konzept der Kom-
missionsmehrheit — mehr oder weniger begeistert — einver-
standen erkléren kdnnen.

Ich bitte Sie, jetzt «auf Linie» zu blelben und dem Antrag der
Mehrheit zuzustimmen. Tun Sie dies vorab aus politischen
Erwagungen, die ja heute in diesem Saal eine so wichtige
Rolle spielen; lassen Sie sie jetzt nochmals spielen!

Bitte lehnen Sie den Eventualantrag Kichier ab.

Leuenberger Moritz, Bundesrat: Der Bundesrat unterstitzt
diesen Eventualantrag, wobei wir uns - falls Sie anders ent-
scheiden - hdchstens damit trésten kénnen, dass die Finan-
zierung des 6ffentiichen Verkehrs diese Verzinsung gar nicht
brauchen wird, weli ja EInnahmentberschilsse als soiche gar
nicht entstehen werden. Alie vorgeschlagenen Varianten se-
hen vorerst Gber mehrere Jahre hinaus hohe Bevorschus-
sungen des Fonds vor. Aber was die Verzinsung selbst an-
geht, ist nochmalis festzuhaiten, dass das ja nicht Darlehen
sind, die da gnadigerweise durch die Automobilisten gewahrt
\blverden, sondem das sind bedingungslos geschuldete Abga-
en.
Deswegen unterstiitzen wir den Eventualantrag Kichier.

Abstimmung — Vote
Fiir den Antrag der Mehrheit
Far den Eventuatantrag Kchler

20 Stimmen
13 Stimmen

Art. 23 Abs. 3-An. 23 al, 3

Loretan Wiily (R, AG), Berichterstatter: Absatz 3 befristet die
ganze Spezialfinanzierung geméss Absatz 1 auf das Ende
des Jahres 2017. Der Bundesrat méchte eine Veridnge-
rungsméglichkeit bis langstens zum Abschluss der In
Absatz 1 erwdhnten Grossprojekte. Das Ist nicht eln be-
stimmter Termin, sondem nur ein bestimmbarer Endtermin.
Heute kann er noch nicht bestimmt werden. Das ist der Zu-
kunft Gberiassen.

Dle Kommission ist der Meinung, dass man die Begrenzung
nicht an die Bauarbeiten, sondem an die Zeitachse binden
sollte. Sie schreibt deshalb «l&ngstens um fint Jahre». Sie
will keine Begrenzung via ein Ereignis, das zu Irgendeiner
heute nicht bestimmbaren Zeit eintreten wird. Wann sind
denn diese Grossprojekte, sofem wir sie Gberhaupt beginnen
kdnnen, je einmal fertig? Es ist mir nicht bekannt, ob sich der
Bundesrat dieser Lésung allenfalis anschilessen kann. In der
Kommissionsberatung gab es auf jeden Fall von seiten des
Bundesrates und der Verwaltung keinen deutlichen Wider-
stand gegen diese Verbesserung durch die Kommission.
Ich beantrage ihnen Zustimmung zum Antrag der Kommis-
slon.
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Danioth Hans (C, UR): Wir haben diese Anderung in der
Meinung vorgenommen, dass die Befristung nicht auf bauli-
che Vorkehrungen, sondern auf die Bedurfnisse der Finan-
2lerung abgestimmt werden soll. Die heutige Debatte hat ge-
zelgt, dass das richtig war. Ich bekenne mich durchaus einer
der Hauptschuldigen fir diese Problematik und diese Aufre-
gung zu sein, die durch die Frage entstanden ist: Kénnen wir
das Ganze finanzieren oder nicht? ch spreche Ihnen meinen
aufrichtigen Dank fiir diese Zustimmung zur Aufnahme der
Zufahrtsstrecken aus, womit eine breitere Akzeptanz,
mdchte ich sagen, erreicht wird!

Es gibt einen Ausdruck in der Kirche, der heisst «felix culpa»,
gliickliche Schuld, und der trifft auch hier zu, weil wir mit der
Finanzierung eine L&sung haben, welche diese zusétzlichen
Aufwendungen abdeckt. .

Ich habe mich vorhin bei der Verwaltung erkundigt: Wenn wir
von der Verldngerung der Finanzierung um fiinf Jahre ausge-
hen, dann bekommen wir pro Jahr 1 Milliarde Franken zusétz-
lich aus dieser Sonderfinanzierung; das ergibt nach Adam
Riese 5 Milliarden Franken. Auch von Herm Bundesrat Leuen-
berger ist vorhin die Finanzierungsliicke in der gleichen Grds-
senordnung erwahnt worden, so dass also hier durchaus ein
denkbarer Inhalt besteht, um die Finanzierung sicherzustellen.
Damit machte ich auch sagen, dass dem Riickweisungsantrag
Frick zur Prifung einer entsprechenden Finanzierung nicht zu-
gestimmt werden muss. Der Finanzierung ist in Rahmen die-
ser Debatte Rechnung getragen worden, und der Nationalrat
wird im einzelnen dazu Stellung nehmen k8nnen, ob hier noch
Korrekturen erforderiich sind. Aber diese Anderung von seiten
der Kommisslon, wie sie der Président auch begriindet hat, war
rickblickend gesehen ein weiser Entschluss.

Ich méchte Sie bitten, dieser Veridngerung des Bundesbe-
schlusses zuzustimmen.

Angenommen - Adopté
Art. 23Abs. 4-An. 23 al. 4

Loretan Willy (R, AG), Berichterstatter: Artikel 23 Absatz 4
geht auf den Sparsinn unseres Vizeprédsidenten, Kollege
Maissen, zurilck. Er hat herausgefunden, dass der Passus in
Artikel 21 Absatz 7 — «Der Reinertrag dieser Abgabe (PSVA)
wird wie der Ertrag des Zollzuschiages geméss Artikel 36ter
verwendet» — obsolet wird, wenn wir beschliessen, dass der
voile Ertrag der PSVA filr die Schieneninfrastruktur verwendet
wird. Man kann und muss diese Bestimmung aiso aufheben.

Angenommen - Adopté

Art. 21 Abs. 9

Antrag der Kommission

Dieser Artikei giit mit Wirkung ab 1. Januar 1995 bis zum
Zeitpunkt, an dem die Gesetzgebung i{ber eine ieistungsab-
hangige Schwerverkehrsabgabe in Kraft tritt.

Art.21al.9

Proposition de la commission

Le présent articie entre en vigueur ie 1er janvier 1995 et a ef-
fet jusqu'au moment de I'entrée en vigueur d'une légisiation
instituant une redevance sur ie trafic poids iourds liée aux
prestations.

Loretan Wiily (R, AG), Berichterstatter: Es handeit sich hier
um ein ahniiches Problem. Artikel 21 Absatz 9 lautet, dass
dieser Artikel mit Wirkung ab 1. Januar 1995 giit und Iléng-
stens bis zum 31. Dezember 2004 in Kraft bleibt; es istimmer
die PSVA gemeint. Wir haben in Artikel 23 Absatz 1 Buch-
stabe b der Ubergangsbestimmungen der Bundesverfassung
die mdgliche Zeitliicke zwischen dem Auslaufen der PSVA
gemass der Bestimmung, die ich zitiert habe, und dem in-
krafttreten der LSVA geschlossen. Das blieb ja unbestritten.
Damit ist aber konsequenterweise Artikel 21 Absatz 9 autzu-
heben. ich stelle ihnen den entsprechenden Antrag.

Angenommen - Aﬂopté
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Ziff. 1l
Antrag der Kommission
Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates

Ch. 1l
Proposition de la commission
Adhérer au projet du Conseill fédéral

Angenommen - Adopté

Antrag Frick

Rickweisung der gesamten Voriage an die Kommission zur
Uberpriifung der in der Debatte bisher beschlossenen und
vorgeschiagenen Lésungen und zur Prifung der entspre-
chenden Finanzierungen.

Proposition Frick

Renvoi du projet entier & la commission pour examiner les
solutions décidées et proposées lors du débat et pour exami-
ner les financements correspondants.

Frick Bruno (C, SZ): Mein Antrag ist lhnen inzwischen schrift-
lich ausgetellt worden und liegt vor lhnen. Ich m&chte ihn in
fint Punkten begriinden:

1. Was ist sein Inhalt? Ich beantrage Ihnen, die ganze Vor-
lage an die Kommission zuriickzuweisen, damit die in der De-
batte bisher beschlossenen und vorgeschlagenen Ldsungen
nochmals (iberpriift werden kdnnen. Wir haben in der Bera-
tung neue Einzelantrége und Vorschldge erhalten. Nach ge-
walteter Diskussion missen wir sagen, dass die Sache-noch
nicht ausgereift ist. Wir miissen die Sache im Hinblick auf
eine zweite Lesung im Rat noch einmal in der Kommission
anschauen. Ebenso entscheidend ist, dass es um die Pri-
fung der Finanzierung geht. Je nachdem, wie die Varianten
gewdhit oder vorgeschlagen werden, ist die Finanzierung an-
zupassen. Das ist heute noch nicht der Fall.

2. Mit den heutigen Beschllissen haben wir unsere Ziele
nach meiner Auffassung verfehit. Wir sind nicht kostengiinsti-
ger geworden. Wir sind bei 34 Miliiarden Franken angelangt.
Das ist mehr denn je. Wir haben die Prioritdten nicht gesetzt.
Die Finanzierung ist nicht gesichert, und von einer Redimen-
sionierung in irgendeiner Art kann nicht mehr emsthaft die
Rede sein.

3. Die Lbsung, die wir jetzt vor uns haben, ist in sich nicht
konsistent. Herr Bisig hat ihnen gesagt, was zum Beisplel nur
im Kanton Schwyz bewirkt wiirde. Die Konsequenzen unse-
rer Beschilisse konnten in dieser Debatte gar nicht iberdacht
werden. ich m8chte aber keine Nuiiésung, sondemn eine kon-
sistente, taugiiche L&sung unseres Rates. insofem betrachte
lch das heutige Ergebnis keineswegs als Versagen unseres
Rates, sondem wir haben eine hochst brisante poiitische
Frage sehr kontrovers diskutiert. Zum Schiuss miissen wir
sagen: Um eine Voriage zu haben, die fiir die weitere Bear-
beltung im Zweitrat taugiich ist, muss man die Sache noch-
mals griindiich Gberlegen. Darum geht es.

4. Aus zwei Griinden beantrage ich lhnen Rlckwelisung an
die Kommission und nicht an den Bundesrat: Erstens hat die
Kommission sehr gute Arbeit geleistet, und ich meine, sie soli
sie fortsetzten. Zweitens missten wir, wenn wir das Geschaft
an den Bundesrat zurickweisen wilrden, zuerst die Zustim-
mung des Nationalrates einholen. ich meine aber, die Sache
solie bel uns bieiben, und selbstversténdiich wird die Kom-
mission schon zu gegebener Zeit nachfragen, weiches die

" Vorsteilungen des Bundesrates sind. Das ist sicher gewahr-

leistet.

5.ich stelie lhnen den Antrag jetzt, nachdem wir den
Beschluss A durchberaten haben. Ich glaube, der Beschiuss
B soll erst dann diskutiert werden, wenn auch der Be-
schluss A in sich gefestigt und Oberdacht ist. Darum bitte ich
Sie, im Sinne auch einer zweiten Lesung die Sache noch-
mals grindlich anzuschauen. Das kann die Kommission; sie
hat es uns bewiesen. Sie hat gute Arbeit geleistet und
macht diese Arbeit im Hinblick auf dle nachste Session
nochmals.

ich bitte Sie, meinem Flﬂckwelsungsantrag 2u folgen.
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Schallberger Peter-Josef (C, NW): Wir haben jetzt eine auf-
gewdhite Gruppe erlebt. Zwar hat sich der Arger etwas ge-
legt, aber ich glaube, es wurde nun doch aus der Hiifte ge-
schossen. Nachdem ich Motf Of war, nicht Infanterist, habe
ich keine Ubung im Combatschiessen; ich war nie in
St. Luzisteig. Ich erwdhne dies, well ich nicht aus der Hiifte
schiessen will, und well ich meine, dass im jetzigen Moment
auch jene, die mit thren Antrégen nicht durchgekommen sind,
das Ergebnis unserer Beratungen akzeptieren soliten.

Was haben wir heute Béses getan? Wir haben einmal den
Basistunnel durch den Gotthard beschlossen. Von allen Da-
chem haben es die Spatzen gepfiffen, dass der Gotthard
ganz einfach das ist, was man braucht. Dann haben wir noch
etwas anderes getan: Wir haben mit dem Létschberg-Be-
schluss nicht ein weiteres Mal den Rdstigraben vergrbssert.
Wir haben, da bin ich iberzeugt, aus Respekt der West-
schweiz gegeniber nun in Gottes Namen diese Netzvariante
mit dem L8tschberg beschlossen. Wir haben dann noch ein
Drittes getan: Wir haben den Antrag Gemperli angenommen,
um nicht einen «Mostgraben» aufzureissen. Der logischste
der gefassten Beschiiisse ist, dass wir die Zufahrten bauen
wollen. Herr Schiesser hat ausgesprochen gut ausgefiihrt,
dass es keinen Sinn hat, eine breite Bahn zu bauen, wenn
man nicht ebenfails die Zufahrten bereitsteiit. Das haben wir
getan, und vorhin haben wir sogar vemommen, dass wir mit
der beschlossenen Veridngerung der Finanzierung um fiinf
Jahre auch noch den Rest decken kdnnen, wie uns Herr Bun-
desrat Leuenberger aufgezeigt hat. Wir haben also geméss
den Berechnungen, auf die wir uns hoffentlich veriassen kan-
nen, die Finanzierung knapp gesichert.

Nun bin ich durchaus mit Herm Frick einig, dass die Sache
reifen soll. Reifen kann sie dank unserem Zweikammersy-
stem. Lassen wir doch den Nationairat ber unsere Be-
schlisse geheni Lassen wir ihn ailenfalls Korrekturen anbrin-
geni Dann werden wir, wenn es Differenzen gibt —was fir die
einen zu befiirchten und far die anderen zu erhoffen ist —,
wieder dariiber sprechen. Vielleicht werden wir die Vorlage
nochmals hiniibergeben, vielleicht nicht mehr genau gleich,
wie wir sle heute beschlossen haben.

Lassen wir die Sache reifen in unserem Zwelkammersystem,
und genehmigen wir nun in der Gesamtabstimmung das, was
wir heute im Detall beschlossen haben!

Bloetzer Peter (C, VS): Herr Koilege Schallberger hat mir
aus dem Herzen gesprochen. Ich bin der Meinung, dass die
Voriage, so wie wir sie jetzt durchberaten haben, aus ver-
kehrspolitischer und aus {ibergeordneter Sicht koh&rent ist
und Sinn macht. Sie beinhaitet ein instrument, das uns in ver-
kehrspolitischer Hinsicht und von der Infrastruktur her er-
laubt, den Guterverkehr auf die Schiene zu bringen, voraus-
gesetzt, dass wir auch Im européischen Rahmen einen Kon-
sens Uber die zu treffenden flankierenden fiskailischen Mass-
nahmen finden. Dies entspricht der Verkehrspolitik, die wir
umsetzen woilen. .

Wir haben gehdrt, dass der Finanzierungsvorschlag, so wie
er vorliegt, dieses Infrastrukturpaket knapp abdeckt. Ich bin
der Meinung, dass wir diesem Paket nun zustimmen soliten.
Eine Rilckweisung an unsere Kommission, die wéhrend Mo-
naten gearbeitet hat, macht keinen Sinn. Ich verstehe, dass
diejenigen, die mit diesen Entscheiden, die wir heute gefaiit
haben, nicht einiggehen, nicht zufrieden sind. Aber ich
glaube, es macht Gberhaupt keinen Sinn, eine Riickwelsung
vorzunehmen.

Ich beantrage thnen wie Kollege Schallberger, dem Rickwei-
sungsantrag nicht zuzustimmen.

Iten Andreas (R, ZG): Oft genug haben wir vom Nationairat
schon gehdrt: «Wir hoffen auf den Zweitrat.» Hie und da sind
wir stolz, dass das im Nationalrat gesagt wird. Jetzt kann vlel-
leicht der Nationairat einmal stolz sein, dass der Sténderat
dies sagt. Wir sollten nach dieser langen Debatte souverén
genug sein, eine Arbeit in andere Hande zu geben, die nicht
mehr allen gefalit und die schon in diesem Saal viele
schlechte Zensuren erhalten hat. Der Antrag Frick k&nnte als
Auftrag fiir die Kommission des Nationalrates geiten.

i

Wir haben heute erlebt, dass es eine Varante «Gotthard
light» nicht gibt. Die Kantone Uri und Tessin haben existen-
tielle Einwénde dagegen vorgebracht. Uirich Zimmerli hat in
seinem Eintretensvotum gesagt, dass es unverantwortlich
ware, nach dem Motto «Augen zu und durch, sowsit der Fels
héit» vorzugehen. Darum sein Variantenvorschlag.

Nun sind wir bald auf der anderen Seite des Tunnels, und wir
sehen dem Nationalrat schon in die Augen.

Ich bitte Sie, den Antrag Frick abzulehnen.

Marty Dick (R, TI): Je devrais parier dans ma langue mater-
nelle, pour exprimer ce que je ressens maintenant, mais
comme je ne veux pas parier a mes électeurs, mals & vous,
je parlerai dans une langue qui n'est pas tout a fait la mienne,
avec les limites que cela implique.

Nous avons eu aujourd’hui un débat difficile, un débat par mo-
ment passionnant, un débat surprenant aussi par certains de
ses résuitats. J'aimerais vous rappeler que je faisais partie de
la toute petite minorité qui a voté la proposition Schoch, malis
Je ne voterai en tout cas pas ia proposition Frick qui me parait
inacceptable. Inacceptable, non pas pour la majorité, mais
inacceptable pour ce Consell parce qu'elle jetterait ie discrédit
sur foute une ciasse politique qui démontre entre autres
qu’elle ne sait pas perdre et, d'autre part, un discrédit sur une
classe politique qui, aprés pius de trente ans de discussions,
aprés un iong travail de commission avec des auditions, etc.,
apras toute une série de votations, renvoie tout simplement
ce grand projet a ia commission ou au Consell fédéral, sans
méme attendre ce que va décider le Conseli national.

Or, je crois que si I'on adoptait ia proposition Frick, on dé-
montrerait que dans notre pays on n'est pius capabie de faire
un grand projet. On est capable de discuter, de redistribuer la
richesse, mais on n’est plus capable de la créer. Alors, je
crois qu'on devrait finalement avoir ie courage de nous met-
tre au travali et de faire enfin quelque chose.

Dois-je vous rappeler qu'on dépense en Suisse environ
7 milliards de francs par année pour le chBmage, sans créer
une seule place de travail? Vous ne voulez quand méme pas
dire que ce sont ces 3 ou 4 milliards de francs supplémentai-
res que I'on a votés, sur plusieurs années, qui rendent ce pro-
jet tout a fait inacceptable.

C’est un projet qui crée des investissements, qui créera aussi
des places de travall, qui donnera au pays ie message que,
finalement, on est capable de créer quelque chose et pas
seulement de discuter et de nous chamailler.

Quant au financement, Je crois qu'on n'a pas tout a fait réalisé
que, par rapport a la proposition de la commission, des pro-
grés ont 6té réalisés, grace d'allleurs a la proposition Da-
nioth, qui prolonge de cinq ans le régime financier.

Je vous prie instamment, dans l'intérét de notre ciasse poii-
tique, de refuser ia proposition Frick. Ce serait aussl une
manifestation de respect envers le Conseil national qul sera
tout & fait libre de décider comme li I'entendra.

Loretan Willy (R, AG), Berichterstatter: Ich spreche in mei-
nem persdniichen Namen, weil wir ja diese Situation in der
Kommission nicht erdrtem konnten.

Ich habe bereits den Antrag gesteiit: Riickweisung an den
Bundesrat. Ersetzt wird gegeniiber dem Antrag Frick nur ein
Wort: an den «Bundesrat»; Im franz8sischen Text: «Consell
fédéral». Ich habe den Antrag nicht schriftlich eingereicht. ich
giaube, das ist auch nicht nétig.

Warum Rickweisung an den Bundesrat? Nur das macht
Sinn, denn die Kommission hat nun, weiss Gott, genug Zeit
und Miihe auf diese Voriage verwendet. Und weich eln Wun-
der: Pibtzlich, am Schluss der Debatte, wird Ihr gute Arbeit at-
testlert. Das habe ich bis vor anderthalb Stunden elgentilch
nle gehdrt, auch nie verspirt. Aber wir sind auf dleses Lob
auch nicht unbedingt angewiesen, wir sind ja ein sachbezo-
gen arbeitendes Parlament.

Immerhin mdchte ich Herrn Bundesrat Leuenberger dafir
danken, dass er es dber sich gebracht hat, unsere Arbeit zu
wirdigen. Lassen wir das! Ich méchte Herrn Schmid Carlo
nicht in grosse Aufregung versetzen; das tut den Nerven
nicht gut. (Heiterkeit)
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Zu Herm Gemperil — ich habe es ihm zwar-schon gesagt,
aber Sie missen das auch wissen —~: Es ist nicht dblich und
auch nicht reglementiert, dass Kommissionen in diesem Rat
schriftlich Bericht erstatten. Dafiir haben wir die Eintretens-
debatte. Wenn ich lhnen mein Referat schriftlich in zwel
Sprachen abgegeben hatte, ware der Saal leer gewesen. Ich
hatte daftir Verstdndnis gehabt. Man kann das ja spéter le-
sen — wenn berhaupt.

Wir waren gezwungen, bis vor der Session zu tagen, weil wir
einfach im Kalender keine frtheren Zusatztermine gefunden
haben, und weil wir mit dem Bundesrat der Meinung waren,
es sei richtig, in dieser Session dariiber zu debattieren und zu
Beschldssen zu kommen, weli sonst die Probleme im Zu-
sammenhang mit Baustopps usw. immer gravierender wer-
den. Das Zlel ist es ja, dass der Zweltrat In der Sommerses-
sion 1997 die Vorlage behandein kann.

Es kommt ein Weiteres hinzu — abgesehen davon, dass die
Kommission vermutiich den nétigen Impetus nicht hétte, fir
den Erstrat nochmals an diese Arbelt zu gehen —; Die Kom-
mission ist mit Zusatzterminen im ersten Halbjahr 1997 be-
relts total ausgelastet, ndmiich fiir die Behandlung der vier
Post- und Telecom-Gesetze, der Vorlage «leistungsabhén-
gige Schwerverkehrsabgabe» sowie der Voriage «Bahnre-
form», Alies sehr bis relativ dringende Geschéftei Sie wissen:
Wirmassen die Telecom auf den 1. Januar 1998 in den Markt
entlassen kénnen, und das bedeutet, dass wir im kommen-
den Marz die Voriagen «Post» und «Teiecom» hier behan-
deln mdssen.

Deshalb blite ich darum, Herr Préasident, dass Sie in eventu-
elier Abstimmung auch {ber die Variante «Riickweisung an
den Bundesrat» befinden iassen. Soliten Sie in eventuelier
Abstimmung diesem meinem Antrag nicht folgen, kann ich
mit dem bestem Wiilen und bei aiiem Versténdnis fiir Koilege
Frick der Rickweisung an die Kommission nicht zustimmen.

Le président: La discussion continue. J'almerals tout de
méme faire remarquer au président de ia commission que ie
renvoi au Consell fédéral équivaut 4 la non-entrée en matiére
proposée hier par M. Schoch et qu'on a refusée.

Frick Bruno (C, S2): ich méchte mich nur zu drei Punkten
aussem:

1. ich muss den Herren Bioetzer und Schallberger sagen,
dass es in keiner Weise darum geht, einen Mehrheitsbe-
schluss nicht akzeptleren zu kdnnen. Das kann ich selbstver-
sténdiich; ich beweise das auch regeimassig.

2. Es geht um foigendes: Was wir heute beschliessen, ist
keine L&sung, die in sich einigermassen konsistent ist. Die
Altemative, die wir haben, ist die Ablehnung, und dann geht
eine Nulidsung in den Nationalrat.

3. ich muss Sle nochmalis ganz klar darauf aufmerksam ma-
chen, dass es besser ist, in drei Monaten eine tragfahige und
ausgewogene Lésung zu haben, als das heutige Resultat der
Offentlichkeit zu Gibergeben.

Was Obergeben wir? Wir sagen, dass wir eine Neat-Voll6-
sung fiir 34 Mililarden Franken bauen wollen, fir die wir kei-
nen Bedarf nachgewiesen haben, wof(r wir kein Geld in der
Bundeskasse haben und deren Finanzierung nicht gesichert
Ist.

Wollen wir so vor die Offentiichkelt treten, oder wollen wir in
Anbetracht dieser Tatsachen die Angelegenheit nochmals
mit der nétigen Ruhe anschauen? Es wére fur die Neat, far
«Bahn 2000» und auch fir unseren Rat besser.

Aeby Pierre (S, FR): Permettez que je m’exprime sur ia pro-
position Loretan Willy, qui n'a pas été mise en discussion. Je
ne veux pas répéter ce que vous avez dit, mals le renvoi au
Conseli fédéral voudrait dire que nous ne sommes pas satis-
faits du travall effectué, que le travall effectué comporte
d’énomes iacunes. Et ce renvoi doit avoir lieu au début.

Or, ie Consell fédéral nous a soumis un projet techniquement
cohérent, financidrement cohérent, et surtout poiitiquement
cohérent. ii n'y a donc aucune raison de iui renvoyer le projet.
La majorité de ia commission, qu'a-t-eiie fait? Elle a réfiéchi
en technocrate, en comptabie, mals eile a totalement mé-
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connu 'aspect politique. Il y a une grande lacune dans le tra-
vail de la commisslon. Je veux bien me rallier aux fleurs qui
ont été jetées & la commission, mals celle-ci a tout 2 fait né-
oligé la réalité sociopolitique de la Suisse. On aurait donné ce
projet du Conseil fédéral — et Ia je ne veux vexer personne —
a un groupe d'experts chinois ou japonals qu'ils auraient pré-
senté le méme projet.

Je ne vois pas pourquoi on retournerait ce projet & la commis-
sion, dont la majorité a fait la preuve qu'elle n’a aucun sens
politique, alors que c’est un dossier qui, avant d'étre financler
et technique, est avant tout politique.

Nous devons donc terminer notre travall et ne pas, mainte-
nant, tenter des manoeuvres dilatoires par rappor & la déci-
sion quI“a été prise trds démocratiquement ce matin, dans
cette saile.

Leuenberger Moritz, Bundesrat: Umfang und Ausbau der
Neat sind umstritten, und die entsprechenden Mehrheiten
sind knapp. Diese Mehrheiten wiirden, falis es nochmals eine
Abstimmung gébe ~ sei es auch in der néchsten oder tiber-
néchsten Session —, immer knapp bleiben. Bel vielen Abstim-
mungen waren Sle volizéhlig da. ich bin (berzeugt, dass
diesbeziiglich wieder dieselben Resuitate herauskommen
wirden. Sie massen sich jetzt nicht dermassen fiir das schéa-
men, was Sie da gemacht haben. Es ist nicht wahr, dass das
eine in sich inkohérente L8sung ist. Es ist ein koh&rente L&-
sung. Sie unterscheidet sich allerdings von jener des Bun-
desrates, und die Meinung des Gesamtbundesrates zu die-
ser L&sung muss ich mir auf jeden Fail vorbehalten.

Die Foige ihrer Beschliisse ist, dass die Finanzierung nicht
ganz seribs gesichert ist. Zwar kann mit dieser fanfjéhrigen
Ubergangsfrist eigentiich alies finanziert werden, aber dann
haben Sie keine Reserve mehr. Also ist das einfach noch
keine absolut saubere Lsung. Jetzt haben wir gesehen, wei-
ches die Anspriiche an den Bau sind. Die Finanzierung ver-
dient vieileicht noch einen zweiten Augenaufschiag.

Nun ist die Frage, wer diese verschiedenen Lésungsmégiich-
keiten nochmals tberpriifen soil. Es kénnen auch die Zu-
fahrtsstrecken wieder — aber verbindlich — etappiert werden.
Zur Diskussion stehen der Bundesrat, ihre eigene Kommis-
sion und der Nationalrat. Zunéchst einmai: Wahlen Sie nicht
den Bundesrat, und zwar deswegen nicht, weil Sie dber ihren
Beschiuss noch den Nationalrat entscheiden lassen massen.
Es wire nicht so, dass der Bundesrat jetzt Gber Weihnachten
irgendwie etwas Besseres machen kénnte. Er kédme noch gar
nicht zum Zug, sondem das ginge zunéchst an den National-
rat. Also bltte: den Bundesrat fiir einmal vergessen!

Sollen Sie den Auftrag zurlick an Ihre eigene Kommission
schicken? Da habe ich folgende Bedenken: Auch das fiihrt
2u einer Verzbgerung, und zwar deswegen, weil ihre Kom-
mission fiir Verkehr und Fernmeldewesen mit sehr wichtigen
anderen Vorlagen befasst ist. ich denke an das Fernmeide-
gesetz und das Postgesetz. Dort missen wir die Liberalisie-
rung auf 1. Januar 1998 unbedingt hinkriegen. ihr Rat wird
also in der Frihjahrssession 1997 diese Gesetze behandeln,
und die Kommission wird sie vorbereiten mlissen. Sie haben
auch noch die ieistungsabhéngige Schwerverkehrsabgabe
und die Bahnreform, und vor allem kommt foigendes: Wenn
es eine zu lange Verzégerung gibt, werden die iaufenden Ar-
beiten an den beiden Tunneis eingestelit werden mdissen,
welii ndmlich die Verpfiichtungskredite erst freigegeben wer-
den ddrfen, wenn die Finanzierung sichergestellt ist. Solange
diese Beschliisse noch hin- und hergeschoben werden, ist
die Finanzierung nicht sichergestelit. Also bitte, wahien Sie
jetzt nicht den eigentiich reinsten Weg, indem Sie sagen: Wir
wolien zunichst etwas verabschieden, das in sich auf jeden
Fall stimmt. Sagen Sie iieber, diese kleine Differenz kénne
der Nationalrat bereinigen, der bel zahireichen anderen Ge-
schéften immer wieder sagt: Ubergeben wir das dem juristi-
schen Gewissen der Nation, ndmlich dem Sténderat. Jetzt
kénnen Sie auch einmal sagen: Diese kleine «Ausputzete»
macht noch der Nationalrat.

ich empfehie ihnen, die Sache jetzt zu Ende zu beraten und
dberhaupt kein schiechtes Gewissen zu haben. So schilmm
ist es gar nicht, was Sie heute gemacht haben.

A
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Le président: Puisque M. Loretan maintient sa proposition,
nous allons opposer la proposition Loretan Willy — renvol au
Consell fédéral — & la proposition Frick — renvoi a la commis-
sion —, ensuite de quoi on décidera définitivement du renvoi
ou non.

Abstimmung — Vote

Eventuell - A titre préliminaire
Fir den Antrag Frick

(Rackweisung an die Kommission) 14 Stimmen
Fur den Antrag Loretan Willy

(Rackweisung an den Bundesrat) 3 Stimmen
Definitiv — Définitivement
Fir den Antrag Frick

(Rickwelsung an die Kommission) 2 Stimmen
Dagegen 31 Stimmen

Le président: Les propositions Danioth et Spoerry ont déja
été développées ce matin, mais je donne & leurs auteurs la
possibilité de s’exprimer.

Spoerry Vreni (R, ZH): Ich kann es nach diesem langen Tag
kurz machen.

Mein Antrag, die Vorlage in einen Finanzierungsbeschluss
und in einen Baubeschluss aufzuteilen, macht nur so lange
Sinn, als eine Etappierungsvariante vorgeschlagen wird, weil
nur dann bei der Ablehnung einer Etappierung eine andere
Etappierung vorgeschlagen werden kann. Jetzt haben wir
aber alles zusammen beschlossen und méchten auch alles
zusammen finanzieren. Damit macht die Auftellung kelnen
Sinn mehr.

Ich hoffe allerdings, dass sich der Natlonalrat die Frage der
Aufteilung nochmals stelit.

In diesem Sinne hat sich das Problem in diesem Rat eriedigt.

Danloth Hans (C, UR): Aufgrund der jetzigen Situation
schliesse ich mich auch in der Begriindung meiner Kollegin
Vreni Spoerry an. Aufgrund des Verzichts aut die Etappie-
rung entféllt der Antrag. Man kdnnte selbstversténdlich ein-
zelne Bestandtelle In den Alpentransitbeschluss nehmen,
aber das wire jetzt nicht méglich. Ich ziehe diesen Antrag
einstweilen ebenfalls zuriick.

Le président: Les propositions Spoerry et Danioth sont reti-
rées.

Titel — Titre
Angenommen gemdss Antrag der Kommission
Adopté selon Ia proposition de la commlssion

Gesamtabstimmung — Vote sur 'ensemble
Far Annahme des Entwurfes
Dagegen

20 Stimmen
12 Stimmen

Le président: Nous avons terminé Fexamen de l'arrété
fédéral A. Il se pose la question de savolr si nous allons
examiner les arrétés fédéraux B et C. Le probléme est que
M. le conseiller fédéral Leuenberger est absent mercredi et
Jjeudl. :

Il'y a un certain risque & traiter ces arrétés fédéraux B et C
parce que les déclslons que nous avons prises sur l'arrété
fédéral A rendent difficiles certaines propositions contenues
dans les arrétés fédéraux B et C.

Loretan Willy (R, AG), Berichterstatter: Ich bin der Meinung,
dass wir die beiden Bundesbeschliisse B und C in aller Kiirze
behandeln. Ich werde versuchen ~ und ich bitte die Mitglieder
der Kommission, mich zu unterstitzen —, die nétigen Ande-
rungen aus dem Stegreif vorzubringen. Wenn wir da und dort
zwischen den Beschl(issen A und B nicht kohérent sind, ist
das nicht so tragisch, weil der Nationalrat ja ohnehin —wie Ich
annehme und hoffe — schon beim Bundesbeschiuss A Ande-
rungen vornehmen und dann den Bundesbeschluss B an-
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passen wird. Wir kBnnen also das Wagnis unternehmen, den
Bundesbeschluss B in rund 45 Minuten, so nehme ich an,
noch durchzuberaten.

B. Bundesbeschluss {ber den Bau der schwelzeri-
schen Eisenbahn-Alpentransversale

B. Arrété tédéral relatif & la construction de la ligne ter-
roviaire sulsse & travers les Alpes

Detallberatung — Examen de détall

Titel und Ingress, ZIiff. | Einleitung, Art. 5, 6
Antrag der Kommission
Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates

Titre et préambule, ch. | Introduction, art. 5, 6
Proposiltion de la commission
Adhérer au projet du Conseil fédéral

Loretan Willy (R, AG), Berichterstatter: Ich verzichte auf die
Kommentierung von Artikeln, die von der Kommission — Sie
ersehen das aus der Fahne — tel quel Gbernommen werden.
Die Anderungsvorschlége des Bundesrates sind in der Bot-
schaft begriindet. Sie kénnen die Begriindungen dort nach-
schlagen, wenn Sie sie noch nicht gelesen haben.

Die bundesratliche Fassung der Artikel 5 und 6 Ist unbestrit-
ten.

Angenommen — Adopté

Art. 8

Antrag der Kommilssion

Titel

Einbezug der Ostschweiz

(= Geméss geltendem Recht)
Abs. 1

Der.Bund wirkt auf den Einbezug der Ostschweiz In das eu-
ropdische Hochleistungsnetz hin, indem er die Entwicklung
der Strecken Zirich-Manchen und Zarich—Stuttgart anstrebt.

Abs. 2

Mehrheit

Er verwirklicht eine verbesserte Verbindung der Ostschweiz
mit der Gotthardlinie und trigt den besonderen Verkehrsver-
héitnissen des Kantons Graubiinden Rechnung. Zu diesem
Zweck wird insbesondere das Netz der SBB um je elne neue
Linie aus dem Raum Wadenswil-Au (Hirzel) und dem Raum
Thalwil (Zimmerberg) nach Litti-Baar ergdnzt.

Minderheit

(Maissen)

(falls der Antrag der Mehrheit abgelehnt wird)

Der Bund wirkt .... anstrebt. Er tragt den besonderen Ver-
kehrsverhélitnissen des Kantons Graublinden Rechnung.

Antrag Kichler

Abs, 2

.... des Kantons Graubiinden Rechnung. Zu diesem Zweck
wird insbesondere das Netz der SBB um einen neuen Zim-
merbergtunnel zwischen dem Raum Thalwil und dem Raum
Litti-Baar sowle einer Verbindung zwischen der linken Zirich-
see- und der Gotthardlinie ergénzt. Die Strecke zwischen
St. Gallen und Pfaffilkon/SZ wird tellweise ausgebaut.

Art. 8

Proposition de la commlssion

Titre

Intégration de la Suisse orientale

(= selon le droit en vigueur)

A1

La Confédération s’emploie & promouvolr I'intégration de la
Suisse orlentale au réseau européen & haute performance
par le développement des trongons Zurich-Munich et Zu-
rich—Stuttgart.
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Al 2 Minderheit .
Majorité (Danioth Delatay, Malssen, Weber Monika)

Elle améliore Ia lialson de la Suisse orlentale avec la ligne du
Saint-Gothard et tient compte des conditions particulidres du
canton des Grisons en matiére de transport. A cette fin, le ré-
seau des CFF est notamment complété de deux nouvelles li-
gnes reliant les réglons de Wéadenswil-Au (Hirzel) et de Thal-
wil (Zimmerberg) a Litti-Baar.

Minorité

(Maissen)

(en cas de rejet de la proposition de la majorité)

La Confédération .... et Zurich-Stuttgart. Elle tient compte
des conditions particuliéres du canton des Grisons en ma-
tiére de transport.

Proposition Kiichler
Al 2

.... des Grisons en matiére de transport. A cette fin, le réseau
des CFF est notamment complété du nouveau tunnel du Zim-
merberg reliant la région de Thalwil a celle de Litti-Baar ainsi
qu'une jonction entre la ligne de la partie gauche du lac de
Zurich et la ligne du Gothard. La ligne reliant Saint-Gall et
Pféffikon/SZ est aménagée partiellement.

Loretan Willy (R, AG), Berichterstatter: Zu Artlkel 8 haben
Sie mit dem Antrag Kiichler eine rektifizierte Fassung erhal-
ten. Ich danke Herm Kdichler fiir die Ausarbeitung. Diese
Fassung entspricht den Beschlissen bel Bundesbeschluss
A. Wir bitten Sie, das Marginale gemass geitendem Recht zu
wéhlen, «Einbezug der Ostschweiz», und im dbrigen
Absatz 1 so zu belassen, wie es die Kommission beantragt;
er entspricht dem Absatz 2 des bundesrétlichen Entwurfes
auf der Fahne.
Absatz 2 ist, wie dargelegt, neu formuliert. Er enthélt jetzt den
.zum Beschluss erhobenen Eventualantrag Gemperii und
tréigt nach, was auf der Fahne vergessen ging, namlich «die
Strecke zwischen St. Gallen und Pféffikon/SZ wird tellweise
ausgebaut»s,
Ich beantrage Ihnen Zustimmung zu Absatz 1 In der Fassung
der Kommission, zu Absatz 2 geméss dem neuausgetelitem
Antrag Kiichler und zum Marginale «Einbezug der Ost-
schweiz» geméass geltendem Recht im Alpentransitbe-
schluss vom 4. Oktober 1991,

Kilchler Niklaus (C, OW): Wir haben festgestellt, dass
Artlkel 8 Absatz 1, wie Ihn der Bundesrat vorsieht, ohnehin
mit dem Antrag Gemperii hédtte ergdnzt werden missen.
Dann habe Ich festgestellt, dass die Formullerung von
Artikel 8 Absatz 2 In der Fassung der Kommisslonsmehrheit
nicht kohérent mit unseren Kommissionsbeschliissen war,
indem namlich der Hirzeitunnel immer darin figurierte, von
der Kommisslonsmehrheit aber damals nicht beschlossen
worden war. Absatz 2 war von der Kommission nicht richtig
formuliert worden.

Ich habe Absatz 2 rektifiziert, einerseits unter Einbezug des
Antrages Gemperil und andererseits mit der Ergénzung be-
ziiglich des Streckenausbaus St. Gallen—Pféffikon, wie Ihn
der Bundesrat zu Recht aufgefiihrt hat und den wir heute
morgen auch beschlossen haben.

Mein rektifizierter Antrag enthait nun also alle bisher gefass-
ten Beschilisse und korrigiert die Fehler, die wir in der Kom-
misslon begangen haben.

Ich bitte Sie, nun dieser Fassung zuzustimmen.

Titel, Abs. 1 - Titre, al. 1
Angenommen — Adopté

Abs.2-AlL 2
Angenommen gemdss Antrag Kichier
Adopte selon la proposition Kdchler

Art.9

Antrag der Kommission
Mehrheit

Unveréndert
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Abs. 1

Die neuen Zufahrtsstrecken zu den Basistunnels geméss
Artikel 5 Absatz 1 und Artikel 6 Absatz 1 miissen zeitgerecht
far den Vollbetrieb der Neat-Linien bereitgestelit werden.
Neuerungen der Technik im Bau und Betrieb von Eisenbah-
nen und in der Herstellung des Rolimaterials wie auch des
Larmschutzes sind bei der Festlegung der einzelnen Aus-
bauschritte nebst der Entwickiung des Verkehrsmarktes ein-
zubeziehen.

Abs. 2 (neu)

Bisheriger Abs. 1

Antrag Spoerry

Abs. 1

Die neuen Zufahrisstrecken zu den Basistunnels gemdass
Artikel 5 Absatz 1 und Artikel 6 Absatz 1 midssen in der zwei-
ten Etappe bereitgestelit werden. Neuerungen der
Technik .... (Fortsetzung geméss Antrag der Minderheit)

Art. 9

Proposition de la commission
Majorite

Inchangé

Minorité
(Danloth Delalay, Malssen, Weber Monika)

Conformément a larticle 5 alinéa 1er et & l'article 6 allnéa
1er, les nouvelles voies d’accés aux tunnels de base doivent
étre terminées a temps pour I'exploitation Intégrale des lignes
NLFA. Outre I'évolution du marché des transports, il convient
de prendre en compte, au moment oll les différentes étapes
de construction devront étre fixées, les nouvelles techniques
dans les secteurs de la construction et de I'exploitation des
chemins de fer, de la fabrication du matériel roulant alnsl
qu'en matiére de protection contre le bruit.

Al. 2 (nouveau)

Al. 1 actuel

Proposltlon Spoerry
Al

Conformément a Farticle 5 alinéa 1er et a l'article 6 alinéa
1er, les nouvelles voles d’accés aux tunnels de base doivent
étre terminées dans une deuxidme étape. Outre
I'évolution ... (suite selon la proposition de la minorité)

Loretan Willy (R, AG), Berichterstatter: Bundesrat und Kom-
missionsmehrheit wollen Artikel @ In der Fassung vom
4, Oktober 1991 belassen: «Der Bund stelit innert niitzlicher
Frist den Ausbau der Zufahrisstrecken zu den Alpentransitll-
nien im zentralen Mittelland und im Sdden sicher und regeit
dessen Finanzierung; er sorgt fiir die Koordination mit den
Privatbahnen.»

Die Minderheit, Herr Danloth wird das noch begriinden, will
eine stringentere Formullerung unter Bezugnahme auf die
neuformulierten Artikel 5 Absatz 1 und Artike! 6 Absatz 1 und
will den soeben zitierten Text von Artlkel 9 als Absatz 2 be-
stehenlassen.

Ich kann darauf verzichten, den Antrag der Minderheit zu er-
ldutern; das kann Herr Danioth diesmal sicher bedeutend
besser, als ich es tun kénnte.

Danioth Hans (C, UR), Sprecher der Minderheit: Ich brauche
das nicht zu eridutern, well ich den Antrag zuriickziehe. Der
Grundsatz Ist im Bundesbeschluss A enthalten. Er giit selbst-
verstandlich auch filr den Bundesbeschluss B; das braucht
also hier nicht wiederhoit zu werden. Es Ist eine ausfihril-
chere Fassung gegeniiber dem Bundesbeschluss A,

Ich ziehe also den Antrag der Minderheit zurick.

Loretan Willy (R, AG), Berichterstatter: Ich habe am Schluss
meines Votums nicht gesagt, ich beantrage Ihnen, den An-
trag der Minderheit abzulehnen. Ich habe diese Tiire offenge-
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lassen. Herr Danioth ist durch sie hindurchgeschritten und
hat den Antrag der Minderheit zu Artikel 8 Absatz 1 zuriick-
gezogen. Damit blelbt es beim Text von Artikel 9, wie ich thn
vorgelesen habe.

Spoerry Vreni (R, ZH): Mein Antrag hat sich durch den Ver-
fassungsbeschluss (Bundesbeschluss A) erledigt. Mein An-
trag ging dahin, dass in der zweiten Etappe selbstverstand-
lich die Zufahrtslinlen in den betroffenen Regionen ausge-
baut werden missten. Jetzt haben wir das in den Verfas-
sungsbeschluss hereingenommen und die vor vier Jahren
verabschiedete Vorlage nochmals vollumfénglich bestatigt.
Damit entfélit dieser Zusatz.

Angenommen gemdss Antrag der Mehrheit
Adopté selon Ia proposition de la majorité

Art, 10 Abs. 2,3

Antrag der Kommission

Abs. 2 Einleftung, Bst. a—d, Abs. 3

Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates

Abs. 2 Bst. bbls (neu)

bbis. Die Lbtschberg-Basislinie aus dem Raum Frutigen-
Heustrich in den Raum Gampel-Steg-Raron-Mundbach;

Art.10al. 2,3

Proposition de la commission

Al. 2 introduction, let. a-d, al. 3

Adhérer au projet du Conseil fédéral

Al 2 let. bbis (nouveile)

bbis. la ligne de base du Létschberg & partir de la région de
Frutigen-Heustrich jusqu'a la région Gampel-Steg-Raron-
Mundbach;

Loretan Willy (R, AG), Berichterstatter: In Artikel 10 hat die
Kommission logischerweise geméss ihrem Etappierungs-
konzept beantragen massen, die Létschberg-Basislinie we-
nigstens im Sachplan festzuhalten. Dieser Antrag fir einen
Artikel 10 Absatz 2 Buchstabe bbis wird nun, gest(itzt auf die
Beschliisse des Rates zu Bundesbeschluss A, hinféllig. Herr
Danioth ist damit selbstversténdlich einverstanden. Man
kann diesen Buchstaben bbis als zuriickgezogen betrach-
ten.

Angenommen — Adopté

Art. 11 Abs. 1; 12 Abs. 1
Antrag der Kommission
Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates

Art. 11 al.1;12al. 1
Proposition de la commission
Adhérer au projet du Conseil fédéral

Angenommen - Adopté

Art. 14

Antrag der Kommlssion

Abs. 1

Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates

Abs. 2

Mehrheit

.... gewdhrt werden. Diese Darlehen kénnen in der Bestan-
desrechnung verbucht werden.

Minderheit

(Kachler, Gentil, Maissen, Onken, Schiile)

Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates

Abs. 3

Mehrheit

Streichen

Minderheit

(Kuchler, Gentil, Maissen, Onken, Schilie)
Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates

!

Abs. 4
Zustimmung zum Entwurt des Bundesrates

Art. 14

Proposition de la commission

Al 1

Adhérer au projet du Conseil fédéral

Al 2

Majorité

- au maximum. Ces préts peuvent étre comptabilisés au bi-
an.

Minorité

(Kachler, Gentil, Maissen, Onken, Schille)

Adhérer au projet du Conseil fédéral

Al 3

Majorité

Biffer

Minorité

(Kachler, Gentil, Maissen, Onken, Schile)
Adhérer au projet du Conseil fédéral

Al 4
Adhérer au projet du Conseil fédéral

Loretan Willy (R, AG), Berichterstatter: Mit dem Entscheid,
bei Artikel 23 Absatz 1bis der Ubergangsbestimmungen BV
im Bundesbeschluss A der Kommissionsmehrhelit zu folgen,
sind wir gezwungen, die Artikel 14 und 15 anzupassen.
Diese Antrige der Kommissionsmehrhelt basieren auf Emp-
fehiungen der Eidgendssischen Finanzverwaltung. Es sind fi-
nanztechnische Uberiegungen, die dahinterstehen.

Ich gehe einmal davon aus, dass die Minderheit an lhrem An-
trag nicht festhéit. Wenn man den Beschiuss zu Artikel 23
Absatz 1bis im Bundesbeschluss B entsprechend regeln
muss, bin ich der Meinung, dass sich auch die Minderheit mit
diesen Formulierungen einverstanden erkidren kann. Wenn
Sie das wiinschen, bin ich in der Lage, weitere Ausfiihrungen
zu machen.

Angenommen gerdass Antrag der Mehrheit
Adopté selon Ia proposition de la majorité

Art. 15

Antrag der Kommission

Abs. 14

Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates

Abs. 1bis (neu)

Mehrheit

Die Finanzierung geméss Absatz 1 erfolgt {iber einen recht-
lich unselbsténdigen Fonds mit eigener Rechnung geméss
Artikel 23 Absatz 2 der Ubergangsbestimmungen der Bun-
desverfassung.

Minderheit

(Kdchler, Gentil, Maissen, Onken, Schiile)

Ablehnung des Antrages der Mehrhelt

Art. 15

Proposltion de la commission

Al 14

Adhérer au projet du Conseil fédéral

Al. 1bls (nouveau)

Majorité

En vertu de l'aiinéa 1er, le financement est assuré par un
fonds juridiquement dépendant, doté d'une comptabilité pro-
pre conformément & l'article 23 alinéa 2 des dispositions
transitoires de la Constitution fédérale.

Minorité

(Ktchler, Gentil, Maissen, Onken, Schille)

Rejeter la proposition de la majorité
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Abs. 14 -Al. 14
Angenommen - Adopté

Abs. 1bls —~ Al. 1bis
Angenommen gemdss Antrag der Mehrheit
Adopté selon ia proposition de la majorité

Art. 16, 18, 19

Antrag der Kommission

Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates
Proposition de Ila commission

Adhérer au projet du Consell fédéral

Angenommen — Adopté

Art. 20 Titel, Abs. 3-5 (neu)

Antrag der Kommission

Thel

Berichterstattung und Oberaufsicht

Abs. 3 (neu) .

Die Oberaufsicht des Parilarentes obliegt der Neat-Auf-
sichtsdelegation. Diese setzt sich aus Mitgliedem der Finanz-
kommissionen, der Geschéftspriifungskommissionen und
der Kommissionen fiir Verkehr und Fernmeldewesen beider
Réte zusammen.

Abs. 4 (neu)

Die Finanzkommissionen, die Geschéftsprifungskommissio-
nen und die Kommissionen far Verkehr und Femmeldewe-
sen beider Réte bezeichnen je zwei Mitglieder in die Neat-
Autsichtsdelegation. Der Vorsitz wechseit j&hrlich zwischen
elnem Mitglied des Nationalrates und des Sténderates. Im
dbrigen konstitulert sich dle Neat-Autsichtsdelegation selbst.
Abs. 5 (neu)

Die Neat-Aufsichtsdelegation legt den Finanzkommissionen,
den Geschéftsprifungskommissionen und den Kommissio-
nen far Verkehr und Fermmeidewesen beider Réte jahrlich el-
nen Bericht tiber ihre Aufsichtstétigkeit vor.

Art. 20 titre, al. 3-5 (nouveaux)

Proposition de la commission

Thre

Rapport et haute surveiliance

Al. 3 (nouveau)

La haute surveillance du Pariement est exercée par la délé-
gation de surveiliance des NLFA. Ceile-ci est constituée de
membres des Commissions des finances, des Commissions
de gestion et des Commissions des transports et des téié-
communications des deux Chambres.

Al 4 (nouveau)

Les Commissions des finances, ies Commissions de gestion
et ies Commission des transports et des télécommunications
des deux Chambres déidguent chacune deux de leurs mem-
bres & ia délégation de surveillance des NLFA. La présidence
est exercée pendant une année a tour de rble par un député
du Conseil nationai et par un député du Conseil des Etats.
Pour le reste, la délégation se constitue elle-méme.

Al, 5 (nouveau)

La délégation de surveillance des NLFA fajt annueilement
rapport sur la surveillance qu’elle exerce aux Commissions
des finances, aux Commissions de gestion et aux Commis-
sions des transports et des télécommunications des deux
Chambres.

Loretan Willy (R, AG), Berichterstatter: Die Absétze 3 bis 5
von Artikel 20 gehen zuriick auf den Mitbericht der Finanz-
kommission unseres Rates, die zur Begriindung folgendes
darlegt:

Grosse Infrastrukturprojekte beddrfen einer intensiven und
zeltgerechten Kostenlberwachung. Aufgrund von massiven
Kostentiberschreitungen bel friheren Tunnelprojekten legte
der Bundesrat bereits im Alpentransitbeschluss vom 4. Okto-
ber 1991 in den Artikeln 18, 19 und 20 eln Schwergewicht auf
dle Koordination, Kontrolle und Berichterstattung. Das Con-
trolling im Sinne von Fhrung und Steuerung obliegt insbe-
sondere der Abtellung Infrastruktur des Bundesamtes fir
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Verkehr. Die permanente Aufsicht des EVED solite ermégli-
chen, den Projektstand Jederzeit beziglich Kosten, Leistun-
gen und Terminen voll zu Gberblicken.

Die Rolle der Eidgendssischen Finanzkontrolle konzentriert
sich auf die nachtrégliche Kontrolle und Revision der finanzi-
ellen Abléufe. Sie Obt die Oberaufsicht liber die vom Bundes-
amt fr Verkehr durchgefdhrien Priifungen aus. Die Finanz-
kommission teilt uns mit, dass sie die Aufhebung von
Artikel 18 des geltenden Transitbeschlusses mit dem Margi-
nale «Stab fir die Kontrolle und Koordination» begriisst. Die-
ser Kontrollstab hétte, so schreibt sie uns, die strategische
Aufsicht im Auftrag des Bundesrates durchfiihren sollen. Seit
der Einsetzung dieses Stabes hétten sich aber gewisse Ko-
ordinationsprobleme mit dem fiir die operativen Fragen zu-
standigen Bundesamt fiir Verkehr gezeigt. Vermutlich geht
es also um positive, vielleicht auch um negative Kompetenz-
konflikte, also um die Fragen: Wer tut was, und wer will was
nicht tun?

Mit dem neuen Artikel 19, den wir an sich berelts verabschie-
det haben, wollen Bundesrat und Standerat nunmehr im Be-
darfsfall ein Beratungsorgan einsetzen, das mit der Beurtei-
lung zentraler Projektfragen beauftragt wird.

Bei der parlamentarischen Oberaufsicht haben wir die Zu-
standigkeit verschiedener Kommissionen, namilich jene der
Geschéftsprafungskommissionen, der Finanzkommissionen
und der Verkehrskommissionen beider Réte. Auch da mis-
sen wir positive oder negative Kompetenzkonflikte vermei-
den.

Die Mehrfachpriifung — durch insgesamt sechs Kommissio-
nen! - ist fir die Verwaltung und den Bundesrat eine echte
und grésstenteils Oberflissige Belastung. Deshalb der An-
trag der Finanzkommission zu Artikel 20 —~ die Kommission
for Verkehr und Fernmeldewesen thres Rates hat ihn tiber-
nommen —, ein gemeinsames parlamentarisches Organ, ge-
nannt «Neat-Aufsichtsdelegation», einzusetzen. Die Neat-
Aufsichtsdelegation setzt sich pro Rat zusammen aus je zwel
Mitgliedern der Finanzkommission, der Geschéftsprifungs-
kommission und der Kommission fiir Verkehr und Fernmel-
dewesen. :

Die Kommission ftr Verkehr und Fernmeldewesen erachtet
diese Lésung und die Begriindung, die ihr zugeliefert worden
ist, als verniinftig, politisch ausgewogen und machbar.

Sie beantragt Ihnen, bei Artikel 20 so zu beschliessen.

Angenommen - Adopté

Art. 22 Abs. 3, Ziff. Il EInleitung
Antrag der Kommission
Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates

Art. 22 al. 3, ch. Il Introduction
Proposition de la commission
Adhérer au projet du Conseli fédérai

Angenommen — Adopté

Art. 3a

Antrag der Kommission

Abs. 1

cIi)lemtl:‘lnanzlemng fir die erste Etappe wird sichergestelit
urch:

Abs. 1bis (neu)

Mehrheit

Die Finanzierung geméss Absatz 1 erfoigt Gber einen recht-
lich unselbsténdigen Fonds mit eigener Rechnung geméss
Artikei 23 Absatz 2 der Ubergangsbestimmungen der Bun-
desverfassung.

Minderheit

(Kachler, Gentil, Maissen, Onken, Schille)

Ablehnung des Antrages der Mehrheit

Abs. 2, 3
Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates

A,
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Art. 3a

Proposition de la commission

Al 1

Le financement de la premiére étape est assuré par:

Al. 1bis (nouveau)

Majorité

En vertu de l'alinéa 1er, le financement est assuré par un
fonds juridiquement dépendant, doté d’'une comptabilité pro-
pre, conformément a [l'article 23 alinéa2 des dispositions
transitoires de la Constitution fédérale.

Minorité

(Ktchler, Gentil, Maissen, Onken, Schiile)

Rejeter la proposition de la majorité

AL2 3
Adhérer au projet du Consell fédéral

Abs. 1-Al 1

Le président: A l'article 3a alinéa 1er, la proposition de la
commission tombe parce qu'il n'y a pas de premi&re étape.

Angenommen gemdss Entwurf des Bundesrates
Adopté selon le projet du Conseil fédéral

Abs. 1bls — Al. 1bls
Angenommen geméss Antrag der Mehrheit
Adopté selon la proposition de la majorité

Abs.2,3-Al. 2 3
Angenommen — Adopté

Ziff. Il
Antrag der Kommission
Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates

Ch. il
Proposition de la commission
Adhérer au projet du Conseil fédéral

Angenommen — Adopté
Gesamtabstimmung — Vote sur 'ensemble

Fir Annahme des Entwurfes
Dagegen

20 Stimmen
10 Stimmen

C. Bundesbeschluss iiber den ersten Gesamtkredit fir
dle Verwirkilchung der schwelzerischen Elsenbahn-Al-
pentransversale

C. Arrété fédéral relatif au premler crédit d’'ensemble
destiné a la réalisation de la ligne ferroviaire sulsse a
travers les Alpes

Loretan Willy (R, AG), Berichterstatter: Bundesbeschluss C
fasst den Bundesbeschluss vom 1. Oktober 1991 Uber den
Gesamtkredit fir die Verwirklichung des Konzeptes der
schweizerischen Eisenbahn-Alpentransversale, den soge-
nannten Gesamtkreditbeschluss, und den Bundesbeschiuss
vom 26. September 1991 liber die Finanzierung der Integra-
tion der Ostschweiz in das Konzept der schweizerischen Ei-
senbahn-Alpentransversale, den sogenannten Integrations-
beschluss, In einem Beschluss zusammen. Aus dem Ge-
samtkreditbeschluss vom Oktober 1991 bleiben die Pla-
nungs- und Projektierungskredite far die Gotthard- und
Létschberg-Basislinie unveréndert bei 500 bzw. 250 Milllo-
nen Franken. Diese Kredite sind schon zu wesentlichen Tel-
len verpflichtet.

Grdssere Anderungen ergeben sich beim Einbezug der Ost-
schwelz. Im neuen Bundesbeschluss C werden nur noch die
Objekte der redimensionierten Integration Ostschwelz aufge-
nommen, Fir den Zimmerbergtunnel ergibt dies fortgeschrit-

4}

tene Planungskosten von 763 Millionen Franken, und far die
redimensionierten Ausbauten auf der Strecke St. Gallen—
Pféaffikon/SZ werden 83 Millionen Franken eingesetzt. Ge-
geniber dem frilheren Beschluss, dem Integrationsbe-
schluss, werden die Verpflichtungskredite um 54 Millionen
Franken reduziert. Das sind Einsparungen.

Also doch noch Einsparungen in diesem Hause heute! Trost-
lich. Die Kredite fur die Neat basieren auf dem Index 119,3,
Stand Oktober 1991. Die Kredite fir den Einbezug der Ost-
schwelz basieren auf dem Index 114,5, Stand Oktober 1990.
Sie weisen aiso unterschiedliche zeitliche Bezugsgréssen
auf. Mit der Zusammenlegung der Kreditbeschliisse soll des-
halb die Preisbasis einheitlich auf Oktober 1991, Index 119,3,
festgelegt werden. Das ergibt dann in Artikel 1 des
Bundesbeschlusses C diese neuen Zahlen. Es werden also
damit keine neuen Kredite bewilligt: wenn man so will, es ist
ein aufdatierter Gesamtkreditbeschluss unter Einbezug der
Ostschweiz.

Sie kdnnen also hier dem Bundesrat und der geschlossenen
Kommission des Sténderates problemlos folgen, und damit
ist doch fir ein schénes Finale auf kieinem Feuer gesorgt.

Gesamtberatung — Traitement global

Titel und Ingress, Art. 1-5
Titre et préambule, art. 1-5

Gesamtabstimmung — Vote sur I'ensemble

Fir Annahme des Entwurfes 21 Stimmen
Dagegen 6 Stimmen
Antrag Schlesser

Titel (neu)

D. Bundesbeschluss iiber die teilweise Authebung des Bun-

desbeschlusses vom 4. Oktober 1991 Uber den Bau der

schweizerischen Eisenbahn-Alpentransversale

Ziff. |

Die folgenden Bestimmungen des Bundesbeschlusses vom

4, Oktober 1991 (iber den Bau der schweizerischen Eisen-

bahn-Alpentransversale werden in lhrer Fassung vom

4. Oktober 1991 aufgehoben:

Artikel 5, 6, 8 Absatz 2 letzter Satz; 11 Absatz 1; 12 Absatz 1;

14,15, 16

Ziff. Il

1. Dieser Beschluss ist aligemeinverbindlich; er untersteht

dem fakultativen Referendum.

2. Wird das Referendum nicht ergriffen, so tritt der Bundes-

beschluss am Tage nach dem Ablauf der Referendumsfrist in

\i;rsla'f(t, andemfalls am Tage nach der Annahme durch das
olk.

Proposition Schlesser

Titre (nouveau)

D. Arrété fédéral sur la suppression partielle de I'arrété fédé-
ral du 4 octobre 1991 relatif & la construction de la ligne fer-
roviaire suisse a travers les Alpes

Ch.l :

Les dispositions suivantes de l'arrété fédéral du 4 octobre
1991 relatif & la construction de la ligne ferroviaire suisse a
travers les Alpes sont abrogées dans leur version du
4 octobre 1991;

Article 5, 6, 8 alinéa2 phrase demiére; 11 alinéa 1; 12
alinéa 2; 14, 15, 16

ch. il

1. Le présent arrété, qui est de portée générale, est sujet au
référendum facuitatif.

2. Si le référendum n'est pas lancé, I'arrété fédéral entre en
vigueur le jour aprés I'expiration du délal référendaire, sinon
le jour aprés l'acceptation par le peuple.

Schlesser Fritz (R, GL): Es handelt sich hler um die Rege-
lung eines kleines Problems. Ich bin deshalb iberzeugt, dass
wir diese Regelung in ganz kurzer Zeit zustande bringen.

Was bezwecke Ich mit meinem Antrag? Sie haben vor sich
einen neuen, selbstandigen Bundesbeschluss, den Bundes-
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beschluss D. Dilese Selbsténdigkeit des Bundesbeschlusses
soll jede Verkniipfung mit dem Schicksal der Vorlage, in wel-
cher Form auch immer, verhindemn.

Ich mbchte mit melnem Antrag eine Frage kléren, die auch
tar die Stimmbdrgerinnen und Stimmbiirger von entscheiden-
der Bedeutung sein wird, wenn eine neue Vorlage vor Volk
und Stédnde kommen wird. Es wird sich die Frage stellen:
Was gilt nach elner Verwerfung der neuen Voriage «infra-
struktur des &ffentiichen Verkehrs. Bau und Finanzierung» in
rechtlicher Hinsicht? Gilt der alte Bundesbeschluss unverén-
dert weiter, und ist er demzufolge auch auszufithren, oder ist
das nicht der Falii?

Ich m&chte mit meinem Antrag eine Argumentation verhin-
dem, die dahingeht, dass nach einer Verwerfung einer neuen
Voriage der alte Beschiuss weiterhin giit und demzufolge
auch auszufiihren ist. Eine soiche Argumentation — wir haben
sle Im Vorfeld der Beratungen in der Kommission ieider auch
schon gehdrt, zum Tell auch von ganz prominenter Seite —
scheint mir angesichts der seit dem 4. Oktober 1991 einge-
tretenen Verénderungen absoiut unhaitbar zu sein. Es ist
deshalb wichtig, dass diese Frage geklért wird, dass sie den
Stimmbiirgerinnen und Stimmbargerm zur seibstdndigen Be-
antwortung vorgeiegt werden kann und nicht vom Schicksal
der neuen Voriage abhéngig gemacht wird,

Aufgrund dieses Antrages kann das Stimmvoik die neue Vor-
lage verwerfen und den alten Bundesbeschiuss bestatigen.
Es kann die neue Vorlage verwerfen und den aiten Bundes-
beschiuss in seinen wesentiichen Bestandteilen autheben.
Wenn es die neue Vorlage annimmt, dann ist der Bundesbe-
schiuss gemass meinem Antrag gegenstandslos, well er le-
digiich den aiten Bundesbeschluss in der Fassung zum
4. Oktober 1991 tellweise aufhebt und somit durch eine neue
Vorlage ersetzt werden kann. Alierdings giaube ich nicht,
dass es eine Voriage im heute beschiossenen Umfang sein
kann.

ich bitte Sie deshalb, dem neuen Bundesbeschluss D zuzu-
stimmen. So geben Sie den Stimmbiirgerinnen und Stimm-
biirgern ein instrument in die Hand, um den Voikswillen ganz
klar zum Ausdruck zu bringen.

Loretan Wiily (R, AG), Berichterstatter: Wir kdnnen mit die-
sem Antrag fiir einen neuen Bundesbeschiuss D in einem
positiven Sinne kurzen Prozess machen. Die Kommission
hatte selbstredend keine Gelegenhelt, dariiber zu diskutie-
ren. Sie hat das Problem aber immerhin angetippt.

Es gibt Ausserungen in der Botschaft des Bundesrates dazu,
wie er sich die Fortsetzung vorstelit. Sie lauten in dem Sinne,
dass es kaum denkbar wére, bei einer Verwerfung der neuen
Vorlage Gber Bau und Finanzierung der infrastruktur des 6f-
fentlichen Verkehrs (Neat-Voriage) auf dem unverénderten
alten Alpentransitbeschluss zu basieren. Man misste dann
eine neue L3sung suchen.

Ich bin der Meinung, dass wir mit dem Antrag Schiesser eine
saubere Situation schaffen k&nnen, auch wenn wir da und
dort vieileicht nicht ganz damit einverstanden sind. ich
schiage lhnen vor, dass wir diesen Antrag zum Beschiuss er-
heben, damit er vom Nationalrat in seine Beratungen einbe-
zogen werden kann. Er ist dann frel, was er damit macht. Es
ist ein Anstoss far die Debatten im Nationalrat.

In diesem Sinne beantrage ich ihnen - nicht im Namen der
Kommission, sondem persdniich —, dem Antrag Schiesser
zuzustimmen.

Bloetzer Peter (C, VS): Was man hier jetzt machen will, chne
dass die Kommission dariiber eingehend beraten hat und
ohne dass wir die Steliungnahme des Bundesrates haben,
kdnnte — je nachdem, wie die Volksabstimmung {iber die Vor-
lagen ausféiit — bewirken, dass geitendes Bundesrecht geén-
dert oder aufgehoben wird. Es fragt sich — die Frage geht an
die Staatsrechtier und vor allem an den Bundesrat —, ob die-
ses Vorgehen In Ordnung ist. ich glaube, dass, wenn Gber-
haupt, eher ein Vorstoss angebracht wére. Der Bundesrat
misste uns aufgrund dleses Vorstosses Bericht erstatten,
und wir hétten dann Gelegenheit, die Sache in aller Griind-
lichkeilt zu beraten.

Amtliches Bullstin der Bundesversammiung

Schiesser Fritz (R, GL): Ich habe lediglich von Artikel 58 un-
seres Geschéftsreglements Gebrauch gemacht. Nach dieser
Bestimmung hat jedes Mitgiled das Recht, zu einem héngi-
gen Gegenstand Antrige zu stellen. Dieser Gegenstand ist
im Rahmen des Bundesbeschlusses B hénglg. Das Bundes-
amt fiir Verkehr hat In einer internen Stellungnahme die Auf-
fassung vertreten, eine Verkniipfung dieser vorgeschiage-
nen Anderung mit dem Bundesbeschluss B sei unzuiéssig,
weli das die Entscheldungsfreiheit des Stimmbdrgers in un-
zuidssiger Weise einschranke. Demzufolge bieibt nichts an-
deres ibrig, als diesen Antrag in einen selbstdndigen Bun-
desbeschluss zu kleiden.

Schmid Carlo (C, Ai): Ich muss lhnen bekennen, dass Herr
Schiesser durchaus berechtigt ist, einen solchen Antrag zu
stelien. Aber ebenso muss ich lhnen bekennen, dass ich von
diesem Antrag voliiig berfordert bin. ich kann ihn praktisch
nicht beurtellen. Es mag mein Fehier sein. Aber ich sehe
mich nicht in der Lage, hier mit Ja oder Nein zu stimmen. Mit
anderen Worten: weli ich es nicht bin, milsste ich mit Nein
stimmen, und zwar aus foigendem Grund:

ich gehe davon aus, Herr Schiesser habe die Meinung, dass
der alte Bundesbeschluss vom 4. Oktober 1991 mit diesem
neuen Bundesbeschiuss, wie er ihn beantragt, aufgehoben
werden soll, falis die neue Fassung akzeptlert wird.

Dieser Konnex, dieser Link ist allerdings im Text nicht vorhan-
den. Daher ist mir die Mechanik nicht durchsichtig. ich meine,
es wére richtig, wenn wir beschiiessen wirden, irgend Je-
mand, der den Gedanken von Herrn Schiesser i Nationalrat
Gbernimmt, solie das dort in die Kommission einbringen. ich
sehe mich ausserstande — vielieicht ist das durchaus mein ei-
gener Fehler —, jetzt kurzfristig so etwas noch zu akzeptieren.
ich bitte Sie daher, den Antrag Schiesser abzuiehnen.

Leuenberger Moritz, Bundesrat: ich muss lhnen auch bean-
tragen, diesen Antrag abzulehnen. Er wilirde aiienfalls dann
Sinn machen, wenn die neuen Beschiiisse, insbesondere der
Bundesbeschiuss A, in der Volksabstimmung angenommen
wiirden. Wirden diese Bundesbeschiiisse in der Voiksab-
stimmung hingegen abgelehnt und der Antrag Schiesser an-
genommen, dann hatten wir nichts mehr. Dann wére der Al-
pentransit-Beschluss von 1991 auf einen Torso reduziert.
Dann hétten Sie die Situation, die Herr Schoch heute morgen
mit seiner Motion angestrebt hat. Es wirden gestrichen:
Gotthard-Basislinie, L6tschberg-Basislinie, Einbezug der
Westschwelz, Einbezug der Ostschwelz, Vorprojekte usw.
Sie hétten also dberhaupt nichts mehr.

Daher muss ich ihnen beantragen, den Antrag Schiesser ab-
2ulehnen, ganz abgesehen davon, dass die Streichung die-
ser Bestimmungen inhaltlich ein Widerspruch ist zu den Be-
schitissen, die Sie heute gefélit haben.

Schiesser Fritz (R, GL): Herr Bundesrat Leuenberger hat
mich wahrscheiniich schon richtig verstanden. Das, was Sie
Jetzt ausgefiihrt haben, Herr Bundesrat, ist genau meine Ab-
sicht. ich méchte nachher nicht auf einem alten Bundesbe-
schiuss irgend etwas aufbauen, wenn das Volk eine Neure-
geiung abgelehnt hat und andererseits absoiut kiar ist, dass
in der Zwischenzeit Veranderungen eingetreten sind, die die-
sen Bundesbeschiuss vom 4. Oktober 1991 ais nicht mehr
ausfithrbar erscheinen lassen. Deshalb beantrage ich, den
Bundesbeschiuss in der Fassung vom 4. Oktober 1991 teii-
weise aufzuheben. Dann miissen wir unter allen Umsténden
elne neue Losung suchen. Das ist nichts anderes als eine of-
fene und ehriiche Erklarung gegeniiber dem Bilrger, dass er
nicht gezwungen Ist, die neue Voriage anzunehmen, um zu
verhindern, dass alienfalls die aite weiterhin giit. Ohne Stel-
fungnahme des Bundesamtes fir Verkehr hétte ich meinen
Antrag mit dem Bundesbeschiuss B verknipft.

An die Adresse von Herrn Kollege Schmid Cario m&chte ich
folgendes sagen: Ich habe die Verknipfung mit der Voriage
so konstruiert, dass Ich den neuen Bundesbeschluss aus-
dricklich als Bundesbeschiuss D bezeichnet habe. Er bildet
eine Einheit mit den drel Gbrigen zur Behandiung anstehen-
den Bundesbeschiiissen. Es mag seln, dass ich diese Ver-
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kndpfung im Text zuwenig genau zum Ausdruck gebracht
habe. Der Nationalrat kénnte das &ndern. Aber die Konne-
xitdt und die Absicht, einen solchen Torso herbeizufiihren,
damit der alte Bundesbeschluss nicht irgendwann doch
noch ausgeflhrt wird, entsprechen meinem Willen. Ich
mdchte damit dem Stimmbiirger wirklich jede Mdglichkeit
geben, seinen klaren und eindeutigen Willen zum Ausdruck
zu bringen.

Marty Dick (R, TI): Je suis trés mal a l'aise. Je suis comme
M. Schmid Carlo, je ne suis pas tout a fait sar d’avoir bien
compris la portée de ce qu’on va voter. Il ne me semble pas
trés sérieux de voter quelque chose d'assez important,
avec une salle demi-vide, a cette heure, sans avoir bien
compris.

Je feral pour le moins une motion d'ordre. En l'occurrence, je
propose de renvoyer la discussion & demain.

Leuenberger Moritz, Bundesrat: Nicht zum Ordnungsan-
trag, der geht mich nichts an. ich muss aber morgen im Na-
tionalrat bei der Beratung des Femmeldegesetzes zugegen
sein, weswegen ich jetzt eine Bemerkung zuhanden Ihrer
aliféliigen Diskussion von morgen — oder, je nach Ausgang
des Ordnungsantrages, derjenigen von heute — anbringen
mdchte.

Wenn diese Voriage dereinst zur Volksabstimmung kommen
solite und abgelehnt wiirde, hatte der Bundesrat gestiitzt auf
den Beschluss von 1991 die Mdglichkeit, am Tag danach zu
sagen, jetzt fahre man weiter und suche nach neuen L8sun-
gen. Es ist dann offen, wo: entweder eine Gotthard-Basislinie
ohne Zutahrtsstrecken oder nur eine Ldtschbergbasis- oder -
scheltelldsung. Wenn aber dieser Beschluss zum Torso re-
duziert wird, werden wir am Tag nach der Abstimmung wie-
der iiber alle Maglichkeiten diskutieren missen, wie man al-
lenfalls den Alpentransit bewdltigen kénnte, also auch dber
Spligen usw. Das habe ich nur noch gesagt fiir den Fall,
dass der Ordnungsantrag durchkommt und Sie morgen ohne
den Bundesrat diskutieren missen.

Le président: Je remercie M. Schiesser; Il vient de retirer sa
proposition.

Zuriickgezogen — Retiré

Onken Thomas (S, TG): Ich méchte nicht verldngern, son-
dern nur die folgende Bemerkung zu Protokoll geben:

Wir haben jetzt die Bundesbeschiiisse B und C durchbera-
ten, nachdem wir in Bundesbeschluss A sehr weitreichende
Entscheide getroffen haben. Wir hatten aber weder die Ruhe
noch die Zeit, ganz genau zu priifen, ob der Beschluss B und
insbesondere auch der Bundesbeschluss C mit dem kompa-
tibel sind, was wir in Bundesbeschluss A beschlossen haben.
Der Nationalrat wird also gut beraten sein, auch die Koh&renz
der drei Beschlisse unterelnander nochmals nachzupriafen.
Ich denke insbesondere auch an den Antrag Gemperi, derin
Bundesbeschluss C gewisse Auswirkungen haben misste.
Ich méchte das einfach noch im Amtlichen Bulletin festgehal-
ten wissen.

Loretan Willy (R, AG), Berichterstatter: ich machte einfach
Herm Kollege Onken noch sagen, dass das, was er jetzt dar-
gelegt hat, bereits im Amtlichen Bulletin verankert ist, weil ich

es vor einer knappen Stunde auch gesagt habe - in lhrer Ab--

wesenheit vermutlich. Aber doppelt gendht hélt besser. Also
haben wir auch hier eine der Doppelldsungen, wie sie heute
ja Mode gewesen sind!

Reimann Maximilian (V, AG): Nur ganz kurz: Ich muss noch
eine Bemerkung zur Debatte von vorhin Giber den &ffentii-
chen Verkehr zu Protokoll geben.

Ich habe gestern Herm Bundesrat Leuenberger vier Fragen
zur «SP-Mission nach Wien» gestelit. Ich méchte einfach
feststellen, dass diese vier Fragen nicht beantwortet und
nach wie vor offen sind. Ich werde darauf zurlickkommen
massen.

2

Abschreibung - Classement

Antrag des Bundesrates

Abschreiben der parlamentarischen Vorstésse
gemadss Brief an die eidgendssischen Rate
Proposition du Conseil fédéral

Classer les interventions parlementaires

selon lettre aux Chambres fédérales

Angenommen -~ Adopté
An den Nationalrat — Au Consell national

Le président: Je mets fin ici aux débats de cette longue jour-
née. A défaut d’avoir fait toute ia fumiére dans les tunnels,
vous avez réservé a votre président un baptéme du feu qui
m'a beaucoup éclairé sur les risques de notre beau métier.

Schiuss der Sitzung um 20.05 Uhr
La séance est levée & 20 h 05

Bullatin officie! de FAssemblée fédérale




Initiative parlementaire (Ducret) 1286 N 18 juin 1997

Sammeltitel — Titre collectif

Offentiicher Verkehr. Neat
Transport public. NLFA

96.059

Infrastruktur
des dffentlichen Verkehrs.
Bau und Finanzierung

infrastructure
des transports pubiics.
Réalisation et f nancement

Botschaft und Beschlussentwiirfe vom 26. Juni 1998 (BBI IV 638)
Messagse et projets d'arrété du 26 juin 1928 (FF IV 648)

Beschiuss des Stinderates vom 10. Dezember 1986
Décision du Consell des Etats du 10 décembre 1996

Kategorie IV, Art. 68 GRN — Catégorie II1ll, art. 68 RCN

Antrag der Kommission
Eintreten

Antrag Schider
Nichteintreten

Antrag der Fraktion der Schweizerischen Voikspartel
Rickweisung an den Bundesrat

mit dem Auftrag, dem Parlament innerhalb zweler Jahre eine
Gberarbeltete Vorlage zu unterbreiten, die insbesondere die
folgenden Punkte berdcksichtigt:

1. Ubermprifung der aktuellen Beddrfnisse im Gater- und Per-
sonenverkehr unter Berlcksichtigung des zunehmenden
Ost-West-Verkehrs und deren Entwicklungen sowle daraus
folgend eine entsprechende Neubeurteilung und eventuelle
Redimensionierung der Vorlage;

2. Wirtschaftlichkelt des Betriebes der letztlich notwendigen
Alpentransversalen und von deren Zubringem;

3. Méglichkeiten der optimalen Ausnutzung bestehender Ka-
pazltaI ten unter Berlicksichtigung der technischen Entwick-
ungen;

4. verbindliche Verelnbarungen im Rahmen des Transitver-
trages oder entsprechender bilateraler Vertrige (ber die
Weiterfthrung des Transitverkehrs im Ausland (insbeson-
dere Sldanschidsse), mit der Aufrechnung allfélliger Folge-
kosten filr unser Land;

5. Uberpriifung der technischen Machbarkeit eines Gotthard-
baslistunnels mit Bau- und Betriebskosten;

6. prioritdre Behandiung der Bahnreform im Parlament unter,
Beriicksichtigung der Auswirkungen des frelen Netzzugan-
ges («free access») auf die Wirtschatftiichkeit der zu bauen-
den Transversalen;

7. Vorsteilungen dariiber, wie der Bundesrat und die Schie-.
nenverkehrsanbleter den Giiterverkehr mit einem attraktiven
und qualitativ hochstehenden Angebot auf die Schiene veria-
gem wollen;

8. Uberprifung des Grundkonzeptes der gepianten Alpen-
transversalen unter Beriicksichtigung der Entwicklung Im
Strassen- und Luftverkehr;

9. klare Vorsteliungen Gber die Umsetzbarkelt der Alpen-In-
itiative; .

10. Erarbeitung von Finanzierungsvarianten, die sich nicht
fast ausschilesslich auf die Belastung des Schwerverkehrs
abst(tzen.
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Offentticher Verkehr. Neat

Proposition de la commission
Entrer en matiére

Proposition Schiter
Ne pas entrer en matiére

Proposition du groupe de I'Unlon démocratique du centre
Renvoi au Consell fédéral

avec mandat de soumettre, dans les deux ans, au Parlement,
un nouveau projet tenant compte des points suivants:

1. analyse des besoins actuels en matiére de trafic de mar-
chandises et de voyageurs avec prise en compte du trafic
Est-Ouest, d’'une nouvelie évaluation résultant de I'évolution
de ce demler ainsl que d’un éventuel redimensionnement du
projet;

2. rentabliité de I'exploitation des nouvelles lignes ferrovial-
res suisses a travers les Alpes qui étalent nécessaires et qui
ont été récemment mises en place ainsi que de leurs voles
d’'acces;

3. possibllités d’'une exploitation optimale des capacités ac-
tuelles en fonction des développements technologiques;

4. conventions contralgnantes dans le cadre de I'accord sur
le transit ou des accords bilatéraux sur le trafic de transit a
I'étranger (notamment pour les raccordements sud), avec
prise en compte du caicul d’éventuels frals pour notre pays;
5. examen de la falsabilité technique du tunnel de base du
Gothard avec prise en compte des frals de construction et
d’exploitation;

6. traitement prioritaire de la réforme des chemins de fer au
Parlement avec prise en compte des effets de I'accés libre au
réseau («free access») sur la rentabllité des nouvelles lignes
ferroviaires a travers les Alpes qui devront étre construites;
7. suggestions sur la maniére dont le Conseil fédéral et les
sociétés de transport par rall procéderont pour mettre en
place, par une offre intéressante et de qualité, le transport de
marchandises par ral;

8. examen du projet de base des nouvelles lignes ferroviaires
prévues a travers les Alpes en tenant compte de I'évolution
du trafic routier et aérlen;

9. propositions claires quant a I'application de [l'initiative des
Alpes;

10. élaboration d’'un programme de financement dont les so-
lutions ne seralent pas exclusivement supportées par le trafic
des polds lourds.

Amtiiches Bulletin der Bundesversammiung

Hubacher Helmut (S, BS), Berichterstatter: Die Kommission
hat lhre Arbelt auf drel Schwempunkte ausgerichtet: erstens
die Finanzierung, zwelitens dle Frage der Netzvariante, drit-
tens die Etappierung.

Das Geschéft — Sie wissen es — ist mit verschledenen Hypo-
theken belastet. Dazu gehdren die erste Neat-Abstimmung
von 1992, dle Vorgaben des Sténderates aus der Winterses-
sion 1996, das Transitabkommen zwischen der Schweiz und
der Européischen Unlon, die Alpen-Initiative geméss Abstim-
mung von 1994, die Innenpolitische Halsstarrigkeit zwischen
den Gotthard- und den Létschberg-Anh&ngern und andere
mehr.

Dle Kommission hat sich bemuht, den Neat-Zug aus dem
Sackbahnhof hinaus auf die neue Strecke zu flihren. Die
grosse Mehrheit beflrwortet den Ausbau des &ffentlichen
Verkehrs und ist bereit, die Finanzierung sicherzustellen.
Ein Wort zur Ausgangslage: Das Stimmvolk hat der Neat-
Vorlage am 27. September 1992 mehrheltlich zugestimmt.
Es hat zum Bau der Gotthard- und Létschbergbasislinien ja
gesagt. Dieses Ja Ist im Bundesbeschiuss vom 4. Oktober
1991 Uber den Bau der schweizerischen Eisenbahn-Aipen-
transversale verankert. Daran soll sich nach der grossen
Mehrheit der Kommission nichts &ndem, d. h., das Ja der
Stimmbargerinnen und Stimmbarger zum Neubau der Gott-
hard- und Létschbergbasislinien Ist zu respektieren, und
zwar ohne Wenn und Aber.

Hingegen muss der erwdhnte Bundesbeschluss in zwei Be-
reichen korriglert werden: Bundesrat und Parlament waren
davon ausgegangen, die Neat kdnne mit Darlehen finanziert
und innert 60 Jahren amortisiert werden. Der Philosoph Karl
Popper hat einmal gesagt, es sei unmdglich, aile Fehler —
oder auch nur alle an sich vermeldbaren Fehler ~ zu vermei-
den. Diese Erkenntnis hat die Politik beim ersten Neat-Be-
schluss eindriicklich bestétigt. Der Président der stdnderatii-
chen Kommission hat die Abstimmungsvorlage von 1992
wohlwollend als «Grundlagenirrtum=» bezeichnet. Andere
kommentierten den Irrtum forscher: das Volk sel angelogen
worden. Wenn es méglich ist, durch Fehler klug zu werden,
dann hat die Kommission dafiir den Beweis erbracht. Sie hat,
bevor sie iber Netzvariante, Etappierung und Zufahrisstrek-
ken auch nur ein Wort verlor, Gber das Geld gesprochen. Ab-
sicht Nummer eins lautete: Wenn wir beim zwelten Anlauf vor
dem Stimmvolk nochmals elne Chance bekommen sollen,
muss ein solider Finanzierungsvorschlag présentlert werden
kénnen.

Absicht Nummer zwei: Das Neat-Paket von 1992 Ist zu redi-
mensionieren, nach dem Motto: Weniger ist mehr. Genau in
diesem Punkt hat der Sténderat versagt. Sein Konzept Ist ein
«Nichtschwimmer=. Es wurden wleder alle Winsche In den
Beschluss gewlrgt, und das Echo darauf war verheerend.
Die «Neue Zarcher Zeltung» meinte, dle Chance far ein zwel-
tes Ja sei auf dem Nullpunkt; die «Basler Zeitung» schrieb,
das sei der Todesstoss fir die Neat; der «Tages-Anzeiger»
meinte, einen Tiefpunkt in der standeratlichen Arbelt erkannt
2u haben; der Berner «Bund» schrieb, damit sel die Neat ent-
gleist. Der sténderétliche «Neat-Anzug» passt nicht; er Ist zu
gross, das Geld reicht dafiir nicht aus. Ein zweites Mal dirfen
wir dem Volk nicht wieder eine Mogeipackung zumuten. Die
Antrage der Kommisslonsmehrhelt sind daher vom Willen
getragen, die Voriage nicht mit Hypothesen zu belasten, aus
denen spéter unbezahlbare politische Hypotheken werden.
Es steht uns eine breite Detailberatung bevor; die Zahi der
Antrége beweist es. Ich beschrénke mich daher einleitend
auf einen gerafften Uberblick, d. h. auf drel Schwerpunkte.
1. Zur Finanzierung: Wle der Stdnderat schlagen wir thnen
elne Fondsl&sung vor. Damit sollen vier Grossprojekte finan-
zlert werden: «Bahn 2000», Neat, TGV-Anschiisse in der
Westschweiz, LArmschutz. Das macht zusammen 30,2 Milll-
arden Franken oder gut 4 Milliarden Franken weniger im Ver-
gleich zum Stéanderat, vertelit auf 20 bis 25 oder allenfalls
mehr Jahre.

2. Die Netzvarlante war in der Kommission eigentlich unbe-
stritten. Sie ist mit der 1992 vom Souverén gutgehelssenen
Vorlage festgeschrieben worden. Dle Netzvariante setzt vor-
aus, dass beide Basistunnel gebaut werden. Die Frage stellt
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sich, ob dafiir Gberhaupt ein Bedlrfnis besteht, ob die Nach-
frage nachgewlesen ist. Dariiber gibt es in der Kommission,
aber auch in der Offentlichkeit nicht nur eine Meinung. Wenn
es zwischen Gotthard- und Létschbergbasislinie so etwas
wie eine Arbeltstellung geben kénnte, dann wohl dle, dass
beim Lotschberg das Schwergewicht eher beim Giterver-
kehr und beim Gotthard eher beim Personenverkehr liegen
wirde.

Beide Bauwerke, Gotthard und Létschberg, stammen aus
der Plonierzeit der Eisenbahnen. Nachdem 1882 der zwel-
spurige Gotthardtunnel erdffnet worden war, verkehrten auf
dieser Linie damals tiglich gerade mal sechs Personenzige.
Weitsicht, Mut und verwegene Risikobereitschaft kdnnen mit
der Art, wie wir heute politisieren, kaum mehr nachvollzogen
werden. Da war ein Werk gebaut worden, dessen Kapazitét
fir mehr als hundert Jahre reichte. Gotthard- und Létsch-
bergtunnel sind immer noch betriebstlichtig, kdnnen aber
nicht mehr als optimal genfigend bezelchnet werden.

Mit modemen Basislinlen sind viele Vortelle zu erreichen,
z. B. ein rationellerer Bahnbetrieb, schnellere Fahrzelten, ein
attraktiveres Kundenangebot, Anschluss an das européische
Hochgeschwindigkeits-Bahnnetz. Mit einem Wort: elne Stel-
gerung der Konkurrenzféhigkeit des offentlichen Verkehrs.
Diese Steigerung Ist nétig. Die Gaterbahn im Nord-Sid-Eu-
ropaverkehr ist zur «Schneckenbahn» geworden. lhre Durch-
schnittsgeschwindigkeit llegt bel gewissen Verbindungen un-
ter 20 Kilometern pro Stunde.

Die Strasse hat davon profitiert; sie hat ihren Antell in den
letzten Jahren permanent vergréssert. Schon heute gehdrt
der Stau auf der Autobahn zur tdglichen Verkehrsdramatur-
gle. Es ist absehbar, dass der prognostizierte Mehrverkehr
auf der Strasse an dle Kapazitatslimiten stossen wird. 1980,
bel der Einwelhung des Gotthardstrassentunnels, hat der da-
malige Bundesrat Hirlimann gesagt: «Dieser Tunne! st kein
Korridor fir den Schwerverkehr.» Das grosse Versprechen
Ist Inzwischen ein Versprecher geworden: 1996 passierten
dber eine Million Lastwagen diesen Tunnel, und im néchsten
Jahrtausend kénnten es, wenn die Wissenschafter recht ha-
ben und wir keine Massnahmen treffen, dreimal soviel sein.
Das Motto von Hans Hiirlimann ist also von der Situation, von
der normativen Kraft des Faktischen, verdréngt worden.

Es gibt ganze «Friedh&fe» mit falschen Prognosen; deshalb
mdchte ich mich nicht alizusehr mit solchen Prognosen dber
den Verkehr im néchsten Jahrtausend beschéftigen. Aber el-
nes steht fest: Der Verkehr wird weiter zunehmen — wenn
nicht auf der Schiene, dann eben auf der Strasse, und das bis
zum Verkehrsinfarkt.

Das Bahnangebot verlangt daher aus zwel Griinden nach el-
ner Modemislerung: einerseits wegen dieser Verkehrszu-
nahme und andererseits, well wir mit der Alpen-Initiative und
mit dem Transitabkommen zwischen der Schwelz und der
EU gewisse Pflécke elngeschlagen haben und Verpfilchtun-
gen eingegangen sind. Sinn der Alpen-initiative ist es, den
Verkehrsinfarit auf der Strasse zu vermelden, Indem mehr
Giter, vor allem im Transit, auf die Schiene verlegt werden.
Die Bahn Ist in dieser Beziehung umweltvertréglicher.

Dlese «Strassensperre» hat in Briissel Arger ausgeldst; wir
wissen es. Das 1992 abgeschlossene Transitabkommen hat
mit der spéteren Annahme der Alpen-initiative eine zusétzli-
che Bedeutung erhaiten. Aber die Schweiz kann nicht nur
verbleten, sle muss auch Alternativen anbieten — und das
nicht irgendwann, sondern in dem mit der Alpen-initiative und
mit dem Transitabkommen fixierten Jahr, und dieses Jahr
helsst 2005. Bis dahin muss die Schweiz einen ersten Tatbe-
wels erbringen - einen ersten Tatbeweis, dass sle gewillt ist,
Vertragswerke elnigermassen korrekt einzuhalten.

Die Neat ist kein Geschenk an die Européische Union, son-
dern an uns selber. Die Schweiz darf nicht vom européischen
Hochgeschwindigkeits-Verkehrsnetz abgehédngt werden,
und wir diirfen uns auch nicht durch Selbstverschulden ab-
héngen lassen. Daher ist der Bau der Neat eine absolute Not-
wendigkeit.

3. Zur Etappierung: Eln Bauvolumen von 30 oder mehr Milli-
arden Franken kann natriich nur in Etappen realisiert wer-
den, nicht auf einmal. Zu reden gab und gibt lediglich die Rei-
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henfolge des Baus der beiden Basistunnels. Ich habe ver-
sucht, unmissverstéandiich und klar herauszustreichen, dass
die Kommission mit grosser Mehrheit elgentlich Gbereinstim-
mend am Neat-Beschluss von 1991 und am Ergebnis der
Volksabstimmung vom September 1992 festhélt. Es gibt nur
wenlge, die fir eine Nulldsung votleren, die diesen Volksent-
scheld verdréingen méchten.

Nach welchen Kriterien aber hat die Mehrheit der Kommis-
sion die Etapplerung der beiden Basistunnellinlen beschlos-
sen? Massgeblich waren weder die Zufélligkeit einer Lotterie
noch das Prinzip der Willkiir. Der Entscheld baslert auf hand-
festen Vorgaben: auf der fristgerechten Umsetzung der Al-
pen-Initiative; auf der vertragstreuen Einhaltung des Transit-
abkommens mit der Européischen Union; auf dem frithest-
mbglichen Baubeginn einer der beiden Basislinien und auf
der Ergreifung der Chance, den friheren Baubeginn nicht Ir-
gendwie kdnstlich hinauszuzégern.

Nattirlich entsprechen belde Varianten, Gotthard und Létsch-
berg, diesen Anforderungen. Natdrlich bildet der Gotthard Im
schwelzerischen Strassennetz und im Verbund mit dem eu-
ropéischen Schienennetz sozusagen das Rickgrat. Natlrlich
wire der Gotthard bel gleichen Voraussetzungen als erste
Etappe bezeichnet worden. Aber dle Geologie, die techni-
schen Schwierigkeiten haben hier irgendwie ein Machtwort
gesprochen; die Geologie ist stérker als die politische Logik.
Die Mehrheit der Kommission weigert sich, Situation und
Baufahrplan am Gotthard besser beurteilen zu wollen als die
Fachleute, d. h. als die Geologen. Wir werden darauf in der
Detallberatung zurlickkommen.

Die Mehrheit weigert sich — sozusagen aus fundamentalisti-
schen Griinden - zu unterlassen, was méglich ist, namlich zu
bauen, leider nicht zuerst am Gotthard, sondermn am L&tsch-
berg. Wenn aber die Politik nicht die Kunst der verpassten
Chancen sein soll, muss sie fiir diese Variante griines Licht
geben und das Mégliche méaglich machen. Das helsst: Der
Latschberg ist schneller machbar als der Gotthard, das st die
faktische Situation. Darliber werden wir, wie gesagt, In der
Detailberatung streiten.

Es braucht — darin sind sich die Geologen, die Kommission
und der Bundesrat einig — noch gewaltige Anstrengungen,
um am Gotthard die geologische Machbarkeitsstudie zu er-
stellen. Es werden nach Auskiinften der Fachleute dafir zwel
bis drel Jahre benétigt. Um diese Abkl&rungen griindlich
durchfiihren zu kdnnen, muss das nétige Geld aus dem zwei-
ten Verpflichtungskredit bewillligt werden. Das ist der prak-
tisch einstimmige Antrag der Kommission.

Die Mehrhelt der Kommisslon beantragt Ihnen daher, zusam-
men mit dem Bundesrat, ihren Antrégen zur Forderung des
dffentlichen Verkehrs zuzustimmen. Wir, d. h. die fiir unser
Land verantwortlichen Politiker, soliten endlich aus dem Zu-
stand der hektischen Stagnation herauskommen.

Vogel Daniel (R, NE), rapporteur: Pour aborder cette Impor-
tante question de la NLFA, Il me paraft souhaitable d’essayer
de se placer dans la perspective du long terme. Nous allons
construire des tunnels qui vont durer cent ans, et nous con-
duisons une politique qul devra nous permettre de faire face
aux exigences que nous pouvons estimer dans les vingt ans
qui viennent.

En matiére de politique des transports, il faut rappeler qu'on
considére que d'ici 2015 & 2020, il faut compter avec un dou-
blement des marchandises transportées aujourd’hul par la
route ou par le rall & travers les Alpes. D’ici & 2015, on estime
que la mobilité des personnes va augmenter de 30 pour cent
et que le trafic marchandises va doubler et pourrait quadru-
pler en Sulsse.

Le projet de NLFA est une réponse pragmatique de ia Suisse
en matlére de politique des transports. S, aujourd’hul, on est
bien obligé de considérer qu'on ne dispose pas d’une politi-
que clalrement établie, puisque le peuple en a refusé la te-
neur en 1988, on doit quand méme considérer que nous
avons plusieurs éiéments & notre disposition pour construire
cette politique. Il s'agit de 'institution d’une taxe polds lourds
a la prestation, de la perception d’'une taxe sur le transit alpin
en relation avec l'initiative des Alpes, de la réforme des che-
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mins de fer avec la séparation de I'exploitation et de I'infra-
structure, de V'assalnissement financler des CFF et de I'ins-
tauration de la vérité des colits des différents moyens de
transports, finalement de I'instauration du «free access».

Je reldve que la limitation du polds des véhicules est un
moyen limité dans le temps et, en tout cas, pas un but en soi.
La commission a choisi une approche particuliére pour traiter
la question du financement et de la réallsation de I'infrastruc-
ture des transports publics. Elle a d’abord réglé la question
du financement, indépendamment de la nature et de I'am-
pleur des projets & financer — ce sont les alinéas 2 et 3 de
l'article 23 des dispositions transitoires de la constitution
(arrété A). Une fois d’accord sur le financement, nous avons
abordé la réalisation des projets. Les quatre grands projets
qui bénéficlent de ce mode de financement sont mentionnés
a l'alinéa 1er de Particle 23.

A ce niveau législatif, on se limite & 'énoncé des prolets, sans
entrer dans le détail ni préciser un calendrier de réalisation.
Si cette démarche peut paraitre paradoxale, elle a néan-
moins été payante puisque nous avons le sentiment de vous
proposer des solutions acceptables et susceptibles de réunir
une majorité de ce Consell.

Trés précisément, nous vous demandons aujourd’hui, dans
'arrété A, de vous prononcer sur le principe de financement
des quatre grands projets; ensuite, dans Farrété B, de modi-
fier l'arrété sur le transit aipin du 4 octobre 1991, et égale-
ment de mettre «Rall 2000» au bénéfice du nouveau principe
de financement.

Pour les mesures de protection contre le bruit, qul concement
tout le réseau ferrovialre sulsse, y compris celui des entrepri-
ses concesslonnalires, et I'intégration de ia Suisse au réseau
européen de trains & hautes performances, les arrétés con-
cemant leurs modalités de réalisation sont en cours d'élabo-
ration ou doivent &tre réalisés.

Le colt estimé pour les quatre projets se situe & 30 milliards
de francs, et le colt de ia NLFA, qui a été sérieusement rédult
par rapport au projet originel, représente encore 50 pour cent
de la dépense.

Alinsi devalt se dérouler un planning qui prévoyait la mise en
service du Latschberg en 2006 et de la ligne du Gothard au
plus t6t en 2008. Le train semblait étre sur les ralls, sl je puls
me permettre cette expression, sl ce n'est qu'entre-temps ia
géologie, au Gothard notamment, en a décidé autrement. En
effet, contralrement &4 ce qu’on supposait au départ, le tunnel
de base du Gothard passe bel et bien dans la zone géologi-
quement difficlle de Piora, sur une longueur de 250 métres.
Le coOt de construction de ce petit trongon est estimé a
3 mlllions de francs ie métre courant. C'est donc un surco(t
de 750 millions de francs avec lequel Il faut compter et un al-
longement de la durée des travaux de deux ans au moins.
Cela n'a pas été sans influencer les décisions qui ont été pri-
ses par la commisslon, vous I'imaginez bien.

J'en viens malntenant aux modalités de financement. Dans la
commission, de nombreuses sources de financement ont été
proposées, discutées, évoquées. Toutes n‘ont pas été rete-
nues, mals J'observe que pas mal d’entre elles refont mainte-
nant surface, au travers des muitiples propositions individuel-
les qui ont été déposées. Dés lors, on aura vralsemblable-
ment occaslon d'y revenir.

Je signaleral surtout qu'une majorité de la commission a re-
jeté le principe de recourir pius largement aux ressources gé-
nérales de ia Confédération. L'état des finances fédérales
parie de lui-mé&me contre ce principe.

Certains entendalent répartir différemment la charge finan-
clére qul pése trop lourdement sur les usagers de la route.
Ces propositions ont été refusées en commission.

Par alileurs, ia commission a rejeté I'ldée de financer par un
fonds non seulement les quatre projets ferrovialres, mais
aussl la totalité des colts relatifs aux transports publics en
général. Dans ce cas, c’est d’'une annuité d’environ 4 mil-
liards de francs qu'il aurait fallu pouvoir disposer.

La commission a renoncé & cette éventualité, estimant qu'il
serait beaucoup trop risqué de se lancer dans une opération
de financement de projets innombrables et mal définis, qui fi-
nalement n’auralt eu d’autre conséquence que de retarder la
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réalisation des quatre grands projets, et notamment de la
NLFA.

Finalement, la commission vous propose la création d'un
fonds qui doit répondre aux critéres suivants: il doit pouvoir
étre rapidement mis en place et dégager annuellement une
somme d'environ 1,5 milllard de francs; les ressources qul
lalimentent doivent étre eurocompatibles, nos partenaires
européens dolvent pouvolr accepter 'importance et la nature
des taxes proposées; le mode de financement doit concourir
a un transfert modal de la route au rall; 'essentiel des res-
sources du fonds doit étre en rapport avec les transports en
général; et finalement, encore une fois, il ne doit pas alourdir
les finances de la Confédération.

Ce qui est important surtout, c’est que 'existence du fonds et
sa pérennité doivent &tre une garantie donnée que les projets
seront conduits a terme et entidrement réalisés. La présence
des moyens disponibles et affectés est une assurance qui va
dans ce sens. On évitera alnsi de laisser croire que seuls les
projets pianifiés au début seront réalisés, e reste courant le
risque d'étre retardé pour des raisons uniquement financié-
res.

indépendamment de ces considérations touchant a la techni-
que légisiative et aux questions financléres, on doit aussi
aborder la question sur le plan politique. Il faut donner a I'en-
semble de la population suisse un signe extrémement clair
de notre volonté de réaliser un projet global d’'importance na-
tionale et qui intéresse tout le pays.

Il faut réunir un large consensus autour du projet pour éviter
qu'une accumuiation de minorités rejetantes, pour des ral-
sons diverses et qui n'ont rien a voir 'une avec 'autre, finisse
par réunir en votation populaire une majorité contre le projet.
La majorité de la commission estime que cet aspect politique
ne peut étre pris correctement en compte autrement que par
la variante en réseau et une réalisation échelonnée de la Ii-
gne ferrovialre & travers les Alpes.

Cela étant, il s’agit de préciser ce qu'on entend par variante
en réseau. C'est la décision de réaliser deux tunnels de base,
sans que I'exécution des travaux soit subordonnée a des
conditions différentes pour 'un ou l'autre des tunnels. En
clair, on ne doit pas exiger icl ce & quol on renonce la.
Venons-en maintenant a I'échelonnement. Dans les discus-
slons en commission, on a constaté que la notlon méme de
I'échelonnement pouvait étre Iinterprétée comme étant non
pas la volonté de réaliser les choses successivement, mais
une maniére déguisée de dire ce qu'on ne fera Jamals. Que
cela s’adresse & une réglion ou a une autre du pays, I'éche-
lonnement des travaux, pour étre crédible, doit étre accom-
pagné de garanties significatives. Nous devons énoncer un
principe d'échelonnement, sans remettre en cause la va-
riante en réseau.

Pour ce qui est de I'échelonnement de la réalisation des tun-
nels de base, on doit falre ia distinction entre la mise en ser-
vice des tunnels qui, de toute fagon, est décalée de trois a
quatre ans a cause de la durée plus longue des travaux au
Gothard par rapport au Lotschberg. Le décalage s’accroit
malintenant de deux ans & cause des difficultés géologiques.
Lorsqu’on parie de la «Pioramulde», nous sommes face &
une réallté objective qu'on ne peut pas ignorer.

Finalement, compte tenu de ces considérations et aprés blen
des discussions, la commission vous propose de réaliser la
NLFA de la manitre suivante: le projet est réalisé en plu-
sieurs phases. La premidre comprend le Létschberg, le Zim-
merberg, et le Monte Ceneri; ia deuxidme le Gothard et le
trongon Salnt-Gall-Ptaffikon.

On peut reprocher tout ce qu'on veut & cette variante, mals
elle a au molns le mérite d’énoncer clairement ses buts. C'est
certalnement ce qui a contribué & son succés en commisslon.
Elle malintient la variante en réseau, tout en Introdulsant le
principe de I'échelonnement. Je reléveral auss| qu’elle ne
contient pas de clause du besoln pour la deuxi®me étape.
Je me rends bien compte, au travers des nombreuses propo-
sitions qul ont été déposées, qu'll n'est pas exclu qu'une
autre variante ressorte finalement de nos délibérations. Ayez
néanmoins blen présentes a I'esprit les définitions que jal
données du réseau et de I'échelonnement.
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Il faut qu’en fin de compte notre Consell retlenne une solution
susceptible de recuelliir une majorité devant le psuple.

En plus de ces consldérations de politique Intérieure, la com-
mission a été sensible aux engagements de la Suisse envers
I'Unlon européenne. Dans I'accord sur le transit de 1993 entre
la Confédération et la Communauté économique euro-
peéenne, Nous Nous SOMMEes engageés a construire deux axes
de transit: au Gothard et au Létschberg. L’accord sur le transit
n'implique pas I'obligation d’aménager les deux axes intégra-
lement en méme temps. Il a été convenu que les premiers
trongons du réseau modernisé servant au transit seralent
ouverts & la circulation d'ici 2005 environ, en méme temps
que 'ouverture des routes suisses aux camions de 40 tonnes.
En suivant les propositions de ia commission, la mise en ser-
vice du L8tschberg est prévue vers 2006 et du Gothard vers
2010. Vous retrouverez Icl la logique de I'échelonnement que
vous propose ia commission, mais qui répond aussi pleine-
ment aux engagements que nous avons pris & 'égard de
I'Europe.

Ces mesures revétent une signification politique importante,
puisqu’elies manifestent la détermination de la Suisse de ne
pas continuer de rejeter sur nos voisins autrichiens et fran-
cals les inconvénients du trafic de transit. Il s’agit aussi et sur-
tout de manifester notre volonté de respecter nos engage-
ments internationaux afin que nous gardions un minimum de
crédibifité dans le cadre des négoclations bilatérales avec
I'Union européenne.

C'est dans cet esprit que je vous invite, au nom de la com-
mission, & entrer en matidre sur les propositions qui vous
sont faites pour le financement et ia réalisation de l'infrastruc-
ture des transports publics.

Schiliier Ulrich (V, ZH): Wir haben jetzt gehort, in weicher Ab-
folge Vorentscheldungen gefallen sind. Diese haben fiir die
heutige Entscheidung, die ohne Wenn und Aber zu treffen
sein soll, Sachzwénge geschaffen. Bei allem Respekt vor
Entschelden des Volkes Ist immerhin festzustellen, dass dle
entscheldende Voraussetzung fiir diesen Volksentscheld
von damals, namlich der wachsende Bedarf an Transportlel-
stungen, nicht eingetreten Ist. Wenn wir die Neat-Vorlage
studieren, stellen wir fest, dass die Frage nach dem Bedarf
dieses Mammutwerks nicht gestelit ist; in der Einleitung zur
Botschaft findet sich keine Bemerkung zum Bedarf nach die-
sem Werk. Es geht alleln um dle Finanzmittelbeschaffung, es
geht darum, wie das Werk finanziert werden soll. ich muss
Sie angesichts der Lage der Bundesfinanzen fragen: K&nnen
wir es uns leisten, auf ein 30-Milllarden-Projekt einzutreten,
ohne die Frage des Bedarfs anhand der eingetretenen Ver-
héitnisse neu zu stellen?

Gehen wir zur Bestandesaufnahme tber. Wir sollten mit die-
sem Entscheld unter anderem die Alpen-Initiative umsetzen;
wir soliten in die Tat umsetzen, dass der Transitverkehr von
Grenze zu Grenze — so heisst es in dieser Initiative — auf dle
Bahn veriagert wird. Inzwischen verhandein wir Gber diese
Frage. Inzwischen ist der Bundesrat innenpolitisch und aus-
senpolitisch «welchgeklopft» worden, bis er elnen Entscheid
far eine Transitgeblihr von 320 Franken oder allenfalls
340 Franken zu féllen bereit war. Mit einer solchen Gebiihr
wird kein Lastwagen auf die Bahn umsteigen! Der Entscheid
fGr 320 Franken oder 340 Franken ist der Entscheid fir die
«40-Toénner»-Lawine im Umerland und in der Leventina. Es
findet mit diesem Betrag kein Umstieg statt. Wir bauen zwar
dle Neat — so wird beantragt —, um so zu tun, als warden wir
die Alpen-Initiative umsetzen; aber wir treffen die politischen
Entscheldungen so, dass diese Tunnels nicht gentigend aus-
gelastet, gar nicht bendtigt werden.

Wir verhandein Gberdles auf europdischer Ebene mit der
Zielvorstellung, das Gliick der Menschhelt bestehe darin,
mdglichst blllig von Ort zu Ort in Europa zu fliegen. Der Prels-
kampf In der Luft ist angesagt. Welche Fluggeselischaft die-
sen Preiskampf (berstehen wird, wissen wir nicht; das muss
uns hler auch nicht kimmemn. Aber eines wissen wir: Die
Bahn wird In dlesem Preiskampf unter die Réder geraten; sle
wird in diesem Prelskampf nicht mithalten kénnen. Auch im
Personenverkehr Ist durch politische Entscheldungen auf eu-
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ropdischer Ebene, die mitzutragen uns ja mit allem Nach-
1<E|ar|1i|ck anempfohlen wird, der Entscheld gegen die Bahn ge-
en.
Wir stellen fest, dass wir nicht nur eine gewaltige Fehlinvesti-
tion tétigen sollen. Wir werden dlesem Land und dleser Bun-
deskasse {ber Jahrzehnte hinweg Betriebsveriuste unge-
ahnten Ausmasses bescheren. Wir sprechen immer nur Gber
die Investitionen. Uber die Betriebsveriuste, die wir jahrzehn-
telang zu tragen haben werden, sprechen wir nicht. Wir
bauen an elnem Projekt ohne Bedarf. Wir haben zwar eine
Studie von Coopers & Lybrand, die das bestatigt, aber sle
soll offensichtlich nicht ernst genommen werden.
Was geschieht jetzt politisch? Jetzt wird von Region zu Re-
gion Gberiegt, was man dieser Neat noch angliedern kénnte,
wle man sich lokalpolitisch noch Lorbeeren verdienen
kdnnte, indem man das Projekt noch ergénzt, indem man die-
ses oder jenes noch draufiddt. Wenn Ich belspielswelse an
die Strecke durch den Ricken denke, die ja Neat-Zufahrts-
strecke werden soll, so habe Ich auf dieser Strecke, die ich
schon oft gesehen habe, noch nie einen Giiterzug gesehen.
Und das soll eine Zutahrtsstrecke zur Neat sein? Dieses Auf-
laden des Projektes hat — bel allem Respekt vor der Demo-
kratie — nichts mehr mit demokratischen Verhéltnissen zu
tun. Ich muss sagen: Mich erinnert das vielmehr an Verhéit-
nisse, die sich aliméhiich einer «Kleptokratie» ann&hemn -
hemmungsloses Beladen eines bereits {iberlasteten Projek-
tes, filr das kein Bedarf besteht, dem man einfach noch eine
|okalp?lllﬂsche Perle fiir die eigene Wiederwahichance abrin-
gen will.
Wir miissen zur Kenntnis nehmen: Die Staatslfsung fiir die
Neat wird nicht funktionieren. Wenn wir ein Projekt so iber
die Biihne bringen wollen, dass die Investitionskosten ertrag-
lich sind und der Betrieb méglich wird, dann kann allein eine
privatwirtschaftliche Lésung die Beschrankung auf das ga-
rantieren, was wirklich notwendig und finanzierbar ist.
Zum Schluss ditrfen wir uns mit Blick auf die Situation der
Bundesfinanzen auch noch auf etwas Grundsatzliches zu-
rickbesinnen: Die Schweiz ist eln Land ohne Rohstoffe. Jede
Verarbeltung und jede industrielle Tatigkeit in diesem Land
sind mit Transport verbunden. Wir k&nnen nichts herstellen,
wir kdnnen nichts bearbeiten, wenn nicht vorher oder nach-
her ein Transport stattfindet. Die Transportkosten sind damit
ein entscheldender Faktor im Standortwettbewerb zwischen
der Schwelz und den (brigen Industriestandorten auf dieser
Weit. Jede Belastung mit sinnlosen, mit nicht tragbaren Auf-
gaben Ist eln Schritt, den Industriestandort Schwelz aus der
Konkurrenztahigkeit hinauszukatapuitieren. Dles miissen wir
uns vor Augen halten, wenn es darum geht, eine Investition
zu tatigen, fir die kein Bedarf vorhanden ist, dle uns aber
jahrzehntelang aufs schwerste belasten wird.
Alles In allem: Ich glaube, wir tun dem Land einen besseren
Dlenst, wenn wir heute ein Ende mit Schrecken beschlies-
sen, um einen Schrecken chne Ende zu vermelden.

Maurer Uell (V, ZH): Ich beantrage Ihnen namens der Mehr-
heit der SVP-Fraktion, auf die Voriage 96.059 elnzutreten,
sle aber mit dem Auftrag, hdngige Fragen noch zu kidren —
wir haben das in zehn Punkten aufgelistet —, an den Bundes-
rat zurlickzuweisen.

Eigentlich welsen unserer Melnung nach praktisch alle Fak-
ten, die heute auf dem Tisch liegen, darauf hin, dass das Ge-
schéft trotz vieler Sitzungen oder viellelcht wegen vieler Sit-
zungen und wegen der zahireichen Studien noch unausge-
reift ist. Denken Sie etwa an dle durch den Stéinderat véllig
tiberladene Vorlage oder an die zahireichen und wider-
sprichlichen Antrége aus der Mitte unseres Rates. Unsere
Fraktion kommt in der Beurtellung mehrheltlich zum Schluss,
dass dieses Geschéft vor dem Volk so keine Chance hat. Mit
unserem Rickwelsungsantrag m8chten wir einen Scherben-
haufen verhindern und die Méglichkelt schaffen, die zahlrei-
chen noch offenen Fragen zu beantworten. Das Volk ist in
den Fragen des &ffentlichen Verkehrs im aligemeinen und in
bezug auf Tunnelbauten Im speziellen sensibilisiert. Im Ab-
stimmungskampf werden all diese Ungereimthelten aufge-
deckt und zu Recht ausgenitzt werden.
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Wenn Sle unserem Rickweisungsantrag zustimmen, bedeu-
tet das aiso letztlich keine Verz8gerung, sondern eine Be-
schleunigung des Prozesses. Gerade auch im Hinblick auf
die bllateralen Verhandlungen mit der EU ist eine Riickwel-
sung der Vorlage mit einem mitteifristigen Zeitgewinn klar
das kleinere Ubel. Dieser Beschluss ist wesentlich einfacher
2u erkléren, als nichstes Jahr in Brossel ein Nein des Volkes
begrinden zu miissen.

Die Ruckweisung Ist auch deshalb problemlos mégiich, well
wir bezlglich Kapazititen in keiner Weise unter Zeitdruck
stehen. Wir haben noch ein betréchtliches Umlagerungspo-
tential. Die Bahnen kdnnen und missen ihr Angebot vorerst
qualitativ und quantitativ verbessemn. Heute zu entschelden
wirde bedeuten, in Unkenntnis wichtiger Fakten méglicher-
weise Milllardenbetrdge faisch zu investieren, ganz zu
schweigen von den Folgekosten, die nachfolgende Genera-
tionen belasten. Wer nicht aus regionaipolitischen Uberle-
gungen oder aufgrund von Wahlversprechungen gebunden
ist, muss daher unserer Meinung nach zwingend flr Rick-
weisung eintreten.

Wo liegen die zentralen Fragen, bzw. wo finden wir dle wider-
sprichlichsten Antworten und Aussagen? Sie liegen ganz
klar beim Bedarf, bel der mittel- und langfristigen Rentabllitét
sowie bel der bestehenden Kapazitdtsreserve. Die Fragen,
die zu stelien sind, sind elnfach: Wievlel Kapazitét brauchen
wir wann, wo, in welcher Form, und wie bezahlen wir das?
Genau zu diesen wichtigsten Fragen haben wir widersprtich-
lichste Aussagen. Sie kdnnen irgendeine Studie nehmen und
mit dieser dann das beweisen, was Sle gerade glauben.
Unsere unglaublich schnelleblge Zelt zwingt uns, keine Fehl-
investitionen zu tétigen. Auch die Wirtschaft trégt heute
schwer daran. Wir missen flexlbel sein und dirfen uns keine
Mdglichkelt verbauen. Das bedeutet doch mindestens eine
Etapplerung. Es darf aus staatspolitischen Griinden ange-
sichts unserer horrenden Defizite kein Tabu seln, die Netzva-
riante In Frage zu stellen. Der tats&chliche Bedarf muss letzt-
lich dariiber entscheiden, was wir wann bauen wollen und
massen.

Zum Bedarfnis kommt die Frage, was wir uns leisten kdn-
nen. Wir streiten noch immer dariber, wie wir die Bauwerke
finanzleren kdnnen. Wahrscheinlich beschliessen Sie heute
Luftschi6sser. Sie wollen den &ffentiichen Verkehr mit noch
nicht vom Volk genehmigten Einnahmen finanzieren. Und
dber dle zentrale Frage, wie wir den Betrieb einst bezahlen
werden, schweigen wir uns vomehm aus. Das ist doch eine
zentrale Frage fUr die nachsten Jahrzehnte! Niemand in der
Privatwirtschaft wiirde auf diese Welse nur einen Franken in-
vestieren. Und wenn uns Studien sagen, dass weder eine
noch zwel Rohren Je kostendeckend sein werden, dann ddr-
fen wir doch heute nicht iber einen Kredit von 30 Milliarden
Franken beschliessen. Selen wir ehrlich: Dle meisten An-
triige, dle auf dem Tisch liegen, beruhen nicht auf gefestig-
ten Bedarfszahlen. Sle basieren auf regionalpolitischem
Wunschdenken. So geht das doch einfach nicht mit einer
Jahrhundertinvestition.

Es geht aber heute auch nicht darum, die Fehler der Vergan-
genhelt zu suchen. Das Umfeld hat sich ganz einfach geén-
dert. Der Ost-West-Verkehr explodlert, der Personenverkehr
Gber kurze Strecken wird — ob wir das wollen oder nicht —
nicht auf der Schiene, sondern in der Luft stattfinden. Neue
Transporttechnlken driicken auf die Preise. Wir sprechen von
rollender Landstrasse, aber dle Zukunft gehért dem unbeglei-
teten kombinlerten Verkehr. Wir planen Bauwerke, die bis an
unsere Grenze fithren. Wie und wann geht es dort welter, und
wer bezahit das? Diese Fragen werden uns die Sttmmbirge-
rinnen und Stimmbarger vor der Abstimmung stellen.

Mit dem Riickwelsungsantrag schaffen wir noch einmal eine
Frist, um diese Fragen pragmatisch abzukidren. Damit be-
steht die Chance filr einen emotionsiosen und sachlichen
Entscheid. Dieser Zeltgewinn verschafft uns auch weitere
Vortelle. Wir werden In der Lage seln, die Machbarkeit und
die Kostenfolgen der Gotthardvariante abzukiaren, Stichwort:
Ploramuide. Wir kdnnen und massen die Zeit auch nutzen,
um dle Bahnreform prioritdr zu behandeln. Wir legen damit
eine wichtige Komponente fir den kinftigen Betrieb fest.

Amtliches Bulletin der Bundesversammlung

Vermelden Sie einen Scherbenhaufen, starken Sie die
Glaubwirdigkelt des Parlamentes, und stimmen Sie mit uns
far die Riickweisung der Vorlage!

Hammerle Andrea (S, GR): Herr Maurer, die SVP-Fraktion
war mit vier Vertretern in der Kommission. Es gab keine kon-
struktive Mitarbeit dieser Leute. Es gab keine Antrige der
SVP-Vertreter. Eine Zeltlang waren Sie sogar selber dabei.
Auf der Fahne kommt die SVP-Fraktion nicht vor. Meine
Frage: Ist die SVP-Fraktion erst nach den Kommisslonsar-
belten erwacht, oder betreibt sie tatsdchlich nur eine billige
Destruktionspolitik?

Maurer Ueli (V, ZH): Die Frage zelgt wahrscheinlich viel eher
die Problematik der Kommissionen, die sich wahrend vielen
Sitzungen In ein Problem verbeissen und dann nicht mehr dle
Frelhelt haben oder sich die Freihelt nicht mehr nehmen kdn-
nen, das Problem grundsétzlich zu betrachten. Meiner Mel-
nung nach ist das auch hier etwas der Fall. Das st kein Vor-
wurf an dle Kommission, sondern eine Feststellung: Man
sieht vor lauter Baumen den Wald nicht mehr.

Es Ist aber wichtlg und ndtig, dass der Rat diese Gesamtsicht
hat.

Steinemann Walter (F, SG): ich begrinde meinen Nichtein-
tretensantrag zur Vorlage 96.097: Unsere Fraktion, dle Frak-
tion der Freiheits-Partel, ist Gberzeugt, dass unsere schlimm-
sten Beflirchtungen, die wir vor der Volksabstimmung von
1992 ins Feld fhrten, bel einem Bau der Neat bel weltem
tibertroffen wirden. Kaum ein Tag vergeht, ohne dass eine
neue Uberraschungs-, Schreckens- oder Varlantenmeldung
Gber die katastrophale Neat-Planung und deren Finanzie-
rung durch die Medien geht.

Am 27, September 1992 hat das Volk dem Projekt zuge-
stimmt — unter Vorspiegelung véiilg falscher Zahien, Argu-
mente und Behauptungen, die Neat sel nétlg, wirde rentle-
ren und koste kelnen Steuerfranken. Das politische Bern hat
das Schweizervolk angelogen, womit der gefélite Entscheid
ungltig ist und nicht «weggedrangt» wird, wie Herr Hub-
acher meinte.

Heute llegt ein ungeniessbares «Neat-Gebréu» vor, dem nur
eines sicher ist: Es wird nicht zu bezahlen sein. Schon In der
Coopers&Lybrand-Studie vom Februar 1995 Ist der Beweis
erbracht, dass die Neat auch ohne nétige, neue Zufahrten nie
rentieren wirde; auch dann nicht, wenn belm Bau keinerlel
Kostenaberschreitungen zu erwarten wéren. Das Bahnpro-
Jekt wirkt wettbewerbsverzerrend, wiirde dle Transporte mas-
slv verteuern und dem Wirtschaftsstandort Schweiz welteren,
enormen Schaden zufiigen. Eine zusétzliche Standortver-
schiechterung und eine Geféhrdung von Arbeitsplatzen wa-
ren die Folge.

Eine unbedachte Finanzierung kdnnte unsere Wirtschaft zum
Kollabieren bringen. Unser Land kann sich kelneriei falsche
Milliardeninvestitionen mit j&hrlich wlederkehrenden Folge-
kosten In Milllardenhdhe fOr unnétige Bahntunnels lelsten.
Der Neat-Bau masste schlussendlich zum 100-Milllarden-
Grab fir die Steuerzahler verkommen.

Es soliten sich elgentilch nicht nur die Barger fragen, sondern
zwingend auch Reglerung und Parlament, ob man ein Inve-
stitionsprojekt Gberhaupt beginnen darf, dessen Bedarf un-
geklart ist, dessen Nutzen in vieleriei Hinsicht ungewiss Ist
und dessen Kosten uns, vor aliem aber die kommenden Ge-
nerationen, In unakzeptablem Masse belasten wiirden. Die
Neat Ist eine nationalie Fehidisposition gigantischen Ausmas-
ses, die nur den sofortigen Projektabbruch verdient.

Die aktuelle Schwelzer Verkehrspolitik ist so zerfahren, dass
sich eine neue, grundiegende Lagebeurteilung aufdréangt.
Das bewelsen auch die vielen Antrdge zum Bau und zur FI-
nanzierung der Neat. Die Neubeurteilung muss sich von den
bisherigen Vorgaben l|8sen, da sich die Vorbedingungen
nicht nur in der Schwelz, sondem in ganz Europa in den ietz-
ten Jahren markant ge&ndert haben. Die rollende Autobahn
glit dort schon Iéngst als Ausiaufmodell.

Nach Berechnungen von Dr. Hérler am Institut fir Energle-
technik der ETH Zarich wiirde die Neat zusétzlich eine Mil-
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llarde Kilowatt Strom benétigen, welche nur Gber zusétzliche
Stromimporte zur Verfligung stinde. Nach seinen Berech-
nungen erzeugt der Neat-Huckepacktransport eines einzi-
gen Lastwagens durch die Alpen einen doppelt so grossen
COy-Ausstoss wie die Fahrt des gleichen Camlons auf der
Strasse, was die These vom sauberen Bahnverkehr, der
auch zugunsten der Neat immer wieder ins Feld geftihrt wird,
arg Ins Wanken bringt. .

Mit dem Abbruch der «Neat-Ubung» soll gleichzeitig eine
Denkpause eingeschaltet, und es sollen die fragwiirdigen
bzw. unhaltbaren Vereinbarungen mit Brissel fiberpriift wer-
den. Begonnene Bauten sind bis zur Kidrung der offenen
Fragen und insbesondere der alifalligen Bedirfnisse stliizule-
gen. Die heutigen Bahnkapazitaten reichen bis Gber das Jahr
2020 hinaus, und es Ist nicht zu erwarten, dass der Nord-
Sad-Verkehr noch eine weitere ins Gewicht fallende wirt-
schattliche Expansion erfahren wird. Zurzelt sind die Gliter-
transporte auch ricklaufig. Zuerst muss deshalb die Kardi-
naifrage beantwortet werden: Woher solien plétziich die zu-
satzlichen Gter und Passagiere kommen, um das Mammut-
projekt auszulasten? Well diese Hauptfrage vélilg offenbieibt,
besteht heute keine zeitiiche Dringiichkeit fiir den Kreditent-
scheld. Dieser Kreditentscheid muss auf realen Fakten beru-
hen. Diese liegen heute ganz einfach nicht vor. Ebenso ist die
Finanzierung der Neat nach wie vor nicht gesichert. Die Vor-
aussetzungen zur Frelgabe der gesperrten Kredite sind da-
her ganz kiar nicht erfiit.

Ich bitte Sie, meinen Nichteintretensantrag zu unterstitzen.

Vetterli Wemer (V, ZH): Die SVP hat sich sehr grtndiich mit
dlesem Geschéft befasst. Sle ist — Sle haben unsere Vorbe-
haite von Herrn Maurer bel der Begrindung des Riickwel-
sungsantrages gehdrt —welterhin sehr skeptisch. Wirbefiirch-
ten, dass wirim Parlament eine Vorlage beschliessen, die vom
Volk In Bausch und Bogen verworfen werden wird. Eine Ab-
lehnung ist vorprogrammiert, wenn wir analog zum Sténderat
mit regionalpolitischem Kramergeist das Fuder ebenfalls
{iberladen oder wenn wir einmal mehr in einer Verkehrs- und
Bahnfrage dem Volk ein X for ein U vormachen wollen.

Die dominante Streitfrage, die die Gem{ter bewegt, ist leider
die Variantenwahl Létschberg oder Gotthard. Von der viel
wichtigeren Bedarfsfrage oder Rentabllitatsfrage spricht man
kaum. Meiner Meinung nach lauten aber die entscheidenden
Fragen: Was brauchen wir unbedingt? Besteht effektiv die
Notwendigkelt fir einen Basistunnel oder sogar fiir deren
zwel? Weiche neuen Defizite fahren diese Eisenbahn-Gross-
projekte ein? Die Studie der englischen Beraterfirma Coo-
pers & Lybrand hat doch ergeben, dass die Schweiz den
Transitverkehr auch ohne Neat bis ins Jahr 2022 bewditigen
kann, inkiusive Gotthard bis ins Jahr 2033. Die Quintessenz
Jener Studie, die Forderung, vorerst nur eine Achse zu reali-
sleren, dréngt sich gebleterisch auf. Eine weltere Grundsatz-
frage lautet: Kdnnen eine Flachbahn und die Umienkungs-
fiskalitat wirklich Verkehr von der Strasse auf die Schiene
bringen, und wenn Ja, wieviel? Vergessen wir nicht, dass in
der Schwelz heute bereits 82 Prozent des alpenquerenden
Giterverkehrs auf der Schiene stattfindet. Nur 18 Prozent
transitieren auf der Stragsse. In Frankreich Ist es tbrigens ge-
rade umgekehrt: 78 Prozent der Transporte erfoigen auf der
Strasse und 22 Prozent per Bahn. In Osterreich liegt der Mo-
dal split bel 70 zu 30 strasseniastig.

Menge und Umsatz sind elnes, Ertrag das andere, aber das
Wichtigere. Die Wirtschaftlichkeit solite fir verantwortungs-
volle Politiker gerade bel der heutigen Finanzlage des Bun-
des doch von vorrangiger Bedeutung sein. In der aktuellen
Botschaft des Bundesrates finden wir tiber die Wirtschaftlich-
keit der Eisenbahn-Grossprojekte keine Angaben. Vielleicht
soliten wir uns mit den betriebswirtschaftlichen Prognosen
aus der Neat-Botschaft von 1990 begnigen.

Dle Sache hat aber einen geféhriichen Haken. Die Botschaft
von 1990 baslerte auf Bahntransportpreisen von 1986; selt-
her sind dle Gaterverkehrsprelse um rund einen Drittel in den
Kelier hinuntergefailen.

Herr Bundesrat Leuenberger, wenn Sle mir einen Moment
zuh8ren witrden, hétte ich eine grosse Bitte: Parlament und

]

Stimmvolk haben das Recht zu wissen, was Betrieb und Un-
terhalt der Neat und der Elsenbahn-Grossprojekte die néch-
sten Generationen kosten werden. Sle werden uns sicher
noch aktuelle Wirtschaftlichkeitsberechnungen voriegen und
die zu erwartenden Defizite offen darlegen.

Die SBB haben in den letzten vier Jahren Im Gitergeschéft
400 Milllonen Franken Ertrag eingebidsst. Anders ausge-
driickt: sie haben zwar einen Achtel mehr Giiter beférdert,
aber 22,4 Prozent weniger Ertrag erzieit; und auch die Zukunft
sieht nicht rosig aus. Geméss Mittelfristplan der SBB falit der
Erids pro Tonnenkllometer in zehn Jahren um 30 Prozent, von
17 auf 12 Rappen. Angesichts der insgesamt 18 Miliiarden
Franken SBB-Schulden und in Anbetracht der Tatsache, dass
die Staatsbahn die éffentliche Hand — wiederum gemass Mit-
telfristplan der SBB — im Jahre 2002 happige 2,635 Milliarden
Franken kosten wird, sind falsch investierte 30 bis 35 Milliar-
den Franken schiicht unverantwortlich.

Eine moglichst schianke und stark etappierte Minimallésung
dréngt sich gebieterisch auf. Mit der F&V-Vorlage will man
den privaten Personen- und Gterverkehr kiinstlich massiv
verteuern, damitder 6ffentliche Schienenverkehr gieich lange
Splesse bekomme. Richtiger wére doch, mittels Markt und
Konkurrenz beide Anbleter, auch im Interesse der Kunden
und der Volkswirtschaft, zu grésserer Effizienz zu zwingen.
Wenn wir die Neat in der Volksabstimmung Gberhaupt durch-
bringen wolien, missen wir (iber Bedarf, Wirtschaftlichkeit re-
spektive Folgekostendefizit transparent informieren. Die
etappierte Linlenwahl wird beim verantwortungsbewussten
Stimmvolk sekundére Bedeutung haben.

Aus diesen Uberlegungen und aufgrund vieler anderer
Aspekte schidgt lhnen die SVP-Fraktion vor, die LArmsanie-
rung auf die Zufahrisstrecken zu reduzieren, die «fette
Wunschtaube» LSVA dem europdéischen Rahmen anzupas-
sen und auf die Alpentransitabgabe zu verzichten. Sie diskri-
miniert unsere Alpenkantone und bedeutet zusammen mit
der Phantom-LSVA eine Verschiechterung des Wirtschatts-
standortes Schweiz. Hingegen befiirworten wir eine Erhé-
hung der Mehrwertsteuer um 0,1 Prozent.

Im umstrittenen Artikel 10bis beziglich Etapplerung unter-
stitzt die Mehrhelt der SVP-Fraktion den Antrag der Min-
derhelt IV. Herr Himmerle, wenn Sle die Fahne lesen, helsst
diese Minderhelt «Vetterli, Binder», und ich glaube, sie hat im
Rat grosse Chancen. Der Antrag der Minderhelt IV ist losge-
Idst von lokal- und regionalpolitischem Stimmenfang und Ist
dle glaubwtrdigste und kostenginstigste Losung.

Ich Aussere mich nicht zum zwelten Neat-Verpflichtungskre-
dit. Frau Présidentin, ich finde es sehr unglicklich, dass wir
diese belden Geschéfte miteinander vermischen. Ich meine,
das Pienum wird schon genhgend Mihe haben, alie Pro-
bleme grundsétziich zu verstehen, die es in der F&V/Neat-
Voriage zu diskutieren gibt.

Glezendanner Ulrich (V, AG): Wir missen heute in diesem
Rat sehr aufpassen, dass wir nicht einen noch grésseren Kell
zwischen Schiene und Strasse schlagen. Das betrifft insbe-
sondere die Finanzierung. Vor allem die Politiker miissen ler-
nen, dass Schiene und Strasse aufeinander zugehen und wir
endiich den wesensgerechten Verkehr fordern miissen. Das
betrifft Insbesondere die Neat. Ich habe versucht, in Form el-
nes Antrags einen markt- und bedtrfnisgerechten Vorschiag
zum Bau dieser Aipentransversalen zu machen.

Erinnern wir uns zurlick: Bel der selnerzeitigen Neat-Abstim-
mung wurde den Stimmbirgern klar gesagt, dass das Geid
vom &ffentiichen Markt kdme, und 25 Prozent aus dem Trelb-
stoffzolizuschiag. Das war eine andere Zelt! Daran sind Herr
Bundesrat Leuenberger und Herr Bundesrat Ogi nicht
schuld. Wir miissen das sehen. Mit der Offnung des Ostens
haben sich die Giterstréme veréndert. Das missen wir zur
Kenntnis nehmeni Wo llegen die Bediirfnisse? Sie liegen
nicht mehr nur auf der Nord-Sfid-Achse, sondern auch auf
der Ost-West-Achse.

Fast 85 Prozent der Kosten fiir den Bau der Neat sollen nun
vom Verkehrstriger Strasse bezahit werden. Dass ein Ver-
kehrstrager den anderen finanzleren soll, das gibt es nir-
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gends auf der Weilt. Das hat nichts mehr mit Kostenwahrheit
zu tun und ist auch nicht wesensgerecht.

Noch wichtiger Ist beim Vorhaben, das wir jetzt bauen wollen,
die Rentabllitat: Die Ist nicht gegeben. Man Ist jetzt mit uns
ehrlich gewesen und hat gesagt, dass die Neat nle rentieren
werde. Stellen Sie sich einmal vor, wenn ein Unternehmer so
denken wirdel Die kreditgebenden Banken wiirden bel einer
solchen Kosten-Nutzen-Rechnung sofort abwinken, und
wenn sie das Gedankengut des Unternehmers erkennen
wirden, wirden sle ihm auch gieich die anderen Kredite
sperren. Ich gebe gerne zu, dass sich die wirtschaftliche Si-
tuation verandert hat. Man wusste damals noch nicht, dass
die Gaterstrdme Nord-Sid und Sid-Nord in Ost-West und
West-Ost umschiagen wiirden.

Ein weiterer Punkt, den wir heute beriicksichtigen missen ~
deshalb der Riickwelsungsantrag, nicht der Sistierungsan-
trag, der SVP-Fraktion —, ist das Dossler Landverkehr Im
Rahmen der bilateraien Verhandlungen: Die bilateralen Ver-
handlungen beeinflussen doch diese Bauinvestitionen. Sie
zelgen uns am Schiuss, ob der Verkehr mehrheitiich {ber die
Strasse oder Uber die Schiene laufen und was die EU mit
Osterreich im Alpentransit machen wird. Das missen wir
doch zuerst wisseni Wir kénnen doch nicht den Bau des
Létschberg- oder des Gotthardtunnels — je nach reglonaipo-
litischen Interessen — beschliessen, wenn wir die Fakten
nicht kennen. ich betone: Die SVP-Fraktion wiil das Projekt
nicht abstirzen lassen. Wir méchten nur die Fakten kennen!
Wir wissen auch nicht, was mit der LSVA geschieht. Die Be-
rechnungen sind von 3 Rappen pro Tonnenkllometer im
Jahre 2005 ausgegangen. Nun wissen wir, dass der Stande-
rat 2,5 Rappen beschiossen hat. Das Volk ~ machen Sie sich
doch nichts vorl ~ wird diese Hohe ganz sicher nicht akzep-
tieren. Wir werden dagegen k&mpfen.

Man sagt auch immer, dass der Transitvertrag uns zwingen
werde, diese Réhren zu bauen. Aber wer hat den Transitver-
trag gebrochen? italien hatte bereits 1995 mit dem Ausbau
ab Domodossola beginnen massen. Und was Ist mit den «40-
TOnnem»? Man hat uns gesagt, dass wir vielieicht im Jahre
2005 die «40-Ténner» eintlhren massten. Jetzt kommt die
EU und spricht von 1999. Ja, wer bricht denn diesen Transit-
vertrag? Jedentfalls nicht wirl

Noch ein Wort zu den «40-Ténnemn: ich glaube ganz fest,
dass sich in dlesern Saal nur ganz wenige bewusst sind, was
40-Tonnen-Lastwagen far die Schwelz bedeuten. Da k&nnen
Sle eine LSVA von 5 Rappen beschilessen; es gibt keine
Veriagerung auf die Schienel ich bewelse thnen das mit dem
GU-Tarif. Die SVP-Fraktion und gewisse Telie der FDP-Frak-
tion haben diese Papiere. Es gibt kelne Veriagerung, da
streuen Sle dem Volk Sand in die Augen. Die Zuiassung von
40-Tonnen-Lastwagen bedeutet fir die SBB 10 bis 15 Millio-
nen Tonnen weniger Fracht.

Der Bund hat heute 88 Milllarden Franken Schuiden; etwa
18 Milliarden Franken kommen von der Gesamtentschul-
dung der SBB hinzu. Das k&nnen wir uns doch nicht leisten!
Wir knnen doch der Volkswirtschaft nicht noch eine weltere
Milliarde Franken entziehen, um Tunnels zu bauen, die nicht
bendtigt werden.

Deshalb habe ich versucht, thnen einen Antrag zu formulile-
ren, der markt- und bedGrfnisgerecht ist und auch der Finan-
zlerung Rechnung tragt.

Columberg Dumeni (C, GR): Nach so vieien negativen Aus-
serungen mdchte ich doch versuchen, von dleser Polemik
wegzukommen und auch etwas Positives zu diesem Werk zu
sagen.

Die CVP-Fraktion beftirwortet die Vorlage. Sie stimmt grund-
sétzlich den Antragen der Kommissionsmehrhelt zu. Gewiss,
beim Alptransit handeit es sich um elne éusserst komplexe
Materle. In erster Linle geht es um das bedeutsamste Ver-
kehrsvorhaben unseres Landes, um ein Jahrhundertwerk.
Deshalb missen wir endlich die Kraft und den Mut aufbrin-
gen, einen verbindiichen Entscheld zu fassen, einen Ent-
scheld {iber die verkehrspolitische Zukunft unseres Landes.
Wir massen endlich wissen, was wir wollen. Aber auch Eu-
ropa will wissen, was wir zu tun gedenken. Wir soliten des-

Amtiiches Bulletin der Bundesvarsammiung

halb mit dlesen kleinkarierten Streitereien, mit dleser internen
Zerfieischung aufhéren. Herr Steinemann hat vorhin eine
grossartige Kostprobe einer véllig faischen Darsteilung der
tatsdchlichen Verhditnisse geliefert. Mit solcher Polemik 16-
sen wir unsere Probieme ganz sicher nicht.

ich bitte Sie zu bedenken, dass es um sehr werivolle infra-
strukturinvestitionen, um langfristige investitionen - nicht um
Konsumausgaben, sondemn um Investitionen — zur Lésung
der Verkehrsprobleme der ndchsten Generation geht. Dazu
braucht es etwas Weltsicht, auch Risikobereitschaft und Un-
ternehmungsgeist, so, wie sie unsere Vorfahren hatten.
Ohne diesen Mut und ohne diese Zuversicht wird unser Land
langfristig keine Zukunft haben.

Um dleser grossen Herausforderung gerecht zu werden,
muss vorerst die Frage der Finanzierung geregeit werden.
Wir missen deshaib eine ausgewogene, solide, breit abge-
stdtzte und tragbare Finanzierung far vier Grossprojekte fin-
den. Es geht nicht nur um die Alpentransversale, sondem
auch um die Finanzierung der «Bahn 2000», um den An-
schluss der Schweiz an das européische Hochgeschwindig-
keitsnetz und um die Verbesserung des Larmschutzes ent-
lang der Eisenbahnstrecken durch aktive und passive Mass-
nahmen.

Wahrend die drel fetzten Vorhaben kaum bestritten sind,
steht die Alpentransversale selt Jahrzehnten Im Brennpunkt
der 6ffentiichen Auseinandersetzung. Im Grundsatz ist alies
langst entschieden, denn die oberste Gewalt In diesem Staat,
das Voik, hat diesem Vorhaben berelts am 27. September
1992 mit einem iOberzeugenden Mehr zugestimmt. Dieser
Beschiyss Ist nach wie vor gditig. In der Zwischenzeit haben
wir aufgrund neuer Wirtschaftiichkelitsberechnungen aller-
dings festgestelit, dass die Finanzierung unbedingt neu gere-
geilt werden muss, Zudem kann man Gber eine Straffung oder
Redimensionierung des Bauprogramms sowie Uber die zeit-
liche Staffelung einzelner Projekte diskutieren.

Die Verpflichtung zur Realisierung dieser Vorhaben aber
bielbt. Sie bleibt, wenn wir unsere internationalen Verpflich-
tungen erfillen sollen; ich erwéhne das Transitabkommen.
Wenn wir eine grundiegende Anderung des beschiossenen
Konzeptes vornehmen, wiirde die Schwelz jede Glaubwar-
digkeit veriieren. Dies wiirde unter anderem auch die bilate-
ralen Verhandiungen masslv beiasten, was unabsehbare ne-
gative volkswirtschaftiiche Auswirkungen fiir unser Land
hétte. ich bitte insbesondere jene Kreise, dies zu beachten,
die auf die Vorlage nicht eintreten cder sle an den Bundesrat
2uriickwelsen wollen. Die CVP-Fraktion Iehnt diese Antrdge
mit aller Entschiedenhelt ab; sle Ist Insbesondere ber den
Rickweisungsantrag der SVP-Fraktion (berrascht. Es st
vollig unversténdlich, dass eine Reglerungspartel, die friher
das Verkehrsdossier betreut hat, heute pidtzlich alles in
Zwelfe! zleht, sozusagen ihre Erbschaft ausschigt und eine
Uberpriifung iéngst gekirter Fragen veriangt. Diese Verhin-
derungs- und Verzbgerungstaktik Ist unversténdiich. Volk
und Stédnde haben mehrtach bekundet, dass sle ein lel-
stungsféhiges Elsenbahnnetz wollen. Volk und Stdnde ha-
ben ausdriicklich eine Veriagerung des Schwerverkehrs von
der Strasse auf die Bahn verlangt. Diese Meinungsausse-
rung haben wir zu respektieren und zu befoigen. Neben dem
Neat-Beschluss sind noch weltere Voiksentscheide zu be-
achten, wie die Verfassungsbestimmung Ober die Einfihrung
elner leistungsabhéngigen Schwerverkehrsabgabe oder der
Alpenschutzartikel. Wir wissen, dass die Verwirklichung des
Aipenschutzartikeis enorme Schwierigkeiten bereltet. ich
habe es vor der Abstimmung gesagt: Nachdem diese Be-
stimmung in Kraft ist, missen wir sie ohne Wenn und Aber
realisieren.

in diesem Zusammenhang muss ich elne Anmerkung zum
Streitpunkt des Bedarfs machen: Sie wissen so gut wie ich,
dass Prognosen immer elne zwelfelhafte Sache sind, vor al-
lem wenn sle sich (iber einen Zeithorizont von mehr als dreis-
sig Jahren hinziehen. Soviel kann aber gesagt werden: Wenn
die gesetzten Vorgaben konsequent durchgesetzt werden
und das Verkehrsvolumen nur minimal wéchst - der Verkehr
wird welter zunehmen —, wird eine Grundausiastung gesi-
chert sein.
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Aufgrund dleser Fakten, aber auch aus staatspolitischen
Griinden kdnnen wir diese verkehrspolitischen Verpflichtun-
gen nur mit der Neat-Netzvariante erfilien. Sie ist fir die po-
litische Akzeptanz uneridsslich. Ich bitte Sle, die politische
Dimension dieser Frage zu beachten. in unserem t8deralisti-
schen Staat kdnnen felerliche Versprechungen nicht mehr
rickganglg gemacht werden, ohne dass das elnvernehmil-
che Zusammenleben der verschiedenen Landestelle gefdhr-
det wird. Es geht hier um h6here Werte ais nur um Geidbe-
trage. Aus diesen Erwdgungen heraus hat die CVP immer die
Netzidsung vertreten, und sle steht nach wie vor zu diesem
Konzept.
Die CVP-Fraktion telit die Auffassung der Kommissionsmehr-
helt, wonach die Frage der Finanzierung mit Prioritdt zu be-
handeln Ist. Sle begrisst die Fondsidsung, dle eine langfri-
stige und sichere Finanzierung dieser wichtigen Verkehrsvor-
haben garantlert. Es geht um eine dhnliche L8sung, wie wir
sle damals bel den Nationalstrassen gewéhit haben.
Die CVP-Fraktion begrisst die vorgesehenen Abgaben wie
die pauschale Schwerverkehrsabgabe, die leistungs- und
verbrauchsabhéngige Schwerverkehrsabgabe, die auf dem
alpenquerenden Schwerverkehr erhobene Abgabe als in-
strument zur diskriminierungsfrelen Umsetzung des Alpen-
schutzartikeis, den bereits beschiossensn 25prozentigen
Beltrag aus der Mineralbisteuer. Ste kann sich auch mit einer
Erh8hung des Benzinzolis um 5 bis alienfalis 10 Prozent ein-
verstanden erklédren. Um eine einseitige Strasseniastigkeit zu
miidern, beflirwortet sle zudem den Beizug der Mehrwert-
steuer. Dle vorgeschiagenen 0,1 Prozent sind durchaus ver-
kraftbar, sle erbringen einen Jahriichen Ertrag von etwa
200 Miliionen Franken.
Woenn alle politischen Kréifte etwas Kompromissbereitschaft
zelgen, Ist es durchaus mdglich, ein Finanzierungskonzept
zu erarbeiten, das eine langfristige Finanzlerung dieses
Grossvorhabens garantiert und das auch Chancen hat, in el-
ner Volksabstimmung etfoigreich durchzukommen,
In der heutigen Wirtschafislage mit einer pessimistischen
Grundhaltung braucht es endiich positive Taten. Wir missen
das beschiossene und bereits begonnene Werk fortsetzen.
Deshalb ist dle Gewahrung des Uberbrickungskredites drin-
gend; er st uneri@ssiich, um die bestehenden Ungewisshei-
ten zu kldren, insbesondere die schwierigen geologischen
Verhdltnisse der Ploramuide, aber auch alifaliige Unsicher-
helten belm Tavetscher Zwischenmassiv. Deshalb unter-
sttzt die CVP-Fraktion die Freigabe weiterer 225 Miillonen
Franken.
Grossere Probleme bereitet die Varlantenwahl. Die Fiut von
Antragen, die In den letzten Tagen auf unsere Puite geflattert
sind, beweist es: Gotthard oder Létschberg, belde Achsen
gleichzeitig, Staffeiung Ja oder nein? Nach langem Ringen
hat sich die CVP-Fraktion mehrheitlich fir eine gleichzeitige
Verwirklichung beider Tunneis entschieden, wobeli die geolo-
gischen Schwierigkeiten automatisch elne technisch be-
dingte Staffelung bewirken. Herr Fulvio Caccla wird dariiber
noch ndhere Ausfilhrungen machen,
ich fasse zusammen: Die CVP-Fraktion stimmt fiir Eintreten.
Sie iehnt alie Rickweisungsantrdge ab und unterstitzt
grundsétziich das vorgeschlagene Finanzierungskonzept.
Sle steht nach wie vor zur Netzldsung, well diese langfristig
den einzlg gangbaren Weg darstelit.

Vetterll Wemer (V, ZH): Herr Columberg, wenn Sle einer
Partel Schelte ertellen, so soliten Sle sich Im Minimum das
Votum des Fraktionssprechers angehdrt haben. Herr Maurer
hat ganz klar gesagt, dass mit dem Rickweisungsantrag ein
Zeltgewinn entstehen solle. Wenn wir dem Voik elne gute,
fundierte Voriage unterbreiten, hat sie eine Chancs. Mit einer
schiechten, vom Volk abgelehnten Vorlage verileren wir viel
Zeit.

Meine Frage an Sle Ist folgende: Wie viele Jahre veriieren
wir, wenn der Volksentscheld zur Idee der CVP, beide Basls-
linlen glelchzeitlg In Angriff zu nehmen, negativ Ist — und da
bin ich mir sicher —, bis eine neue Vorlage durch alle Institu-
ﬂonent?hlndurch gegangen Ist und wieder vor das Voik
komm

i

Dreher Michasel (F, ZH): Herr Columberg, Ist es fiir die CVP
wirklich kein Thema, dass alle Fachleute, alle, dle sich mitder
Sache aus betriebswirtschaftlicher Sicht befasst haben, zum
Ergebnis kommen, dass das Projekt nie rentieren wird und
dass nle nachgewlesen wurde, dass {iberhaupt soviel zu-
sétzliche Transportkapazitét notig sel, da nicht einmal die be-
stehende ausgelastet ist?

Columberg Dumeni (C, GR): Zu Herm Vetteril: Wenn man
mit vier Mitgliedern in elner Kommission vertreten ist, die den
Auftrag hat, elne Voriage grindiich vorzubereiten und dafdr
13 Tage einsetzt, wilrde ich erwarten, dass es dem paria-
mentarischen Usus entspricht, diese Fragen dort zu kiéren
und nicht hler Im Rat zu présentieren.

Zum glelchzeitigen Baubeginn habe ich deutlich gesagt, dass
sich hler automatisch eine Staffelung ergibt, bedingt durch
die geologischen Verhéltnisse am Gotthard. Dies haben
auch die Kommissionssprecher gesagt. Heute milssen wir
aber einen Grundsatzentscheid félien, damit man welss, wo-
hin der Weg geht, und dieser besteht nur in der NetzlGsung.
Das werden Sle selber feststelien kénnen.

Nun zum Volk: Herr Vetterll, Sle haben genigend Erfahrung
mit der Publizitdt. Wie man In den Waid ruft, so tont es zu-
riick. Wenn wir dieses Theater fortsetzen, das wir hier begon-
nen haben, kénnen wir vom Volk keine Zustimmung erwar-
ten. Wenn wir aber verantwortungsbewusst und zukunftsge-
richtet zu diesem Projekt stehen, werden wir gewinnen.

Zur Frage von Hern Dreher. Gerade deshalb bringt man
diese Voriage noch einmal, well dle Wirtschaftlichkeitsbe-
rechnungen in der Zwischenzelt ergeben haben, dass eine
rentierende Neat nicht méglich ist. Darum brauchen wir eine
neuse Finanzierung. Darum brauchen wir diese Abgaben und
kénnen dle Projekte nicht privatwirtschattlich finanzieren. Bel
elnem soichen Infrastrukturprojekt massen wir neben der
Rentabllitat auch volkswirtschaftiche Aspekte beachten, die
ebenfalls eine bedeutende Roile splelen.

Herczog Andreas (S, ZH): Die SP-Fraktion ist fiir Eintreten
auf alle drel Beschiussentwiirfe und unterstiitzt bel der Finan-
zlerung und beim Bauprogramm der Neat die Mehrheitsan-
trége.

Diese Neat-Voriage Ist dle optimaiste alier bisherigen Vorla-
gen, und das waren nicht wenige. Sle bertcksichtigt die ver-
kehrs-, finanz- und europapolitischen interessen unseres
Landes. Aufgrund der gehduften Un(bersichtiichkeit von Ein-
zeolantrAgen missen wir gieich am Anfang sagen, worum es
in dieser Debatte nicht geht. Es geht nicht um die Frage Gott-
hard oder Létschberg und schon gar nicht um dle Frage Hir-
zel oder nicht. Es gibt bel dieser Vorlage finf politische
Grundanliegen:

1. Die Umlagerung des Giiter- und Personenverkehrs von
der Strasse auf die Bahn, mit anderen Worten: Wir woilen po-
litisch — im Gegensatz zur SVP-Fraktion ~ elne Verbesserung
der Rahmenbedingungen fiir die Bahn;

2. den Anschluss der Schweiz an das européische Hochge-
schwindigkeltsnetz;

3.dle Verwendung der leistungsabhéngigen Schwerver-
kehrsabgabe fiir die Bahninfrastruktur;

4. die Schaffung von 8000 bis 10 000 Arbeitsplatzen fir min-
destens 15 Jahre, das Ist nicht unwesentlich;

5. dle Anndherung unserer schweizerischen Positionen an
Jene der EU.

Neben dem real existierenden Wachstum des Gdater- und
Personenverkehrs sind diese finf Punkte der politische Be-
darfsnachweis, well wir hler auch politisch zu entschelden
haben, und nicht Irgendwie nach Professorengutachten. Wer
hier meint, die Tunnelwahl sel dle epochale Frage, der solite
slch vorgénglg zu diesen politischen Grundfragen Aussern.
Ein neuer Anlauf bel der Neat wurde vor allem aus drel Grin-
den nétig:

1. Es brauchte eine realistische Finanzierung.

2. Es brauchte ein redimenslonlertes Bauprogramm.

3. Es brauchte eine realistische Etapplerung.

Die aktuelle Voriage Ist erstens die bisher optimalste, well sie
eine ausreichende und verkehrsgerechte Finanzierung
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bringt. Die Hauptfinanzierung durch die leistungsabhéangige
Schwerverkehrsabgabe fordert die Umlagerung, und genau
dies ist die Strategie der Schwelzer Verkehrspolitik. Ein Tun-
nelbau ohne reale Ausiastung ist wirtschaftlich und verkehrs-
politisch unsinnig. Die 1,4 Milllarden Franken leistungsab-
héngige Schwerverkehrsabgabe bedeuten gleichzeltig, dass
der entstehende Produktivitdtsgewinn gegeniber den Bah-
nen abgeschdpft und bei der Bahn investiert wird, wenn die
40-Tonnen-Fahrzeuge zugelassen werden.

Diese Vorlage ist zweitens die optimalste, weil sie die Netz-
variante, also Gotthard und Létschberg, beinhaltet.

Dies ist —Im Gegensatz zu friher — ein klares nationales Ver-
kehrsnetzkonzept, das die Schiene klar favorisiert. Wir haben
immer gesagt: Wir kénnen am Loétschberg schwergewichtig
Gter transportieren und spéter dann am Gotthard schwer-
gewichtig Personen.

Diese Vorlage ist drittens am optimaisten, weil sie eine reali-
stische Etapplerung vorschldgt, die bel einer Projektdauer
von (ber zwanzig Jahren logischerweise definiert werden
muss, und zudem verlangt der Antrag der Mehrheit, dass
man dort beginnt, wo man wegen der bekannten geologi-
schen Probleme logischerweise am schnellsten fertig wird,
namlich am L8tschberg. Dass die Etappierungsfrage bei den
Jewelligen regionalen Bevorzugungen die gréssten Aufregun-
gen produzierte, ist zwar zu respektieren, aber politisch eher
nicht zu verstehen. Wie kann man eine verninftige Finanzie-
rung der Eisenbahnprojekte, die die Umlagerungsstrategie
férdert, und wie kann man die Verhandlungen mit der EU ge-
fahrden und hinter regionale Forderungen stellen? Dlese
sind in ihrer Art — Stichwort Gotthardtunnel — in der ersten
Etappe erst noch unrealisierbar. Eine solche Position geféhr-
det objektiv die ganze Vorlage.

Die SP-Fraktion will, dass dieses Verkehrsdossier durch-
kommt, well sle will, dass die kiinftige Verkehrsentwicklung
fir dle Schiene und nicht gegen die Schiene erfolgt. Wir wol-
len eine Ann&herung der Position an die EU.

Wenn hingegen die SVP-Fraktion Nichteintretens- und Rick-
weisungsantrdge steilt, wenn wir uns an das Vorgepléankel
um die Verschiebung der Debatte erinnern, wenn nun jene,
die in der Kommission keinen einzigen brauchbaren Beitrag
geleistet haben, diverseste Einzelantrége stellen, dann ms-
sen wir feststellen, dass diese Leute lediglich die Vorlage sa-
botieren wollen. Die SVP-Fraktion sagt «Marschhalt», will
aber die zweilte Autobahnrdhre am Gotthard. Objektiv gese-
hen wollen diese Leute die Rahmenbedingungen fiir die
Bahn noch vor der Bahnreform verschiechtern, und sie wol-
len keine vernanftige L&sung mit der EU. Wenn jemand in der
SVP-Fraktion, wie z. B. Herr Schiiier, eine derartig hohe Fis-
kalitdt gegeniiber der EU fordert, obwoh! man welss, dass die
SVP-Fraktion gar keine leistungsabhéngige Schwerver-
kehrsabgabe wiil, dann kann man dlese Forderung nicht
emnst nehmen. Dann kann man nur sagen: Sie will keine L6~
sung mit der EU, und sle will keine verkehrspolitische Ldsung
far die Bahn. Dies ist eine Politik ohne Konzept, ohne kon-
krete Vorschldge und vor allem ohne Ber{icksichtigung der
realen Interessen, die hier in unserem Land und auch im Aus-
land voriiegen.

Heute geht es genau um die Beriicksichtigung und Ausmar-
chung folgender Interessen: Die Schweiz will den Verkehr
von der Strasse auf die Schiene verlagem,; dies ist ein Ver-
fassungsauftrag. Dle Schweizer Bahnen missen und wollen
ihre Marktantelle ausbauen. Osterrelch und Frankreich wol-
len keinen Umwegverkehr aus der Schweiz. Deutschland
und Italien wollen eine schnelle und giinstige Nord-Sid-Ver-
bindung, und die EU will, spatestens nach Ablauf des Tran-
sitabkommens, mit «40-Ténnem» in die Schweiz fahren. Die
Bewohnerinnen und Bewohner entlang der Gotthardachse
schliesslich wollen eine deutliche Reduktion des Lastwagen-
verkehrs. Wer also heute wie die SVP-Fraktion diese Vorlage
sabotieren will, der kiimmert sich nicht um all diese Interes-
sen.

Im Namen der SP-Fraktion bitte ich Sie, auf afle drei Be-
schlussentwarfe inkiusive den zweiten Verpflichtungskredit
einzutreten und bel der Flnanzierung und beim Baupro-
gramm das Konzept der Mehrhelt zu unterstttzen.
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Schiiier Ulrich (V, ZH): Herr Herczog, Ihrem prinziplelien An-
liegen der Umlagerung der Gatertransporte auf die Schiene
ist durchaus zu folgen. Wie aber wollen Sle das erreichen,
wenn wir jetzt eine Gebllhr, dle einen wirtschaftlichen Anreiz
ausidsen wirde, verunméglichen und wenn wir aus Griinden
des Diskriminierungsverbots keinerlel polizeiliche oder an-
dere gesetzliche Mdglichkeiten haben, den Umlad per Ge-
setz zu erzwingen?

Herczog Andreas (S, ZH): Unser Umlagerungskonzept ist
klar. Die 600 Franken setzen sich — wenn das bls zu [hnen
durchgedrungen ist — aus 400 Franken leistungsabhéngiger
Schwerverkehrsabgabe und 200 Franken Alpentransitab-
gabe zusammen. Diese 400 Franken LSVA sind genau Gber
jenen 3 Rappen pro Tonnenkilometer, wobel wir immer ge-
sagt haben: Das wollen wir als Fiskalitat in der Schweiz fia-
chendeckend — flachendeckend! Sie miissen von threr Partet
aus sagen, ob Sie mit lhrem Herm Giezendanner einverstan-
den sind, ob Sie einverstanden sind, 1,4 Milliarden Franken
von den Lastwagen — auch im Binnenverkehr — fir die Bahn
abzuschdpfen, und wir realisieren in elnem ersten Anlauf ein
super Bahnangebot fir 600 000 Lastwagen fur die rollende
Landstrasse. Das Ist das Angebot fiir die Umlagerung. Sie
wollen weder die LSVA noch ein Abkommen mit Europa. Sie
sind hier einfach nicht glaubwiirdig!

Fridericl Charles (L, VD): Beaucoup d’'entre nous ont parlé
icl de déclslons politiques que nous aurons a prendre. Je
tiens cependant, en préambule, & attirer votre attention: un
jour ou I'autre, la réalité économique rattrapera la politique, et
& ce moment-la, le peuple suisse en fera les frais.

Le groupe libéral ne reviendra pas sur les arguments déve-
loppés lors du dépbt de sa motion d’ordre demandant le re-
port de la discusslon sur la réalisation et le financement de
linfrastructure des transports publics. Il soutiendra néan-
moins les propositions de renvol. Cependant, Il tient & soull-
gner que la complexité du dossier des NLFA est prouvée par
le nombre d’informations contradictoires que nous pouvons
lire tous les jours dans la presse, ainsi que par le nombreux
courrier que nous avons regu des différents groupes de pres-
sion agissant en faveur de ['un ou de I'autre des tracés.

Le 26 septembre 1996, le groupe libéral déposait une motion
(96.3442) demandant une nouvelle étude qui démontre clai-
rement le besoin de construire une nouvelle ligne ferroviaire
sous les Alpes pour répondre & la demande de trafic de tran-
sit Nord-Sud, et la création d'un fonds d'investissement gé-
néral pour les transports publics. Le Consell fédéral n'a pas
jugé utile d'accepter cette motion, et notre Consell n'en a pas
encore débattu. Nous le regrettons car, en dehors de toute
polémique, le groupe libéral estime que la construction d’'une
nouvelle ligne ferroviaire a travers les Alpes, destinée au
transport de marchandises, est nécessaire. Il estime tout
aussi nécessaire — et |a je m'adresse spécialement & nos col-
ldgues du Tessin — de raccorder le Tessin au reste de la
Suisse par une voie rapide et performante pour le transport
des personnes, reliant les localités importantes de ce canton
aux principales villes suisses.

Selon le principe de la séparation des courants de trafic, cher
aux spéclalistes du transport ferroviaire, le groupe libéral
donnerait sa préférence & un axe Létschberg-Simpion dédié
au trafic des marchandises, et & un autre axe a travers le
massif du Gothard destiné au transport des personnes. A ce
titre, ll croit au développement de technologles nouvelles pro-
fondément novatrices, & Fexemple de Swissmetro — cette so-
clété anonyme n’est-elle d’ailleurs pas présidée par I'un de
nos anciens collégues tesslnols?

Tel qu'll ressort des travaux de la Commission des transports
et des télécommunications, le projet de NLFA n'est pas co-
hérent. Il prévoit la construction d’'un minitunnel au Létsch-
berg, partiellement & une seule voie, sans améliorer notable-
ment les voles d'acces & 'axe du Ldtschberg, et la construc-
tion de deux tunnels sur les voles d’accés au tunnel du Go-
thard, alors que nous ignorons encore si ce dernier pourra
étre construit, étant donné les difficuités géologiques rencon-
trées a la hauteur de la faille de Piora.
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Qu'adviendra-t-il si, au vu des retards pris sur cet axe, hous
arrivions & la conclusion dans quelques années qu'un sys-
téme de transport comparable a4 Swissmetro s'avérait la
mellleure solution pour désenclaver le sud des Alpes? Nous
aurions constrult deux tunnels d’accés, le Zimmerberg et le
Monte Ceneri, dont la capacité serait sous-employée au vu
des nouvelles technologles de transports, et & terme, ces tun-
nels ne seralent plus employés du tout. Le Conseil fédéral lui-
méme n'est pas assuré que la solution en réseau proposée
actuellement dans son message solt la melileure.

En effet, comment interpréter le manque chronique d'infor-
mations transmises & la commisslon et aux Chambres fédé-
rales & propos de I'accldent survenu pendant les travaux de
sondage sur 'axe du Gothard?

Le peuple et de nombreux pariementaires s'estiment induits
en erreur, comme le peuple a été trompé lors de la votation
sur le méme objet en septembre 1992,

A cette époque, alors que quelques voix perdues dans un
océan de désinformation prétendalent que le projet initial se-
rait surdimensionné et qu'll en résulterait des charges d'ex-
ploitation nettement plus élevées que ce qul était officielle-
ment affirmé, le Consell fédéral continualt d’affirmer que la
rentabllité seralt assurée. Aujourd’hul, nous le savons, grace
au rapport de Coopers & Lybrand, il n'est plus question de
rembourser les préts consentis; pire, plus personne n'ose
prétendre & I'équllibre financler de I'expioitation.
Devons-nous persister dans I'erreur et maintenir le concept
du réseau en dehors de toute loglque? Le groupe libéral, par
Iintermédiaire de M. Leuba, sans prendre une quelconque
position en faveur de 'un ou de l'autre des tracés, proposera
de ne construire qu'une seule nouvelle transversale ferro-
vialre afin de préserver I'avenir, et surtout de ne pas Investir
dans un projet dont les capacités ne seront jamais utilisées
d’'une maniére satisfaisante.

Aprés cefte bréve introduction, nous vous transmettons ci-
aprés les griefs que nous formulons a 'égard du projet actuel,
tel qu'll est sorti de la commission du Consell national.

Le financement des NLFA repose essentiellement sur la fis-
calité routidre et il devrait étre élargi a d'autres bases fiscales.
C'est alnsl que, si nous retirons les 170 millions de francs an-
nuels que rapporte 'actuelle taxe forfaitaire sur les poids
lourds, ainsi que les 560 millions de francs représentant le
25 pour cent en provenance du fonds routier, nous allons
soustraire 730 millions de francs destinés a la construction et
a I'entretien des routes nationales et principales. L'excédent
des recettes versées a la réserve du Compte d'Etat 1996 est
de 468 millions de francs, le déficit de financement affecté
seralt alors de 260 millions de francs par année.

L'alde Initiale annuelle au ferroutage est de l'ordre de
110 millions de francs. SI, comme vous 'avez récemment
suggéré, Monsleur le Consellier fédéral, une subvention sup-
plémentaire de 80 francs par véhicule est accordée & la
chaussée roulante, la subvention actuelle étant de l'ordre de
550 francs par véhicule, Il faudra compter une ponction sup-
piémentaire annuelle de 'ordre de 5§50 mlillons de francs
pour le compte routier. Le découvert sera alors de 812 mil-
lions de francs, alors que nous n'avons pas encore achevé la
construction du réseau autoroutier décidée dans les années
soixante. il sera donc nécessalre d'augmenter le prix de I'es-
sence dans une proportion de 15 a 25 centimes pour retrou-
ver un équliibre nécessalre a 'achévement du réseau de nos
routes nationaies, cecl sans compter les 5 centimes prévus
pour la construction des nouvelles lignes ferroviaires alpines.
Tout le projet était basé sur ie développement de la chaussée
roulante, ce moyen de transport archaique qul consiste a
charger un véhicule routler sur un autre véhicule, ferroviaire
celui-ia, au mépris de la consommation d'énergle engendrée
par la tare des véhicuies, estimée & 85 pour cent du polds to-
tai de I'ensembie.

Tous les spécialistes de la logistique et du transpon,
M. Benedikt Welbel, président de la Direction générale des
CFF en téte, vous affirmeront que ce systéme de transport
est dépassé, ce qui est confirmé depuis des années par ia
baisse du nombre des véhicules transportés. Encore une
fols, les systdémes de transport plus modemes, comme le

o

transport combiné non accompagné de contalners et de cals-
ses moblles, ne nécesslitent pas la construction de deux nou-
velles transversales ferroviaires alplnes.

La Commission des flnances de notre Consell, dans le corap-
port établl sur Fobjet qui nous occupe, reléve les Insuffisan-
ces du dossler présenté par e Consell fédéral. J'aimerais
rappeler icl & M. Herczog que les représentants du groupe
soclaliste ont aussl accepté ce corapport de la Commission
des finances, Il faut donc aussi qu’lls solent Impliqués dans
ce domalne! Il est notamment fait mention de V'étude établie
par Ecoplan, qui arrive a Ila conciusion que les capacités du
réseau ferrovialre existant sont suffisantes jusqu'en I'an
2014, voire méme au-dela de 2020, sl I'on tient compte d'une
croissance de la demande correspondant mieux & la situation
actueile. La Commission des finances ne recommande-t-eile
pas, dans Fintérét d'un assainissement des finances fédé-
rales, de favoriser la réallsation de la variante représentant la
rentabillité la mellieure?

Pour le surplus, nous reviendrons au cours de 'examen de
détail sur différents autres polints.

En conclusion, le groupe libéral, fidéle aux positions prises de
longue date, votera les propositions de non-entrée en ma-
tidre et de renvol au Consell fédéral. I se réserve en outre
d'intervenir ponctuellement dans le débat lorsque les propo-
sitions de minorité suscitées par des appétits régionaux im-
modérés reldveront plus de I'inventaire & la Prévert que d’'une
saine connaissance du dossler des transports européens. Il
réserve également sa position au vote sur Pensembie si le
projet adopté par notre Conseli lui paratit disproportionné.

Bezzoia Duri (R, GR): Die FDP-Fraktion hat klar und eindeu-
tig Eintreten auf die Voriage beschlossen, und sle lehnt die
verschiedenen Nichteintretensantrdge und den Rickwel-
sungsantrag der SVP-Fraktion ab. Dle FDP-Fraktion Ist
ebenso klar der Melnung, dass die Neat-Netzvariante gestaf-
telt realisiert werden soll.

Herr Schiler hat unter anderem von den Wettbewerbschan-
cen gesprochen und hat auch erwahnt, dass die Bahn im
Wettbewerb mit den Mitbewerbern In der Luft und auf der
Strasse keine Chance habe. Warum, Herr Schlder, Ist im
européischen Raum ein Netz mit 27 000 Killometern neuer
Hochgeschwindigkelts-Elsenbahnlinlen geplant und sind da-
von etwa 12 000 Kilometer bereits beschlossen?

Zum Zehn-Punkte-Riickweisungsprogramm der SVP-Frak-
tlon: Gerade diese zehn Punkte waren die Haupttraktanden
in der Kommission. Wir haben diese Bereiche elngehend be-
sprochen, und ich finde es elgenartig, dass man diese zehn
Punkte nun ais Begrindung far die Rlckwelsung benGtzt.
30 Jahre hat das Projekt der Neat Im Transitland Europas be-
reits auf dem Buckel, und seit 6 Jahren wird um die Strecken-
fahrung und um die Finanzierung gerungen. Ginge es nur um
einen Tunnel oder um ein zusétziiches Geleise, misste man
slch ob des Auf und Ab oder Hin und Her kelne grossen Sor-
gen machen, doch dle anstehenden Entschelde sind grund-
legender Natur. Mit der Neat werden Weichen fiir die zukanf-
tige Entwicklung unseres ganzen Landes gestelit — Welchen
in bezug auf das Wirtschaftswachstum, die Wettbewerbsfa-
higkeit und die Lebensqualitat!

Zur Lebensqualitdt: Dle Verkehrsdichte auf den Natlonal-
strassen nimmt stetig zu. Dle Kapazitdtsgrenzen sind auf ver-
schiedenen Abschnitten bereits erreicht oder werden in ab-
sehbarer Zeit erreicht sein. Stetig wachsende Verkehrs-
strdme auf der Strasse belasten die Umwelt, Die Larmimmis-
slonen haben das ertrigliche Mass fir die Anwohnerinnen
und Anwohner entiang den Transitachsen schon lange ber-
schritten. Die Verlagerung eines wesentiichen Tells des
Schwerverkehrs auf die Schiene entiastet vor allem die sen-
siblen Alpengebiete. Man bewirkt elne Veriagerung des Gi-
tertransports von der Strasse auf die Bahn, indem Transitgut
in grossen Mengen schnell, kostenglinstig und zum ge-
wilnschten Zeitpunkt transportiert wird. Eine Stelgerung des
Personenverkehrs Ist durch namhafte Reisezeitverkarzun-
gen, Fahrpianverbesserungen und attraktive Anschiussmdg-
lichkeiten an das européische Hochleistungsnetz zu errel-
chen. In der Schwelz beniitzen die Reglonaizige, dle schnel-
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len Personenziige und die langsamen Giiterzige die glei-
chen Schienennetze. Die angesprochene Frequenz- und
Kapazitdtsstelgerung lésst sich bel dlesem Mischverkehr
nicht so einfach realisieren.

Zu den durch Kollege Schlder erwéhnten Prognosen in be-
zug auf die Zunahme des alpenquerenden Gaterverkehrs:
Dle neuesten Prognosen besagen ganz kiar, dass der Giiter-
verkehr bis zum Jahr 2010 um etwa 60 Prozent — selbstver-
sténdlich nicht nur auf der Schiene — und der Personenver-
kehr um ungeféhr 36 Prozent zunehmen. Das verbindende
Element zwischen Anspruch und Wirklichkeit ist die Netzva-
rlante, die Abwickiung des Bahnverkehrs tber zwei Achsen.
Verbindendes Element ist sie auch deshalb, weil die Bevél-
kerungs- und Wirtschaftszentren in der Schweiz nicht auf ei-
ner Linie liegen und weil der alpenquerende Schwerverkehr
dle Schweizer Grenze ebenfalls nicht an einem Ort passiert.
Zur Wirtschaft und zur Wettbewerbsfahigkeit: Die Verlage-
rung der Schwerverkehrsstrdme ist nicht das einzige Argu-
ment fOr den Bau der Neat. Auch wirtschaftliche Komponen-
ten rechtfertigen die Investition von ungeféhr 14 Miiliarden
Franken. Neben der immer wieder gerne zitierten Baubran-
che werden auch andere Bereiche stark von diesem Infra-
strukturprojekt profitieren. Ich denke an die diversen Zuliefe-
rer, an das Hotel- und an das Gastgewerbe usw. Arbeits-
platze wéaren auf Jahre hinaus gesichert. Ein Beispiel: Zwi-
schen Arth-Goldau und Lugano k&nnten zehn Jahre lang
500 Ingenieure und Gber 5000 Bauarbeiter beschéftigt wer-
den.

Zum Bauvorhaben: Einen Tunnel zu bauen ist ein komplexes
und hdchst anspruchsvolles Vorhaben. Niemand will die
technischen und geologischen Schwierlgkeiten verharmio-
sen. Dies wére fahriéissig; schliesslich geht es um Men-
schenleben.

Die Neat zu bauen heisst aber auch, in der Forschung und
Entwicklung zu investieren, heisst, konkurrenzfhiger zu wer-
den, technisches Know-how zu beschaffen und damit den
Standort Schwelz aufzuwerten.

Auch aus der Sicht des Tourismus Ist der Ausbau des &ffent-
lichen Verkehrs von grosser Bedeutung. Je attraktiver die Er-
reichbarkeilt eines Landes Ist, je besser die europdischen
Zentren mit den Schwelzer Tourlsmusgebieten verbunden
sind, desto mehr Géste kdnnen gewonnen werden. Die Neat
bauen wir also In erster Linle fir uns. Es Ist elne Investition in
unsere Wirtschaft, In unsere Umwelt, in unsere Lebensqualil-
tat. Der Wirtschaft wird nicht Geld entzogen, wie vielerorts
monlert wird, sondern das Projekt kommt ihrim Gegentell zu-
gute.

Dle Kommission hat alle Elemente des Bauvorhabens einer
seridsen Prifung unterzogen. Bekannt Ist heute die Strek-
kenf(hrung in Form der Netzvariante; bekannt Ist das Budget
von ungeféhr 14 Milllarden Franken; bekannt ist auch das Fi-
nanzierungskonzept in Form eines rechtlich unselbsténdigen
Fonds. Damit ist fir die Umsetzung ein realistischer Rahmen
abgesteckt. Dem Parlament llegen kiare Entscheidungs-
grundiagen vor. Dle Realislerung muss flexibel erfolgen; der
Bau des Nationalstrassennetzes ist ein gutes Vorblid.

Ein Ja zur Neat bedeutet ein Ja zu elner offenen, konkurrenz-
féhigen und mutigen Schwelz — zu einer Schweiz, die optimal
erschiossen und wirtschaftlich konkurrenzfahig ist, ohne da-
bel die Umwelt aufs Splel zu setzen. Machen wir unserer
mentalen und realen Blockierthelt endlich ein Endet

Ich bitte Sle, auf das Geschéft einzutreten und die Nichteln-
tretens- und Rackwelisungsantridge abzulehnen.

Hollenstein Pla (G, SG): Die griine Fraktion Ist fir Eintreten.
Im Vergleich zur Vorlage von 1991 garantiert der heute zur
Debatte stehende Entwurf eine Finanzierung der Grosspro-
Jekte im Sffentlichen Verkehr. Auch die Reduzlerung der fri-
heren Verschuldungsannahme auf nur noch 25 Prozent er-
achten wir als wichtig. Bel belden Komponenten handeit es
sich um aite Forderungen der Griinen.

Wir beurtellen das Gesamtkonzept in elnem Gesamtrahmen
der schwelzerischen Verkehrspolitik. Dabel ist uns der von
der Kommissionsmehrhelt vorgeschlagene Finanzierungs-
schilssel mit dem Belzug der leilstungsabhéngigen Schwer-
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verkehrsabgabe wichtig. Das Stimmvolk hat im Februar 1994
mit der Zustimmung zur pauschalen Schwerverkehrsabgabe
und der Annahme der Alpen-Initiative ein klares Zeichen ge-
setzt, In welche Richtung die zukdnftige schweizerische Ver-
kehrspolitik gehen soll. Die Vorlage zur Finanzierung der In-
frastruktur des &ffentlichen Verkehrs muss deshalb auch In
diesem Zusammenhang beurteilt werden. Kiare Zielsetzun-
gen sind dabel die Verlagerung der Transporte von Gitern
auf die Schiene und die Abgabenbelastung nach Gewicht,
d. h. nach Leistung. in diesem Zusammenhang erachtet es
die grine Fraktion als unabdingbar, dass endlich, drel Jahre
nach dem Volksentscheid, auch die leistungsabhéngige
Schwerverkehrsabgabe realislert wird. Die entsprechende
«Schwachstromvorlage» des Sténderates muss durch den
Nationalrat dringend wirksam gemacht werden. Ohne wir-
kungsvolle leistungsabhéingige Schwerverkehrsabgabe
reicht die Finanzierung auch nicht zu einer abgespeckten
Neat.

Die grine Fraktion wiinscht sich deshalb, dass sich die ver-
schiedenen Baulobbyisten in diesem Saal mit dem gleichen
Inneren Feuer, mit welchem sie sich fiir die Bauprojekte ein-
setzen, auch fir eine akzeptable Finanzierung stark machen.
Grune Verkehrspolitik akzeptiert nicht jede Zunahme von
Verkehr, auch nicht von Gaterverkehr, und der nicht vermeid-
bare Giterverkehr soll maglichst auf der Schiene erfolgen,
also braucht es entsprechende Kapazitdten,

Wir sind aber nicht fir dle Schaffung von Uberkapazititen,
von Kapazititen auf Vorrat. Aufgrund der Einschatzung des
Bedarfs und der staatspolitischen Aspekte vertritt die Mehr-
heit der Grinen die Meinung, dass voriéufig nur eine Transit-
achse gebaut werden soll. Sle untersttzt den Antrag, die Re-
sultate der Abkldrungen am Gotthard mit Gelassenheit abzu-
warten und dann aller Voraussicht nach die Gotthardvariante
zu realisteren. Diese Argumentation beruht auf der Uberzeu-
gung, dass vorldufig noch geniigend Kapazititen zur Verla-
gerung vorhanden sind und dass eln wortwdrtliches Einhal-
ten des Transitvertrages kein unantastbares Helligtum dar-
stelit, zumal die EU zentrale Verpfiichtungen im Vertrag bis
heute nicht eingehaiten hat.

Die EU kann mit der Tatsache zufriedengestelit werden, dass
die Schwelz jetzt und In naher Zukunft genligend Verlage-
rungskapazitaten anbletet. Der Transitvertrag will ja, dass die
Schwelz gendgend Kapazitdten zur Verflgung stellt, und
deshalb war man damals davon ausgegangen, dass zwel
neue Transitachsen bendtigt wiirden. Man welss in der Zwi-
schenzelt, dass eine Achse reicht und dass die heutigen Ka-
pazitéten sogar bis ins Jahr 2022 ausreichen. Die Schweiz
kann also die im Transltvertrag gemachten Versprechungen
erfilien.

Wir als Parlament haben vor allem den vom Stimmvolk erhal-
tenen Auftrag zu erfllien und die Rahmenbedingungen so zu
gestaiten, dass eine Verlagerung von der Strasse auf die
Schiene geschieht.

Eine Minderheit der Fraktion wird dle Netzidsung mit dem
Lotschberg als erste Etappe unterstiitzen. Dieser Tell der
Griinen méchte keine Verzégerung der Bauarbeiten in Kauf
nehmen und méchte das Terminversprechen im Transitver-
trag gegeniber der EU einhalten.

Wir Grinen sind dberzeugt, dass die heutige Debatte nicht
vorwlegend in eine Varlantendiskussion ausarten sollte. Wir
winschen uns, dass der heutige Baustein zu einem guten
Grundstein einer verantwortungsvollen, zukunftswelsenden
Verkehrspolitik wird. Deshalb lehnen wir alie Antrége ab, die
das Finanzierungsmodell aush8hlen wollen. Uns Ist wichtig,
dass das Parlament ein Projekt zustande bringt, welches das
nétige Kapazitdtsangebot auf der Schlene schafft und in el-
ner anschliessenden Volksabstimmung mehrheitsféahig Ist.
Ich fasse zusammen: Die grine Fraktion unterstiitzt das Fi-
nanzierungsmodell gemass Bundesbeschluss C. Bezlglich
der Ausgestaltung der Neat sind wir alle (iberzeugt, dass eine
Staffelung der Neat notwendig Ist; eine Riickweisung an den
Bundestrat bringt nichts und Ist abzulehnen.

Grendelmeler Verena (U, ZH): Uber die Hauptziele einer
Neat sind wir uns vermutlich alle mehr oder weniger einig:

9,




Transport public. NLFA

92

1298 N

18 juin 1997

Veriagerung des Schwerverkehrs auf die Schiene, Anschluss
an ein modemes Internationales Hochleistungsnetz, nicht
aber eln innerschwelzerischer Zusatz zur «Bahn 2000», be-
stlickt mit verschiedenen Reglonalwlinschen. Ebenso solite
uns aber auch allen kiar seln, dass es fiir ein Jahrhundert-
werk wie dieses einen Bedarfsnachwels braucht, und zwar
muss dieser immer wieder (iberprift werden, denn wir haben
in den letzten zehn Jahren in diesem Land Verdnderungen
erlebt, wie das In den vorhergehenden flinfzlg Jahren kaum
der Fall war. Ebenso solite die Finanzierung klar sein, und
zwar inklusive Betriebskosten, und das ist hier nicht der Fall.
Schon in der Debatte von 1991 haben wir uns fir einen ein-
zigen Alpenbasistunne! eingesetzt, und zwar far die Gott-
hardlinte, und daran hat sich bis heute nichts gedndert. Da-
mals sind wir natiirlich unteriegen, und es kam noch schlim-
mer. Statt eine grosse ldee zu verwlirklichen, beschlossen die
Réte, auf jedes «Reglonalwinschlein» einzutreten. lch kann
mich an die Sténderatsdebatte erinnem, als Monika Weber
sagte: «Jede Minute, die wir hier reden, kostet uns 100 Mil-
llonen Franken!» Dies sagte sie, well die Sténderdte immer
wieder etwas Neues aufgeladen haben ~ so z. B. auch den
Létschberg, der damals neu postuliert wurde. Der Létschberg
ist aber keine Alpentransversale im Sinne des Neat-Projek-
tes: Er verbindet lediglich das Bemer Oberland mit dem Mit-
telwallis und keineswegs den Norden mit dem Saden von Eu-
ropa. Es ist also eine Regionalstrecke, die fir die beiden Re-
glonen sicher wiinschenswert ist, mit der Neat aber nichts zu
tun hat. Nach wie vor existlert keln Bedarfsnachweis dafdr,
und die Finanzierung ist auch noch nicht gesichert. Diese
muss heute erst noch durchberaten und beschlossen wer-
den, und da habe ich meine Zweifel.

Was die Finanzierung anbelangt, wurden wir damals angelo-
gen. Inzwischen wissen wir namlich, dass die Neat nicht ren-
tleren kann und somit auch nicht selbsttragend ist. Somit sit-
zen wir heute in diesem Saal Im Schlamassel, und das ver-
mutlich bis Mitternacht.

Wenn wir die Grundidee retten wollen, ndmlich den européi-
schen Norden mit dem Siden zu verbinden, wenn wir — was
auch im Interesse der EU ist, wenn man threm Weissbuch
glauben darf — die Giiter auf die Schlene bringen wollen,
dann massen wir den Mut haben, uns auf das Wesentliche zu
beschrénken. Es Ist absurd, auf einer Luftlinle von ungefahr
250 Kilometem, n&mlich vom Brenner bis zum Mont-Cenis,
vier Alpentunnel zu bohren, um ein einziges Land, Itallen -
nicht Spanien, nicht Griecheniand, nicht Portugal —, mit dem
Norden Europas zu verbinden, wo wir doch alle wissen, dass
spétestens seit der Wende die ganz grossen Markte im
Osten liegen und nicht im Sdden. Somit haben wir hler ein
Oberrissenes Programm, das uns mit Sicherheit Uberkapazi-
téten bescheren wird, die wir dann nicht bezahlen kénnen.
Nun welss ich auch, dass die EU Inzwischen zwei Transver-
salen als Pfand fir den Fortgang der bilateralen Verhandiun-
gen veriangt. ich welss auch, dass die grosse, aber auch ein-
zige aussenpolitische Tugend der Schweiz die sogenannte
Vertragstreue Ist. Wie aber schon andere Redner In diesem
Saal betont haben, gilt es, zwel Faktoren vonelnander zu un-
terschelden: die Vertragstreue und die Chancen in einer
Voiksabstimmung, was dann fiir die EU wichtiger ist. Wenn
sle nicht mehr darauf z&hien kann, dass das, was das Parla-
ment beschlossen hat, vom Volk auch angenommen wird,
dann, glaube ich, verzelht uns die EU sehr gerne elnen klei-
nen Vertragstreuebruch, vor allem well sie einen solchen
auch schon begangen hat.

Im Gbrigen hat dle EU far den Transitvertrag nicht zwel Trans-
versalen veriangt. Die haben wir Ihr in vorausellendem Ge-
horsam fir den Transitvertrag angeboten; sie wollte ur-
spranglich einfach einen effizienten Alpentransit. Wir haben
zwel Transitachsen angeboten und uns damit selber die
Hande gebunden.

Somit kdnnen wir sehr gut mit dem Riickweisungsantrag der
SVP-Fraktion leben. Wir waren schon 1991 derselben Mei-
nung, und ebenso wird unsere Fraktion den Antrag zu Artlkel
4bis des Alpentransitbeschlusses unterstitzen, weil er einen
einzigen Grundpfeller verankert haben méchte und alle an-
deren Spezialwlnsche vorderhand zurickstellt.

i

Wir unterstiitzen also den Rlckwelsungsantrag und ebenso
den Antrag der liberalen Fraktion.

Maspoli Flavio (D, Tl): Il dibattito di oggi & di quelii delicati,
proprio perché I'argomento, al dl l1& degll aspettl squisita-
mente politico-economici, rischia di minare nelle opere vive
uno tra | pilastri su cui da sempre sl fonda la democrazia el-
vetica. Quella democrazia che, sebbene a talunl la cosa
possa creare sempre pili problemi, costituisce un modello ed
& un esemplo per il mondo Intero.

Qui - lo dico subito — non sl tratta di scatenare cruente lotte
tra «gottardisti» e «l6tschberghiani», né si tratta di costruire
castelll né ancora si tratta di accampare tesi o scuse pil o
meno valide nella prospettiva di favorire I'uno o I'altro dei pro-
getti. Il ché significa, senza troppe perifrasi, tentare di crearsi
un alone di credibilita nel favorire I'una o l'altra parte.

In quest'aula, a futura memoria per chi non 'avesse ancora
capito, stiamo invece pariando del futuro dell'unione del no-
stro paese — una unione che deve essere vista e vissuta come
Il valore principe di chi ancora crede nella Svizzera. Una
unione che non pud essere sactificata sullaltare di interessi
spiccioli, ma neppure su quello di presunti isparmi o di giochi
politict che invero con la politica hanno ben poco da spartire.
Aggtungo ora che non sono qui a profondermi in quello che
comunemente & definito «planto latino», anche se — nessuno
me ne voglia — in quanto Ticinese ne avrel ben donde. Potrel
ricordare ad esempio che al Ticino non & stato dato un solo
franco per «Ferrovia 2000», in quanto sl diceva che comun-
que avremmo avuto FAlptransit. Al Ticino & stata negata —
dopo che gli era stata promessa ~ I'esposizione nazionale,
perché sl diceva: Beh, tanto pol avranno la Neat. E potrel
continuare, ma questa semmal sara la musica che sentirete
quando le cose — e spero di no — si metteranno in una certa
direzione.

Per ora & piuttosto mia intenzione ricercare sul campo la col-
laborazione, clod la soluzlone che permetta di soddisfare
tutti. In altre parole: non & intenzione del nostro gruppo com-
battere il Létschberg a vantaggio del San Gottardo. L&tsch-
berg e San Gottardo, come del resto In un tempo non troppo
remoto aveva decliso il popolo — lo ha ricordato perfino il col-
lega Hubacher —, devono costituire le due proposte che sl in-
tegrano e sl completano in un'unica opera, grandlosa e fun-
Zionale, che abbla lo scopo dl rendere la Svizzera ancora plu
presente nel cuore dell’Europa. E a scanso di fin troppo facill
speculazionl, 'Europa di cul parlo dev'essere intesa come
entita geografica e nulla piu.

E In questa Europa che Il nostro paese dovra assumere con
maggilore coscienza quel ruolo che la storia gll ha sempre at-
tribuito: un ruolo di buoni uffici, un ruolo di mediazione, un
ruolo di collegamento. In questo senso credo che, pariando
dell’'Alptransit, sla necessario collocare Il probiema, in un
contesto che sia li pili ampio possibile, e che tenga conto di
ognl elemento a nostra conoscenza, ma soprattutto — e mi ri-
peto — che tenda e riesca a salvaguardare I'unita del paese,
delle cittadine e del cittadini che qui rappresentiamo.

Il nostro gruppo dichiara percid di entrare in materia. Cerche-
remo con tutti | mezzi a disposizione, anche se | mezzi del no-
stro gruppo invero sono modesti, come quelli del suo, collega
Grendelmeier, di evitare e poiemiche e | trucchetti partitocra-
tico-poiitici, e con lo stesso fervore siamo e saremo pronti a
battercl, qualora 'inferno — per dirla con ['Alvaro de «La forza
del destino», avesse a trionfare sul buon senso.

Fischer-Seengen Ulrich (R, AG): Die urspringliche idee war
gut und wére es heute noch: Verlagerung des alpenqueren-
den Giterverkehrs auf die Schiene durch die Bereltsteilung
einer Neuen Elsenbahn-Alpentransversale am Gotthard als
Rickgrat und Hauptentscheld, Ergdnzung durch einen
Latschbergbasistunnel fiir den Autoveriad als Ersatz fiir den
Rawiistrassentunnel, wobel dieser Tunnel quasi als Neben-
produkt auch noch fir den Giter- und Personenverkehr Ver-
wendung finden kénnte, vom Bedarf her Indessen hierfiir
nicht notwendlg wére.

So formullerte der Bundesrat seine Absicht in der Botschaft
von 1990. Diese urspriinglich kiluge Idee hat aber die Ihnen
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bekannte unheilvolle Metamorphose erlebt: Heute soll der
Latschbergbasistunnel in erster Prioritat — aber ohne Auto-
verlad — gebaut, der Gotthard indessen hintangestelit wer-
den. Was Ist zu tun?

Zunéchst zur Finanzierung: An sich wére eine Sicherstellung
der Finanzlerung der gesamten Infrastruktur des &ffentlichen
Verkehrs mit einem Fonds die richtige Losung gewesen. Al-
lein, das Vorhaben erschien als zu gigantisch. Die Kommis-
sion begnilgte sich mit der Finanzierung der vier Grosspro-
jekte. Man kann sich mit dieser zweltbesten Lésung abfin-
den, sofern die Strassenlastigkeit durch ein Element elner all-
gemeinen Konsumabgabe — vorgeschlagen Ist eln Zehntel
eines Mehrwertsteuerprozents — noch etwas gemildert wird.
Nur so Ist es mdglich, sich nicht der Frontalopposition aller
Strassenverkehrsverbénde auszusetzen. Das wirde den si-
cheren Tod der Vorlage bedeuten. Der Finanzierungsartikel
Ist somit grundsétzlich ein gelungener Wurf der Kommission
und kann mit der erw@hnten Modifikation unterstiitzt werden.
Wie soll der Alpentransitbeschluss von 1991 den verédnder-
ten Verhaltnissen angepasst werden? Dass man das Netz-
konzept als langerfristige Option belbehalten und damit den
Verpflichtungen aus dem Transitvertrag nachkommen will,
wurde von der Kommission nicht in Frage gestelit. Aber
ebenso zog sie den Schluss, dass nur eine etappierte L&-
sung vor dem Volk Gnade finden wilrde. Darunter verstan-
den nun allerdings nicht alle das gleiche.

Die Mehrhelt glaubt, dass diesem Anliegen auch gedient sei,
wenn man neben dem L&tschbergbasistunnel als Konzes-
sion an die Gotthardkantone gleich noch die Lécher durch
den Monte Ceneri und den Zimmerberg bohre, den Gotthard-
basistunnel indessen zuriickstelle, das Netzkonzept also si-
multan realisiere, auf dessen wichtigste Komponente indes-
sen vorlaufig verzichte. Es braucht eine gehdrige Portion Op-
timismus, um an den Erfolg dieses Vorgehens zu glauben,
denn von-elner echten, das heisst bedarfsgerechten Etappie-
rung kann hier selbstverstindlich keine Rede sein.

Politisch den Weg des geringsten Widerstandes geht die
Minderheit | (Bezzola) zu Artikel 10bis des Alpentransitbe-
schlusses: Sle will zwar etappieren, den Entscheld, wie dies
geschehen soll, aber nicht selber féllen, sondern diese Auf-
gabe vertrauensvoll an den Bundesrat delegieren. Auch dies
kann nicht die Lésung sein, denn das Volk wird einer neuen
Finanzierung nur zustimmen, wenn das Parlament kiipp und
klar sagt, was wann gebaut wird. Blankoschecks In dleser
Sache sind vom Volk nicht mehr erhéltiich.

So bleibt denn nur noch die Ldsung, dass prioritar dle auch
vom Bundesrat immer wieder als Rickgrat der Neat geprie-
sene Gotthardbasislinie erstellt und der Létschberg in die
zwelte Etappe verwiesen wird. Als Sofortmassnahme, die bis
2001 realislert werden kann und zusétzlich zu den bereits be-
willigten Krediten lediglich 125 Millionen Franken erfordert,
Ist die Létschberg-Bergstrecke als Vier-Meter-Huckepack-
korridor zu optimieren, womit bis zur Fertigstellung des Gott-
hardbasistunnels - aiso bis etwa 2010 — geniigend Gater-
transitkapazitat zur Verflgung steht, um sowohl dem Transit-
vertrag als auch dem Alpenschutzartikel zu geniigen. Zudem
werden dle In die Létschberg-Bergstrecke bereits Investier-
ten Hunderte von Millionen Franken genutzt und sind nicht in
den Sand gesetzt.

Zugegeben, meine Argumentation Ist rein sachlich geprégt
und nimmt auf reglonate Empfindlichkelten keine Ricksicht.
Ziel der Neat muss es némlich sein und bleiben, fur den Al-
pentransit von Personen und Gatern die bestmdgliche L6-
sung hinsichtlich Kapazitat und Wirtschaftlichkelt zur Verfi-
gung zu stellen. Dies kann nur die Gotthardtransversale sein.
Reglonale Interessen haben bel diesem Projekt vor dem na-
tionalen Gesamtinteresse zurickzustehen.

Béguelin Michel (S, VD): Je reviens en premier lieu au sujet
principal, c’est-a-dire au financement des grands projets fer-
roviaires. Evidemment, la c'est le long terme qui est con-
cemné: on vise le quart de siécle. Mais nos décisions concer-
neront également le court terme Immédiat, avec les signes
que nous allons donner et qui auront une influence directe
sur la réussite ou 'échec des négociations bilatérales avec
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F'Union européenne. C'est dire que nos décisions iront bien
au-dela du seul secteur des transports. En falt, toute la politi-
que européenne suivie depuis 1992 pourrait complétement
basculer dans le vide, selon les décisions que nous pren-
drons aujourd’hui et demain.

L'importance de Fenjeu impose un débat dépassionné et
constructif, comme il s’est d'allleurs déroulé au sein de la
commission. Ce n’est pas seulement la crédibilité du dossier
que nous allons soumettre au peuple qui est en jeu, c'est
aussl la nétre, celle du Parlement.

Pour dépassionner le débat, il convient de rappeler les don-
nées de base incontournables. Ce rappel est indispensable,
car [l est extrémement facile d’oubller les contraintes existan-
tes en fonctlon des Intéréts particullers que certains défen-
dent. Ces faits Incontournables ont été rappelés par les rap-
porteurs de la commission:

Ce sont d'abord les quatre décisions du peuple.

C'est le falt nouveau de la géologie. Le cas de la «Plora-
mulde» n'a pas été Inventé par des adversaires du Gothard;
c'est un fait qui a été démontré et expliqué par des géologues
et des techniclens avec toutes les références possibles. En
pratique, cela signifie deux ans de prolongement des tra-
vaux,

Il y a un autre fait, c’est I'accord de transit. Evidemment, cha-
cun peut en donner son interprétation en disant: «C'est du
pipi de chat, on n'a pas a s’en occuperl» Mals, pour mol, I'in-
terprétation intéressante est celle qu'en donne M. Neil Kin-
nock, le commissalre européen. Lors d'une rencontre durant
sa visite en Suisse il y a 18 mols, il a dit: «<Le renoncement &
une des deux lignes correspondrait clairement a une rupture
de contrat. La Suisse est trés étroitement reliée au réseau de
transport européen et les deux nouvelles lignes de traln sont
des trongons clés dans le réseau ferrovialre européen.» Je
considére que cette déclaration et cette interprétation euro-
péennes ont toute leur valeur et je ne me permettrais pas de
passer par-dessus comme chat sur bralse.

Un autre fait: la complémentarité Gothard/Lbtschberg. Le
Létschberg est adapté aux véhicules de 4 matres de hauteur
d'angle. Le Gothard, lui, a un gabarit plus petit: 3,80 matres.
Méme avec le tunnel de base du Gothard, méme avec le tun-
nel de base du Monte Cenerl, ce sera toujours 3,80 métres a2
cause des tunnels existants situés au nord et au sud. 3,80
meétres, ce n'est pas le gabarit européen, c’est plus petit que
ce dernler. Et sl on veut mettre du 4 métres ou du 4,20 mé-
tres sur le Gothard, il faut savoir que ¢a va colter un certaln
nombre de mililards de francs en plus, sans gagner une mi-
nute, ce qui seralt quand méme aberrant! Donc, le concept
réseau s'impose tout naturellement.

Trols points particullers: A propos de la célébre «Bergstrecke
Iselle-Domodossola» — Dieu salit si on a pu lire des choses
fantaisistes a ce sujet dans la pressel —, les falts sont les sui-
vants: Iselle est 4 632 métres d'altitude, Domodossola a 270,
et le trongon compte 18,8 kilométres. Il est parcouru en
12 minutes par les Pendolini et en 15 minutes par les trains
marchandises. Il n’y a donc pas lieu de diaboliser ce trongon.
C'est vral qu’ll compte des rampes de 25 pour mille, mals ce
n'est plus un probléme avec les locomotives modemes. La
mellleure preuve: la ligne-drapeau du pays, I'axe Genéve—
Berne—Zurich-Salnt-Gall, par définition la ligne «Flachbahn»,
situe son point le plus élevé & 757 métres — 120 métres au-
dessus d'Iselle —, et depuls Lausanne, la différence d'altitude
est & 50 métres prés la méme qu’entre Iselle et Domodos-
sola; personne ne s'est jamais plaint de cette «Bergstrecke».
Une autre Invention, celle des Italiens qui ne s’intéressent
pas & laxe du Simplon, les travaux prévus n’ayant pas
encore commencé. L&, je donne une bonne nouvelle & tout
le monde, que M. Leuenberger, conselller fédéral, avait
d'allleurs déja donnée & Fheure des questions: ces travaux
ont pris du retard, c’est vrai, pour des ralsons juridiques liées
aux appels d’offres. Malntenant, la décision est prise, les tra-
vaux cormnmmenceront en juillet, parce qu'lls impliquent des
modifications d’horaire pour permettre une interruption de la
circulation des tralns quatre heures par jour. Ces travaux ne
se limitent pas & 'aménagement du trongon Iselle~Domo-
dossola pour les camions de quatre métres, ils englobent
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aussi la moderisation de la ligne Domodossola—Novare.
Les ltalilens ont certes du retard dans ieurs travaux, mais
nous aussl.

Un mot a propos de la chaussée roulante. C'est vral, trans-
porter des camions avec chauffeur n'est pas ratlonnel a
cause du poids mort, sauf pour profiter du saut de nuit— c’est-
a-dire pouvolir transporter quand méme les camions pendant
la nuit, lorsqu'lil y a interdiction de circuler, Le systéme est
donc acceptable pour une période transltoire, et il faut obtenir
dans le temps un transfert progressif de la chaussée roulante
au trafic par containers. Mals de toute fagon, le besoin existe
dans limmédiat, il s’agit de prendre des camlons du Brenner
pour les mettre sur les trains, autrement on ne pourralit pas
répondre & cette exigence européenne logique.

J'en arrive a la conclusion. La Sulsse a besoln des tunnels de
base, molns pour des questions de capacité que pour des
questions de performances et de coits d’exploitation. Le rall
ne peut pas étre concurrentiel s'll doit continuer & hisser a
1200 métres d'altitude & des prix supérieurs de 50 pour cent
a ceux d’une ligne de base des miliions de tonnes de mar-
chandlses pour les redescendre de I'autre c6té. Montrer trois
fols I'église de Wassen ou le lac Bleu & des trains marchan-
dises est un non-sens, en particuller & I'heure du «free ac-
cess»,

Maintenant, la grande questlion & laquelle les opposants aux
NLFA ne répondent jamals: sl ce n’est pas par le rall, com-
ment transporter & travers la Suisse le trafic marchandises
qui lui revient selon sa position géographique au coeur du
continent? Quel seralt le colt d’une solution non ferroviaire,
quels en seralent les effets pour les habitants du pays? Je
n’al jamais entendu le début d’'une réponse & ces questions
fondamentales.

Je terminerai par une conclusion tessinoise, sous le signe de
la solidarité confédérale. Le raccordement du Tessin a la
Suisse par une lialson ferroviaire petformante n’est pas une
revendication régionale, c’est un devoir national. Et c’est une
deuxi®me bonne raison, avec le trafic de translt, pour cons-
trulre un tunnel de base au Saint-Gothard, compiétant en
bonne logique de réseau celui du Lotschberg, lequel permet-
tra & la Sulsse de respecter 'accord sur le transit avec 'Union
européenne. Notre pays a-t-ll encore envie d'investir dans
son avenir, oul ou non? La réponse vous appartient.

Diener Verena (G, ZH): Da ich Mitglled der ersten Neat-Kom-
mission war, habs ich mir am letzten Wochenende dle Zeit
genommen, wieder einmal dle aiten Protokolie dieser Neat-
Verhandlungen durchzulesen, mit den Voten, die In der Kom-
mission, aber nachher auch hler Iim Saal abgegeben wurden.
Eindriicklich habe Ich wieder bestatigt gefunden, dass dieses
Parlament In den Kommisslonssitzungen und dann im Ple-
num ein klares Pladoyer fiir den Guterverkehr auf der
Schilene hielt. Das Ja zur Bahn war unbestritten, grossmehr-
heltlich unbestritten. Es wére vielleicht gut, Herr SchiGer,
wenn Sle dlese Protokolie und diese Debatte einmal nachle-
sen wilrden. Es geht heute nicht mehr darum, hier die grund-
sétzliche Frage zu stellen, ob es Gberhaupt sinnvoll sel, eine
Neue Alpentransversale zu bauen. Dleses Ja wurde 1991
festgehalten und ist auch von der Bevblkerung ganz kiar be-
statigt worden.

Lelder allerdings — das haben mir diese Protokolle auch wie-
der bestatigt - wurden die wichtigsten Fragen Im Zusammen-
hang mit dem Bau der Neuen Elsenbahn-Alpentransversale
elndeutig verdrangt, z. B. die Frage einer seriésen Finanzie-
rungsgrundiage, die Frage der Wirtschaftlichkeit und der
Rentabllitat, die Frage des Bedarfsnachweises, der Kapaz|-
taten, und nicht zuletzt die Frage elner flaniierenden Ver-
kehrspolitik, die ein soiches Bauwerk Gberhaupt erst sinnvoli
machen wiirde. Statt substantieller Antworten gab es — ich
kann mich noch sehr gut erinnern — ein Votum von Herm
Bundesrat Ogl, In dem sich dieser Gber unseren mangeinden
«begeisterten Blick nach vorne» beklagte.

Baueuphorle und regionale Begehriichkelten — ein wahrer
Bazar schon 1991t Wenn ich heute wieder die Antrige sehe,
die auf unseren Puiten liegen, muss ich sagen: in diesem Be-
reich hat sich lelder nichts geéndert.

o

Das waren auch die Griinde, warum wir Griinen das Referen-
dum ergriffen haben: Wir hofften, damit eine brelte Diskussion
zu all diesen Fragen auszuldsen, die eben damals vom Bun-
desrat und vom Parlament nicht beantwortet wurden. Die Be-
vbikerung hat 1991 dem Parlament und dem Bundesrat noch
geglaubt, sie hat das Referendum abgelehnt. Nur muss ich
sagen, dass der «begeisterte Blick» von Herrn Bundesrat Ogi
in der Zwischenzelt auch verlorengegangen Ist. Die Realita-
ten haben uns in der Zwischenzeit eingehoit. Wir Griinen ha-
ben auch nach der Referendumsabstimmung immer wieder
kritische Fragen gestelit. Nach einer gewissen Zelt hat sich
dann das Departement von Herm Bundesrat Stich, das Eid-
gendssische Finanzdepartement, in diese Diskussion einge-
kiinkt. Darauf kam es zu dlesem sehr unschdnen Disput zwi-
schen dem Eldgendssischen Verkehrs- und Energlewirt-
schaftsdepartement und dem Eldgendssischen Finanzdepar-
tement — eln Hickhack, das aufgezeigt hat, dass sich eben
Fragen, dle man verdréngt, nicht einfach in Luft aufldsen, son-
dern nach wie vor elner substantielien Beantwortung harren.
Was hat sich seit 1991 geéndert? Dle Bevélkerung hat die Al-
pen-Initiative angenommen. Sie hat zu einer leistungsabhén-
glgen Schwerverkehrsabgabe ja gesagt.

Damit kdnnen wir heute festhaiten, dass die Bevélkerung ein
klares Bekenntnls zu einer dkologischen Verkehrspolitik ab-
gelegt hat. Es ist ein Ja fiir dle Schiene, far die Bahn. Es Ist
aber gleichzeitlg auch ein Nein zu einer ungebremsten Last-
wagenfiut. Wenn wir heute eine Debatte Gber die Neat tih-
ren, solite uns dies eigentlich der Grund und Boden seln, auf
dem wir unsere Entschelde aufbauen.

Neu In der heutigen Debatte Ist das Finanzierungskonzept far
die Neat. Es wird von der griinen Fraktion geschlossen mit-
getragen. Es scheint uns elne mehrheitsfahige Ldsung zu
seln, die auch von der Bevblkerung mitgetragen werden
kann. Nach wle vor unbelehrbar schelnt unser Parlament al-
lerdings bez(iglich Linienfihrung und Variantenstreit. Das re-
glonale Wunschkonzert ist wie gehabt; es fehit nach wie vor
der Mut, das Projekt auf das Notwendige zu reduzieren, und
es fehlt uns nach wie vor der Mut zu einer kongruenten Ver-
kehrspolitik. Ich erinnere Sie an die Debatte letzte Woche im
Standerat {ber die leistungsabhéngige Schwerverkehrsab-
gabe, dle sich jetzt auf einer politischen Ebene elnpendelt,
die nichts mehr mit der real notwendigen Verkehrspolitik zu
tun hat.

Meine Damen und Herren, wir kdnnen uns eine Netzvariante
heute schiicht nicht mehr leistenl Uberkapazititen sind
schlicht nicht mehr verantwortbar. Denken Sie daran, dass
die Bevolkerung nicht mehr so gutgidubig sein wird wie 1991}
Diesmal werden das Pariament und der Bundesrat kritische
Fragen substantiell beantworten missen. irn Grunde genom-
men gibt es sehr nichterne Entscheidungsparameter: Das
elne sind die Kosten. Je grdsser das Bauwerk, je grosser die
Kosten, desto schwieriger ist es, In irgendeiner Form zu elner
Rentabillitdt zu kommen. Das helsst ganz klar: Reduktion auf
eine neue Alpentransversale. Wenn wir den Bedarfsnach-
wels anschauen, dann mdssen wir festhalten, dass eine
neue Alpentransversale auf lange Zelt ausreichen wird.
Wichtig far dle Beurtellung der Frage, welche Varlante — sel
es der Lotschberg oder der Gotthard — richtig Ist, sind eigent-
lich zwei Punkte:

Es wird nicht nur eine Preisfrage sein, ob dle Verlagerung
von der Strasse auf die Schiene passlert. Ebensowichtig —
das ist in den Hintergrund gedréngt worden ~ ist die Frage
des Zeitbedarfs. Wir sind auf der Schiene nur konkurrenzfa-
hig, wenn wir auch elne rasche Bahn haben, und elne rasche
Bahn ist eine Flachbahn. Nur der Gotthard garantiert uns
eine flache Strecke, und nur dle kbrzeste Verbindungs-
strecke garantiert uns, dass wir bezlglich Tempo mit der
Strasse konkurrenzfahig sind. Die Konkurrenz In der interna-
tionalen Einbettung Ist ebentfalls ein wichtiger Faktor. Neben
dem Brenner und dem Mont-Cenis wird die Gotthardstrecke
jene Strecke sein, die letztlich sinnvoil betrieben werden
kann, und zwar aus finanziellen Uberlegungen wie auch un-
ter dem Aspekt der Transportzeit.

Die griine Fraktion ist darum mehrheitiich fir die Gotthard-
variante. ich gebe allerdings zu, dass wir auch eine Minder-
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helt haben, die sich an die Netzvariante anlehnen will und
dem Lotschberg den Vorzug gibt.
Wichtig scheint mir, dass wir den Mut haben, uns auf eine Li-
nlenfiihrung festzulegen, und dass diese dann auch in der
Bevdlkerung eine Mehrhelt findet.

Scherrer Jirg (F, BE): Frau Diener, Sie haben Im Vergleich
des odffentlichen Verkehrs mit dem privaten Verkehr vom Zeit-
faktor gesprochen. Ist lhnen bekannt, dass der Veriad eines
Lastwagens mit Wartezeiten, Aufladezeiten, Transitzeiten
und Abladezeiten auf jeden Fall 15 Stunden in Anspruch
nimmt, auch mit der Neat, wahrend der Lastwagen, der durch
die Schweiz fahrt, inklusive Zollabfertigung lediglich fanf
Stunden braucht? Wenn Ihnen das bekannt ist: Wie wollen
Sie diese Zeitdifferenz ausgieichen?

Diener Verena (G, ZH): Die langfristige Option wird sowieso
nicht der Verlad eines ganzen Camions seln, sondern ein
Contalnersystem.

Wenn wir eln weiteres Wachstum des Lastwagenverkehrs
auf der Strasse haben, wird der Lastwagen wohl einiges
mehr als fanf Stunden brauchen, um dlie Schweiz zu durch-
queren, ausser wir bauen eine zweite Strassentunnelréhre
am Gotthard, was in diesem Saal hoffentlich noch lange nicht
mehrheitsfahig ist.

Daher sind die Bahnen gefordert. Der Status quo des Bahn-
Zeitbedarfes ist nicht meine Vision fir das Jahr 2000.

Seller Hanspeter (V, BE): Ich dussere mich generell zu die-
ser Problematik und verirete dabel in einigen Punkten die
Meinung einer Minderhelt unserer Fraktion.

Warum Gberhaupt elne Neat? Muss dieses Bauwerk sein,
well wir internationale Vertrége zu erfillen haben, weil wir die
Bestimmungen einer Volksinitiative, der das Volk einmal zu-
gestimmt hat, umzusetzen versuchen — einfach well vor finf
Jahren das Schweizervolk einer Neat-Vorlage zugestimmt
hat? Das sind zwar Aspekte, an denen man selbstversténd-
lich nicht vorbeikommt. Ich meine aber: Der Bau einer Neuen
Eisenbahn-Alpentransversale hat auch etwas mit einer l&n-
gerfristigen Zukunftsperspektive zu tun. Unser politisches
Handein oder Nichthandeln werden kiinftige Generationen
dereinst nicht an dem messen, was wir aus kurzfristiger, heu-
tiger Sicht fir uns und unsere Zeit tun, sondern vielmehr an
dem, was wir den Generationen, die in 40, 70 und 100 Jahren
in diesem Lande Schweiz wohnen und wirtschaften werden,
mit oder eben ohne Weltblick bereltstellen oder eben nicht
bereitstellen. Ich beneide alle die Kolleginnen und Kollegen,
die mit thren hellseherischen Fahigkeiten schon jetzt wissen,
wieviel Neat in 20, 30, 50 oder 80 Jahren notwendig sein
wird. Ich winschte mir, ich hatte diese hellseherischen Fa-
higkeiten auch.

Wo stiinden wir denn eigentlich heute, wenn nicht vor 120,
vor 100, vor 85 Jahren ein Gotthard-, ein Létschberg-, ein
Simplontunnel gebaut worden wéren, wenn man nicht vor
rund 40 Jahren den Bau eines Nationalstrassennetzes be-
schlossen hétte? Die zunehmende Komplexitét der Tagespo-
litik darf uns doch nicht daran hindern, mutige Entscheide zu
fallen und Welchenstellungen fiir eine gute volkswirtschaftli-
che Zukunft Im allgemeinen und eine zukunftstrdchtige Ver-
kehrsinfrastruktur im besonderen vorzunehmen. Es kann
deshalb heute nicht um die Frage «Neat ja oder nein?» ge-
hen. Wir haben vielmehr die Fragen zu beantworten: Wieviel
Neat? Wann?

Wer im Emnst alle diese Grossprojekte gemass Artikel 23 der
Ubergangsbestimmungen der Bundesverfassung (Bundes-
beschluss A) In einem Ruck verwirklichen mdchte, ist wohl
eln verkehrs-, finanz- und staatspolitischer Phantast; darin
sind wir uns elnig. Ein Ja setzt deshalb ganz selbstversténd-
lich ein schrittweises Erstellen voraus; man mag es mit Etap-
plerung, mit Phasen oder mit Staffelung bezeichnen, das ist
egal. Diese Realisierungsschritte sind auf den Bedarf auszu-
richten, und die Finanzierbarkeit bieibt in jedem Fall ein we-
sentliches Kriterlum. Im Ubrigen erscheint die Finanzierung,
wie sie beantragt wird, auch mir etwas einseitig und alizu
strassenlastlg ausgestaitet zu sein.
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Zum Rickweisungsantrag der SVP-Fraktion: Die von Kollege
Ueli Maurer vorgebrachten Argumente haben zwar tatsach-
lich etwas an sich. Einige Fragen werden wir vielleicht in
zwel, drei Jahren gekidrt haben. Ich frage mich aber gleich-
zeltig, ob in zwei, drei oder sechs Jahren nicht immer wieder
andere offene Fragen im Raum stehen werden. Eine R{ck-
weisung wiirde in diesem Sinne keine Ldsung, sondern eher
eln Vor-sich-Herschieben des Problems bedeuten. Wir kriti-
sleren ja alle Behdrden, die das Féllen echter Entscheide im-
mer wleder hinausschieben. Wollen wir nun auch in dieses
von uns oft beméngelte Fahrwasser abgleiten? Je mehr Ent-
scheidungen hinausgezbgert werden, desto mehr wéchst die
Verunsicherung im Volk iber unsere Politik. Diese Verunsi-
cherung Ist schon jetzt recht gross.

So gesehen bringt eine Rickwelisung also nichts. Ich bitte Sie
im Namen einer starken Minderheit unserer Fraktion, auf die
Voriage einzutreten und die Detallberatungen aufzunehmen.
Gleichzeitig teile ich thnen mit, dass eine Minderheit beim
Schicksalsartlkel 10bis im Bundesbeschluss B grundsétzlich
dem Antrag der Mehrhelt oder einer mehrheitsahnlichen L&-
sung zustimmen wird. Eine kurze Begriindung wird dann in
der Detailberatung folgen.

Entscheide Gber die Zukunft kdnnen nie und nirgends kieine
Risiken ausschliessen. Es wére aber staats- und wirtschafts-
politisch schlichtweg unverantwortbar, sich deswegen dieser
Aufgabe zu verweigern. Packen wir sie darum an! Die Zu-
kunft hat gestern begonnen, sie beginnt heute, aber sie be-
ginnt ganz sicher nicht erst morgen!

Scherrer Jirg (F, BE): «Ich sehe schon heute eine halbfer-
tige Neat als Planungsruine, die aus finanziellen Grinden
nicht fertiggestellt werden kann.» Diesen Satz habe ich 1991
bel der ersten Neat-Debatte In diesem Saal gedussert; er ist
protokolliert (AB 1991 N 409).Ich stehe heute noch zu dlesem
Satz und unterstreiche Ihn noch dreimal. Die Zukunft wird mir
noch mehr recht geben. Das Fass «dffentlicher Verkehr»
wird in diesem Land noch gr8sser, mithin wird das Loch im
Fassboden erweitert. In dieses Fass leeren Sie seit zehn
Jahren hinein, und Sie werden in Zukunft hineinleeren, soviel
Sle wollen, es |&uft unten wieder heraus. Resultat gleich Nuil,
ausser finanziellen und wirtschaftlichen Konsequenzen.
Allein die Defizite der SBB bewegen sich heute schon In
schwindelerregenden Hdhen. Ich nenne folgende Zahlen aus
der Rechnung 1996: 816,3 Millionen Franken an Abgeltun-
gen, 292,6 Millionen offiziell ausgewlesenes Defizit, 1450
Millionen Infrastrukturbeitrag des Bundes, ergeben einen to-
talen Fehibetrag —~ Fehibetrag, nicht durch Einnahmen ge-
deckt - von rund 2559 Milllonen Franken. Trotzdem kennt der
Grossenwahn im o6ffentlichen Verkehr immer noch keine
Grenzen. Mehr, teurer, grosser — das ist die Devisel Ka-
schiert wird das mit Schlagworten wie: mutige Entscheide
selen zu féllen. Wer keine Argumente hat, wer Ausgaben
nicht mit Fakten begrinden kann, der redet von mutigen Ent-
schelden, obwohl wir alle wissen, dass mutige Entschelde re-
gelmassig In elnem Desaster enden.

Uber die finanziellen Konsequenzen macht sich in diesem
Rat sowleso fast nlemand Gedanken. Ein Projekt muss nicht
nur finanziert werden, es muss auch noch amortisiert und
verzinst werden kénnen. Wo das Geld fehit, da wird es ein-
fach irgendwo geholt, und es wird meist beim Strassenver-
kehr gehoit, denn dieser bietet sich ja seit langem als ideale
Miichkuh an. Da wird am Euter gezogen und gemolken, was
das Zeug halt. Heute filessen 270 Mlllionen Franken vom
Strassenverkehr erbrachte finanzielle Mittel in die defizitdre
Kasse des offentlichen Verkehrs. Wenn Sie diesen belden
Geschéften jetzt zustimmen und wenn das Volk auch noch
zustimmt, was ich zwar nicht glaube, dann werden es in Zu-
kunft zusétzlich noch 600 Millionen Franken jahrlich sein.
Das Autobahnnetz, das unter diesen Bedingungen nicht
mehr fertiggestelit wird, ldsst grassen.

Dass diese Milchkuh, die da gemolken wird, am Austrocknen
Ist, wird offensichtlich bewusst und vorsétzlich in Kauf ge-
nommen. Diese Miichkuh trocknet némilich allein deshalb
aus, well diese Umvertellung von Geldern, dlese fiskalische
Mehrbelastung und damit Verteuerung der Strassentrans-
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porte, zu klar nachweisbaren volkswirtschaftlichen Schaden
fahrt. Die Umvertellung in defizitire Betriebe Ist volkswirt-
schaftlich ein absoluter Unsinn. Wir erzdhlen das jetzt auch
selt zehn Jahren, und wir haben seit zehn Jahren vor den
wirtschaftlichen Konsequenzen gewamt. Ich stelle heute fest:
Wir haben recht bekommen. Hohe Arbeitslosenzahlen und
der wirtschattliche Niedergang der Schweiz sind Tatsache.
Diese Phantasten, die hler dauemd davon erzéhlen, mit der
Bahn k8nne sowohl verkehrspolitisch wle wirtschaftlich ir-
gendwas verbessert werden, dle sprechen heute nicht mehr
nur fahriéisslg, sondem klar wider besseres Wissen.

Herr Bundesrat, sagen Sle nachher ja nicht, das Schwelzer-
volk habe der Neat, der «Bahn 2000» und der Alpen-Initiative
zugestimmt! Sagen Sie Ja nicht, der Transitvertrag mit der EU
verpflichte uns zum Bau der Neat! Ich stelle folgendes fest:
Was dle mutmasslichen Kosten sowohl der Neat als auch
von «Bahn 2000» betrifft, wurde das Schweizervolk bel den
Abstimmungen massiv hinters Licht gefihrt und schllcht und
elnfach angelogen. Die Alpen-Initiative lasst sich nicht um-
setzen, das sage ich lhnen heute; dazu sind die Signale aus
Brissel Gberdeutlich. Die EU setzt ndmlich nicht auf dle
Schlene, sondem auf dle Strasse.

Herr Bundesrat, Ich bitte Sie, Jetzt doch noch elnmal nachzu-
holen, was lhr Vorganger, Herr Ogl, immer abgelehnt hat:
Fragen Sie dle EU nach elner Kostenbeteliigung an dle Neat.
Wenn namlich die EU dle Neat wili, dann soll sie dlese mitfi-
nanzleren und nicht dle Investitions- und Folgekosten elnfach
dem Schwelzer Steuerzahler Gberlassen. Dle Zeche dleser
verkehrspolitischen Fehlentscheide, die laufend geféllt wer-
den, zahlt némlich dle arbeitende und steuerzahlende Bevdl-
kerung In der Schweiz.

Selt Ober zehn Jahren wird krampthaft versucht, den Privat-
verkehr zu verdrdngen und auf den 8ffentlichen Verkehr zu
verlagem. Dleses Ansinnen hat Schiffbruch erlitten, es sel
denn, Sie fihren dle Planwirtschaft, dle Staatswirtschaft und
den staatlichen Zwang ein. Dann missen Sie hler aber ganz
klar definleren, dass Sle dle frele Wahl des Verkehrsmittels
nicht mehr wollen. Das wiirde ich dann mindestens von lhnen
erwarten.

Die Volksentschelde, die klar aufgrund falscher Grundlagen
zustande kamen, sind zu korrigleren. Jeder Betrleb In der Pri-
vatwirtschaft korriglert Fehlentschelde, weil ein Fehlent-
scheld sonst in den wirtschaftlichen Ruln fiihrt. Offensichtiich
Ist das in der Politlk darum nicht nétlg oder méglich oder wird
darum nicht als notwendlg angeschaut, weil diejenigen, die
far das Desaster verantwortlich sind, ja keine persbnliche
Haftung Obernehmen missen. Ich frage mich, ob sich das
andern wilrde, wenn wir anhand der Schlussabstimmung
Jene, die dlesen Projekten zustimmen, hinterher mit lhrem
pers8nlichen Vermbgen finanzlell haftbar machen kénnten.
Das wiére einmal zu Oberlegen, denn irgendwo muss dle
Dummbelt Ja elnmal bestraft werden.

Der Giiterverkehr — unter dlesem Titel wurde die Neat ver-
kauft — wird sich in Zukunft weniger In Nord-Siid-Richtung als
vieimehr In Ost-West-Richtung abwickeln. Die Unternehmen
in den Staaten des ehemallgen Ostblocks riisten ihre Last-
wagenfiotte und nicht lhre Bahnfiotte auf. Erkundigen Sie
sich bel den europélschen Lastwagenhersteliemn, wohin sle
heute einen Grosstell ihrer Produkte verkaufen|

Dle Neat Ist elne gigantische Fehiinvestition. Sle ist mit ver-
nilnftigem Aufwand nach betriebswirtschaftlichen Grundsit-
zen weder zu finanzleren noch zu verzinsen und auch nicht
zu amortisieren.

Dle Fraktion der Frelheits-Partel unterstiitzt deshalb dle
Nichteintretensantrige SchiGter und Steinemann und aflen-
falls den Rickweisungsantrag der SVP-Fraktion bezlglich
der Infrastruktur des &ffentlichen Verkehrs.

Carobbio Wemer (S, TI): L'odiemo dibattito, al di la delle
questionl concrete poste dal messaggio, solleva questioni
fondamentali di politica del trasporti; di rapporti con I'Europa
e dl rispetto degll accordl sottoscritti; di modalita di finanzia-
mento; dl politica statale concemente | rapportl fra reglonl; di
capacita di questo Paese e dl questo Pariamento a prendere
declsionl chiare sul grandi progetti. Questo dibattito mette in

R

glc:co Imoltl e contrastanti interess! di categoria, regionall e
politic.

Il mio augurio & che questo Pariamento superi ognl visione
particolare o regionalistica, o puramente contablle, per dare
la priorita agli interessi generali del Paese. L'esito del voto
popolare sull'articolo costituzionale e sul finanziamento di-
pende in larga misura dalle scelte che faremo. Occorre, e su
questo sono d'accordo con il relatore di lingua francese, tro-
vare una soluzione che sappla raccogllere gia in questo Con-
sigllo un largo consenso.

Et pour ce faire, nous sommes appelés a donner des répon-
ses claires et sans ambiguité sGrement sur les questions du
financement, a décider sl nous voulons vraiment une variante
en réseau avec deux tunnels de base ou pas, mals surtout &
définir ce que nous entendons, ou mieux, ce qul peut se ca-
cher derridre la proposition d'échelonner la réalisation du
projet. Et cela pour présenter au peuple des cholix clalrs. La
réponse & ces questions doit, & mon avls, étre conforme aux
objectifs de notre politique de transport, soit transférer sur le
rail le transport des marchandises et rendre attractif le trans-
port ferrovialre pour les personnes, sans jamais oublier les
données du marché et du trafic et les indications qui font - le
rapporteur de langue allemande I'a rappelé — de I'axe du Go-
thard, avec le tunnel de base, I'éplne dorsale et fondamen-
tale du projet.

Dans cette optique, Je trouve en général positif le travall de la
commisslon qul a cherché, dans un dossler pas faclle, une
solution valable. Je suls aussl, sauf sur un point, d'accord
avec les propositions de la majorité. Hélas, le point de diver-
gence est de taille, Il concemne la priorité qu'on doit fixer dans
les phases de réallsation. Concrétement, cela signifle que Je
soutlens le modéle de financement proposé, y compris la
taxe sur le transit alpln avec compensation — je souligne cet
aspect parce qu’on a tendance & dire que les Tessinois n'en
veulent pas. Mals ce modéle de financement doit servir & fi-
nancer tout le projet. C'est aussl la position du Consell d’Etat
tessinois. En d'autres mots, adhérer au systdme de flnance-
ment proposé signifie que les deux tunnels du projet de trans-
\rr:érsales alpines doivent étre considérés sur un plan de pa-
Je me prononce clalrement — et J’al toujours été de cette opl-
nlon — pour la variante en réseau, la seule, & mon avis, qui
peut assurer un succds au projet. A ceux qui prétendent
qu’une seule ligne, qu’un seul tunnel est plus que suffisant, je
dis qu'ils jouent avec le feu. Le résuitat, c’est Faccumulation
des oppositions et donc la fin du projet.

Je suls aussl d’accord sur le princlpe de 'échelonnement.
Cela dit, Il faut clairement préciser que la variante en réseau
ne doit pas rester une pure proclamation verbale, et que
I'échelonnement ne dolt pas signifier la pénalisation d'un axe
ou de Pautre, ou cacher d’autres buts. C'est cet aspect-la de
la proposition de la majorité qu’ll faut clarifier. Et cela, non
pas pour des questions d’Intérét régional, mais dans I'intérét
du projet lul-méme et de la crédibilité de notre politique en
matiére de transport.

A ce propos, Il me sembile important de rappeler deux ou trols
choses fondamentales. Depuls que 'on parle des transversa-
les alpines, 'axe du Gothard a toujours été consldéré cornme
I'élément essentlel du projet et comme le seul en mesure de
garantir des solutions valables pour le trafic des personnes et
des marchandises dans les llaisons Nord-Sud. Le Lotsch-
berg a toujours été considéré comme éiément complémen-
talre a I'axe princlpal.

Ces deux données acqulses ~ Je pense qu'li est difficile de le
contester —, Il me semnbie que sl I'on veut étre concret et tra-
dulre le projet de la variante en réseau dans les falts et dans
les disposiltions léglslatives, Il faut absolument, dans le cadre
du choix de I'échelonnement de la construction, que les deux
éléments fondamentaux du projet, c’est-a-dire ie tunnel de
base du Gothard et ie tunnel de base du Létschberg, doivent
figurer dans ia premiére phase. Cela signifie qu'on peut ré-
pondre aux exigences des engagements que nous avons
pris avec I'Europe, parce que, de toute facon, le tunnel du
Latschberg va étre finl avant et que I'on pourra aussi tenir
compte des questlons géologlques, vu que personne ne de-
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mande que les travaux des deux tunnels commencent le
méme jour et 4 la méme heure. Seulement, cette solution
concrétise dans les faits la variante en réseau et, concréte-
ment, on pourra aussi réaliser un large consensus sur le pro-
jet de financement.

Ce n'est pas seulement ma position personnelle, c'est celle
de ia députation tessinoise, et aussi celle de la popuiation
tessinoise dans sa totailté, une solution dans i'intérét du pro-
jet, dans la mouture qui a été mise au point par la commission
et que J'appuie dans ses lignes générales, sauf en ce qui con-
cell'ne le choix de la priorité pour la réalisation des deux tun-
nels.

Theller Georges (R, LU): Dle heutigen Entscheide (iber die
Flnanzierung der Infrastruktur des &ffentlichen Verkehrs und
Uber die Etapplerung der Neat haben eine hohe staatspoliti-
sche Dimension. Wir kdnnen heute In kieinmitiger Art ein be-
reits begonnenes und vom Volk grossziigig genehmigtes Zu-
kunftsprojekt entweder beerdigen oder aber mit klaren Ent-
scheidungen daftr sorgen, dass die Verkehrsprobleme des
nédchsten Jahrhunderts zum Wohle der kommenden Genera-
tionen geldst werden.

Wenn ich die Diskussionen in der Presse, in der Kommission
selber, aber nun auch hier im Saal verfoige, stelle ich interes-
sante Parallelen, jedoch auch gleichzeitig grosse Differenzen
zur Diskussion um den Gotthardbahntunnel vor Gber hundert
Jahren fest. Schon damals hat man jahrelang Gber die Lini-
enflihrungen — Spllgen, Gotthard, Létschberg und noch viele
andere L&sungen — diskutiert. Auch die Finanzierung war ein
grosses Problem. Man war auf ausldndische Hilfe angewle-
sen.

im Gegensatz zu heute aber hatte man sowohl technisch ais
auch finanziell eine unvergieichbar schlechtere Ausgangs-
iage. Die Schweiz war das Armenhaus Europas. Von Geolo-
gie, von Tunneibau, von Vermessungstechnik hatte man nur
elne leise Ahnung. Bedarfsstudien waren unbekannt. Trotz-
dem hat man grosszigig einen Doppeispurtunnel am Gott-
hard gebaut, der seinen Zweck hundert Jahre lang bestens
erftllt hat. Die Arbeiten — das sage ich zu all jenen, dle jetzt
noch mehr aufladen woilen~in Géschenen und Airolo wurden
begonnen, ohne dass man die Frage der Zufahrtsstrecken
technisch, finanzieil und politlsch geregelt hatte. Diese Frage
wurde erst spéter geidst. Die L8sung war genlal. Man hat nicht
eine Zahnradbahn von Erstfeld nach Géschenen gebaut;
nein, man hat die Kehrtunnels gebaut, aber erst nachher.
Wieso dleser Bezug zur Geschichte? Wir kdnnen zwel we-
sentliche Dinge daraus lemen:

1. FOr Grossprojekte dieser Art, die fiinfzig Jahre und &nger
dauern sollen, gibt es nie, aber auch gar nie — da kdnnten wir
noch so lange warten — die absolute Sicherheit, dass sle
auch bedarfsgerecht sein werden.

2. Wir missen uns im Parlament auf wesentliche Grundsatz-
entschelde konzentrieren, und den Rest muss die Exekutive
oder auch dle Zukunft l8sen und entschelden.

In diesem Zusammenhang verstehe ich auch den Rackwel-
sungsantrag der SVP-Fraktion schlecht. Er macht uns, davon
bln ich Gberzeugt, in dieser Bedarfsfrage in ein paar Jahren
nicht klGger. Wir warden noch ein paar Studien mehr auf den
Tisch bekommen, wir kénnten sie auch studieren, aber klQ-
ger wirden wir deswegen bestimmt nicht. Sicher ist aber,
dass der Verkehr zunehmen wird, es fragt sich nur, wo und
auf weiche Art.

Ich kann auch nicht recht verstehen, wieso ausgerechnet die
SVP-Fraktion heute diese Finanzierungsvoriage zuriickwei-
sen wiii, nachdem ihr Bundesrat vor drei Jahren diese Vor-
lage — alierdings mit dem Mangei einer guten Finanzierungs-
lI6sung — gebracht hat. Heute ist es ausgerechnet die SVP,
die nun zum Zeitpunkt, da wir eine gute Finanzierungslésung
haben, die Rlckweisung beantragt.

Aber das Votum Seiler Hanspeter hat mich dann doch etwas
beruhigt. So «grandig», wie das Herr Maurer dargeiegt hat,
ist die Mehrheit fir dlese Riickweisung in der SVP-Fraktion
offenbar doch wieder nicht.

Bei der Finanzlerung unterstiitze ich den Antrag der Minder-
heit Fischer-Seengen, die Mehrwertsteuer ais Element der
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Finanzierung einzubeziehen. Damit kdnnen wir die Stras-
senlastigkeit der Finanzierung mildern und die Chancen -
das scheint mir ein sehr wesentlicher und wichtiger Punkt zu
sein — in der Volksabstimmung erhdhen. ich persdniich be-
grisse auch den Entscheid des Stinderates, die leistungs-
abhéngige Schwerverkehrsabgabe auf maximal 2,5 Rappen
2u beschrénken. Ich bin Oberzeugt, dass die Bahn konkur-
renzfdhiger werden muss; sie wird es nur dann sein, wenn
sle unter Druck gerét. Sie wird nicht nur unter den Druck der
Strasse gelangen, sondem sie wird auch unter den Druck
der ausléndischen Konkurrenz kommen — spétestens dann,
wenn wir die Bahnreform beschlossen haben werden.

Bel der Etappierung unterstitze ich die Minderheit | (Bez-
zola). In Analogie zum Natlonalstrassenbau féllen wir die uns
zustehenden Grundsatzentscheide in diesem Parlament. Es
sind die Entscheide Uber das Netz, es sind die Entschelde
dber die Filnanzierung. Aber das Ausflthrungsprogramm
Gberlassen wir der Exekutive; damit handein wir stufen- und
Zeltgerecht. Gerade die elf Antrége, die zu Artikel 10bis ein-
gegangen sind, missen uns doch In der Uberzeugung be-
stérken, dass wir im Parlament wohl kaum in der Lage sind,
hier rasch und flexibel zu handeln. Es ist doch wohl einfacher,
im Bundesrat eine Lodsung zu erarbeiten; es kénnen dort
némlich nur maximal sleben Varianten eingebracht werden.

Es verwundert mich eigentlich auch bei der Gegnerschaft der
Minderhelt | {Bezzola), wie wenig Vertrauen in den Bundes-
rat noch besteht. Dabei sind wir doch das einzige Parlament
in der Schwelz, das die Exekutive selber wahit. Wieso aber
hat ein Parlament, welches seinen Bundesrat jederzelt ein-
fach abwéhlen kann, so wenig Vertrauen in den Bundesrat?
Unser Land braucht die Neat. Wir schaffen damit eine gute
Verkehrsidsung fir die Zukunft, wir schaffen fiir dreissig
Jahre Arbeitspldtze statt Arbeitslose, wir setzen ein positives
Signal im In- und Ausiand; dieses Signal helisst: Die Schweiz
glaubt an die Zukuntt.

Zur Freigabe des zweiten Neat-Verpfiichtungskredites: Die
FDP-Fraktion ist fir Eintreten auf die Voriage und stimmt
dem Antrag der Kommission mit einem zusatziichen Kredit
von 225 Mililonen Franken zu. Mit der Freigabe dieses ge-
sperrten Tells kBnnen wir dafiir sorgen, dass die dringend
notwendigen Sondierarbeiten in der Pioramuide, dle zeitkriti-
schen Arbeiten auf beiden Achsen sowie die Planungsarbei-
ten weitergefiihrt werden kénnen. Neue Baustellen werden
dabeli keine erdffnet; die Arbeiten am Schacht Sedrun dienen
gleichzeltig zur besseren Erkundung des Tavetscher Zwi-
schenmassivs. Wir sind Gberzeugt davon, dass mit diesem
Teilkredit, der gegentiber dem Entwurf des Bundesrates um
420 Millionen Franken gekirzt wurde, ein vemunftiger Kom-
promiss gefunden werden konnte. Jede weitere Kirzung
wirde die Fortsetzung der Arbeiten gefdhrden. Gleichzeltig
kann aber auch sichergestelit werden, dass die Volksabstim-
mung Gber die Finanzierung des 6ffentlichen Verkehrs nicht
unndtig mit Sachzwéngen belastet wird. Wenn wir nur die Ar-
beiten an der Pioramulde fortsetzen, wie das der Antrag Vet-
terll veriangt, kdnnen weder die Gotthard- noch die Létsch-
bergachse zeitgerecht erstelit werden. Das wollen wir von
unserer Fraktion nicht.

Schmid Odiio (C, VS): Zuerst méchte ich hier, obwohi das
scheinbar nicht mehr Brauch ist, meine Interessen offenle-
gen. ich bin Geologe von Beruf, habe ein Baro fir beratende
Geologie in Brig und arbeite seit fiinf Jahren an den geologi-
schen Voruntersuchungen am Létschberg.

Angesichts der vorab durch die Geologie verursachten
Schwierigkeiten und Verunsicherungen ist es durchaus ver-
sténdiich, dass die Gotthardkantone verangstigt reagieren,
dass sie Angst haben, man kénnte ihre Achse nicht bauen.
Ich setze mich nach wie vor fiir die Netzidsung ein, auch’
wenn man mir nachsagen konnte, ich tdte das nicht aus lau-
teren Beweggrinden. Nein, ich setze mich fir die Netziésung
ein, well nur diese eine gerechte Verteilung der Vortelie, aber
auch der Lasten gewdhrieistet.

Von den internationalen vertragsrechtlichen und nationalen
verfassungsrechtlichen Aspekten abgesehen, begriinde ich
das wie folgt:
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Zu den 8kologischen Uberlegungen: Bel einer Konzentration
des alpenquerenden Schienenverkehrs auf eine einzige
Achse wird es unumgénglich selin, praktisch auf der ganzen
Lénge der Strecke — sel es von Basel, Zarich, Chiasso oder
Olten, Bern, Brig — vier Eisenbahnspuren zur Verfiigung zu
stellen. Das helsst, neben den bestehenden ein- und zwei-
spurigen Strecken misste eine integrale Neubaustrecke er-
stelit werden, die In einem sehr dicht besledelten Mittelland,
aber auch im Kanton Uri, im Tessin oder im Wallis mit sehr
grossen Problemen verbunden wére. Heute stelit sich
manchmal nicht mehr dle Frage, wie viele Gliterziige elne
Strecke fassen kann, sondemn wie viele Giterziige der Bevél-
kerung zugemutet werden kénnen.
Zu den finanziellen Aspekten: Diese hiangen sehr stark mit
den oben erwg&hnten umwelttechnischen Aspekten zusam-
men. Durch eine Konzentration auf eine Achse — beisplels-
weise auf die Gotthardachse — wird von den Anrainem be-
grindeterweise eine Anderung der Streckenfilhrung ver-
langt, die n8rdlich des Gotthards zu Mehrkosten von 2,5 Mil-
llarden Franken und s(dlich des Gotthards, vor allem im
Sottocenerl, zu Mehrkosten von gut 3 Miliiarden Franken fiih-
ren wiirde. Diese Zusatzkosten sind heute nicht beriicksich-
tigt und Obersteigen die Kosten des redimensionierten
Létschbergbasistunnels bel weitem. Ebenso misste selbst-
verstandlich auch bel einer Konzentration auf die Achse
Létschberg mit Mehrkosten gerechnet werden.
Zum verkehrspolitischen Umfeld: In Europa ist das Netz der
europdischen Hochleistungsbahnen fiir den schnellen Perso-
nenverkehr bestimmt. Der Gaterverkehr wird dann vor allem
auf den aiten Eisenbahnstrecken abgewickeit. Mit der Neat
soll der Transitgiterverkehr von der Strasse auf die Schiene
verlegt werden, und die Schweiz soll in das Netz der europél-
schen Hochleistungsbahnen eingebunden werden, d. h.,
dass wir zwei verschiedene Aufgaben auf den gleichen
Schienenstréngen zu erfilllen haben. Es ist also notgedrun-
gen ein gemischter Bahnverkehr vorzusehen.
Dle vielen Tunnels auf den Alpenbahnstrecken haben aber
fGr den modemen Guterverkehr zu kleine Querschnitte; das
ist alilgemein bekannt. Deshalb muss der Giiterverkehr durch
die Alpen auch auf den neuen Strecken Platz haben, und das
ist melner Ansicht nach nur mit der Netzlésung méglich und
sinnvoll. Das Eisenbahntransitkonzept erméglicht durch die
Netzldsung, dass nur die Alpendurchgénge neu gebaut wer-
den massen, wahrend die grossen Zufahrtsstrecken im Mit-
telland Giber die fir die «Bahn 2000» vorgesehenen Arbelten
benutzt werden kdnnen. Die NetziBsung Ist also staatspoli-
tisch und verkehrspolitisch dle elnzlg sinnvolle und mehr-
heitsfahige Lésung.
Wenn das Projekt Létschberg aus geologischen Grinden
voridufig die Nase vorn hat, so will das auf keinen Fall hels-
sen, dass man auf den Gotthard verzichten kann. Die Durch-
Orterung der Ploramulde ist sicher eln schwieriges Problem,
aber ich bin felsenfest davon (berzeugt, dass diese Zone zu
melstern Ist.
Wenn man von Mehrkosten von 700 Millionen Franken
spricht, so ist das nur die halbe Wahrheit. Richtig Ist, dass
man Szenarien zwischen 200 Miliionen Franken im ginstig-
sten Fall und 700 Millionen Franken im schlimmsten Fall hat.
Das Worst-case-Szenario kennen wir noch nicht. Es ist auch
sinnvoll, dass die Planer das breite Spektrum der Méglichkel-
ten angeben. Aus diesem Grunde macht es auch Sinn, im
Bereich der Ploramulde sorgfaitig nach der In technischer
und finanzieller Hinsicht besten L8sung zu suchen, um dann
optimal vorbereitet den Gotthardtunnel zu realisieren, den
man im besten Falle im Jahre 2010 oder 2012 bereit haben
rd.
Die Netzl8sung Gotthard und Létschberg ist also aus politi-
schen, 6kologischen, technischen und finanzlellen Grinden
mehr als sinnvoll.
Das redimensionierte Projekt Létschbergbasistunnel mit el-
ner aktiven Kreuzungsstelle bringt elne Kostenelnsparung
von fast 1 Milllarde Franken und kann vertragsgerecht und
termingerecht ersteiit werden. Dass der Létschberg als Ra-
wil-Ersatz dienen soll, solite man nicht nur bei der Finanzle-
rung ins Feid fihren. Die Behérden, die Gemeinden und der
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grosste Tell der Bevblkerung an der Létschbergachse sind
berelt, die neue Achse am Létschberg im Sinne des Bauka-
stenprinzips zu etappieren, betrieblich voll zu nutzen und um-
weltgerecht zu erstellen. Der Lotschberg endet — das muss
ich auch einmal klar sagen — wohl Im Rhonetal, aber wir ha-
ben noch einen Simplontunnel, der fast 20 Kilometer lang Ist
und der durchaus in der Lage Ist, den Verkehr von der
Létschbergachse aufzunehmen. Viellelcht haben das elnige
Zarcher vergessen: Wir haben einen doppelr8hrigen Sim-
plontunnel, der voll funktionsféhlg Ist und Lastwagen bis zu
einer Eckhdhe von 4 Metern aufnehmen kann. Statt nur elner
Achse, sel es Gotthard, sel es Lotschberg, also einer
schiechten Ldsung zu einem héheren Preis, wird die Schweiz
durch die Netzldsung grossfléchig fiir die Zukunft erschlos-
sen, und das Eisenbahnnetz wird modernisiert. Dle Netzld-
sung ist nicht nur ein politischer Kompromiss, um eine Volks-
abstimmung zu gewinnen, sondern sie ist eine optimale L&-
sung.

Visionen sind gefragt, nicht kleinkr@merisches Tun. Unsere
Vorfahren haben im letzten Jahrhundert Visionen gehabt und
diese realisiert. Wir bauen keine Tunnels, um den Ingenieu-
ren und Geologen Freude zu machen, sondern wir bauen EI-
senbahntunnels fir die ndchsten 100 oder 200 Jahre.

In diesem Sinne bitte Ich Sie, dem Antrag der Mehrheit der
Kommission zu folgen und der Netzl8sung zuzustimmen.

Steinemann Walter (F, SG): Herr Schmid, Sie haben be-
hauptet, dass dle Lésung fir die Probleme in der Pioramulde
etwa 200 bis 700 Milllonen Franken kosten wiirde. Kennen
Ste denn die Probleme dort so gut? Oder kdnnen Sie mir sa-
gen, ob irgendwo auf der Welt diese Probleme schon geldst
worden sind, dass Sie hier soiche Behauptungen aufstelien
kénnen?

Schmid Odilo (C, VS): Herr Steinemann, ich bin von Beruf
Geologe, und es gibt das Prinzip «learning by doing». Aber
darauf spiele ich nicht an.

Die Tunnelbauer im letzten und auch In diesem Jahrhundert
haben immer wleder gezeigt, dass sle in der Lage sind,
schwierige Probleme zu [8sen. Ich kann Ihnen sagen, es lauft
zurzeit an der Universitat Bern ein Versuch, diese Zone mit
dem zuckerkdrnigen Dolomit mit einem anderen System zu
durchértem als mit Harzinjektionen und Zementinjektionen.
Da Ist ein Ansatz vorhanden, und wenn das klappt, kénnen
wir diese Zone relativ einfach durchértem. Dann brauchen
wir nicht 700 Millionen und vielleicht nicht einmal 200 Miliio-
nen Franken.

Dle Zone Ist etwa 250 Meter breit. Von diesen 250 Metern
sind nur etwa 20 Prozent zuckerk8rniger Dolomit, der Rest ist
eln anderer Dolomit, der durchaus tragféhig Ist.

Pinl Massimo (D, Tl): Devo difendere il mio postulato del
3 marzo 1997 (97.3028). ich muss mein Postulat vom
3. Marz 1997 verteldigen. Se vuol essere ascoltato, paria in
francese; se vuol essere compreso, paria In tedesco! Lo di-
ceva gla il mio defunto genitore, Aleardo Pini, presidente del
Consiglio nazionale e presidente del Partito.

lo sono ancora vivo e devo dire al colleghl: mal come oggl
sento I'emozione di chi vi paria, in nome del cuore e non della
testa. Perché Ia testa non va bene in questo dibattito.
Signor consigliere federale, lo ricordo Il suo predecessore,
'onorevole Ogl. Non c'® qul; er Ist weggegangen. «Ich
mdchte wie ein Lowe gewinnen»; voglio vincere come un le-
one, diceva a suo tempo. E ha vintol Ha vinto senza dare
nessuna indicazione al popolo svizzero. lo ho un ricordo del
1992 del consigiiere federale Ogi. Tradito sl, tradito no — ii po-
polo svizzero ha fatto un voto, ed lo sono moito democratico
su questa decisione del popolo svizzero, e la rispetto piena-
mente; sono federalista per qualche cosa. Sono un leone
morente, ma combatto anch’lo come un leone. E voglio che |
due assl della NFTA slano costruiti; voglio Il L8tschberg ed Il
San Gottardo.

Sie sollten sich fir beide Basistunnels entscheiden; ich bin
far die Netzvariante. Ich bin heute nicht flir einen taktischen
Entscheid, sondern fiir belde Tunnels. ich glaube nicht, dass
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der Gotthard den ersten oder zweiten Platz haben sollte. Das
Volk hat dafir entschieden!

Deve rimanere nel cuore delia gente; cosi ha declso il popolo.
| due voti del 1992, per Il San Gottardo e per il Létschberg,
erano molto sentiti, e non erano ragionatl in quel momento Ii.
Erano decisioni del cuore svizzero, e noi abbiamo sottoscritto
degli impegni molto precisi con 'Unione europea. Non ab-
blamo il diritto, oggl come oggi, di rompere le trattative bilate-
rall che sono in corsol E per questo che il mio postulato & un
postulato di fondo, che io difendo con il cuore e non con Il ra-
gionamento.

Ich glaube, es ist in diesem Sinne sehr wichtlg, dass das Volk
entschieden hat. Es ist wichtig, dass belde Tunnels gebaut
werden, und nicht nur einer. Ich bin fir den Gotthard zuerst,
aber ich bin auch fiir den Létschberg nachher.

il Gottardo deve continuare ad essere In vita. La vita continua
con il San Gottardo!

Zwygart Otto (U, BE): Ich bin fur Eintreten, vor allem auch,
um den ersten Neat-Beschluss durch einen anderen zu er-
setzen. Es gilt ja, gewissen Tatsachen ins Auge zu sehen.
Verkehrstberlastung gibt es, und das zwingt uns zu zu-
kunftstréchtigen L8sungen. Im Alpengeblet ist eine solche
Lésung neben der Strasse nun einmal die Eisenbahn. Die
abgespeckte Vorlage des Bundesrates hat in mancher Hin-
sicht an und far sich einen guten Weg aufgezeigt. Der Stan-
derat hat hingegen mit seiner Art, wie er die Voriage durch-
beraten hat, etwas gemacht, was unversténdlich ist.

Als welterer Grundsatz ist die Netzlésung notwendig, um den
Gemischtverkehr aufnehmen und diese Aufgabe i6sen zu
kénnen. Was braucht es, damit wir dies erreichen k8nnen?
Zuerst braucht es einmal — das ist Ja der Fortschritt gegen-
Gber der ersten L&sung — eine gesicherte Finanzierung. Wir
bauen den oder die Tunnel zum grossen Tell fur die Stras-
senbenitzer, deshalb ist es auch versténdlich, dass sie einen
Grosstell dieser Kosten zu tragen haben. Dabel ist zu bemer-
ken, dass der Treibstoffzolizuschlag von nun 5 Rappen das
Minimum Ist.

Eine Bemerkung zur Frage des Fonds. Eine Verzinsung
kommt selbstverstandlich nicht in Frage, (iberhaupt ist der
Fonds an und fiir sich ein Fremdk&rper.

Viel zu reden gibt auch die Vertragstreue. Man kann jetzt
dber das Daftr und Dawider sprechen, aber die schwierigen
Verhandlungen mit der EU in dlesem Jahr zelgen, dass wir
nach aussen immer wieder den Beweis anzutreten haben,
dass wir uns an vertragliche Bestimmungen haften. Der Tran-
sltvertrag steht nun einmal — man k8nnte natdrlich neue Ab-
machungen treffen, aber im Moment sind kelne vorgesehen.
Vor allem aber haben wir einen Volksauftrag. Innenpolitisch
haben wir Aufgaben bekommen, unter anderem durch die Al-
pen-Initiative. Das Ist nun einmal auch eine Tatsache. Wir ha-
ben unserem Volk eine fristgerechte Umlagerung des Ver-
kehrs auf die Schiene versprochen, dementsprechend sollen
wir auch unsere Entschelde féllen.

Aus meiner Sicht ist die Netzvariante nicht zu umgehen. Der
heute giiitige Neat-Beschiuss ist ein Pfand, das viele Kreise
nicht aus der Hand geben werden. Der L8tschberg Ist aus
Zeitlichen Grlinden zu reaiisieren, wenn auch in abgespeck-
ter Form. Der Gotthard ist im Moment nicht berelt: Die Mach-
barkelt der Durchérterung der Pioramulde ist voridufig ein in-
genieurversprechen, von den Kosten ganz zu schweigen.
Die Machbarkelt ist bei der Ploramuide an sich heute nicht
gegeben. Ein ingenieur hat zwar gesagt, wir seien auf den
Mond geflogen, also sel auch die Pioramulde zu durchértern.
Nattrlich, aber mit weichen Kosten? Der Kostenfaktor spieit
elne Rolie. Bis jetzt haben wir bei den Tunnelbauten ja immer
Desaster eriebt, nach dem Furkaloch zuietzt jetzt auch beim
Vereinatunnel. Aber auch der Adlertunnei zeigt uns als Bei-
spiel, dass die Kosten nicht im Griff zu haiten sind. Oder wie
ist es mit dem Kanaltunnel gewesen, obwohi der Kanaltunnel
unter sogenannt einfacheren geologischen Bedingungen ge-
bohrt werden konnte?

Denken wir daran, es gibt noch eine zweite Problemzone,
und die kénnte erheblich schwieriger sein, wenn man die
Lange betrachtet. Wenn wir fiir die Pioramulde schon die Re-
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serven aufbrauchen, was sind dann die Mehrkosten? Viel-
leicht mlisste man fir einmal die Ingenieure und Geologen zu
einem Bonus-Malus-System verpflichten, damit sie nicht ein-
fach Versprechungen machen.

Herr Bundesrat, Sle haben eine schwierige Aufgabe, die
schwierigere Aufgabe wartet aber nicht hier im Saal, sondem
vor dem Volk. Deshalb scheint es wichtlg zu sein, dass die
flankierenden Massnahmen, die wir immer noch haben - ich
denke vor allem ans Sonntagsfahrverbot, ans Nachtfahrver-
bot fir Lastwagen —, nach wie vor als Eckpfeller In unserer
Verkehrspolitik belbehalten werden.

Cavadin| Adriano (R, TI): Mit der Mehrheit beim Bundesbe-
schluss B kdnnen wir Tessiner nicht elnverstanden sein. In
den letzten 30 Jahren hat man immer von einer Hauptachse
durch die Alpen gesprochen. Diese war und blelbt der Gott-
hard, sowohl fir Giter als auch fir Personen. Nur die Gott-
hardlinle kann elne flache und rasche Verbindung zwischen
dem Norden und dem Siden der Alpen garantleren. Hier ha-
ben wir die héchste Wirtschaftlichkeit und die grésseren Ka-
pazitdten; zudem hat der Gotthard auch national eine sehr
entscheldende Bedeutung far die inteme Kohésion und die
Internen Bezlehungen.

In letzter Zelt hat man die geologischen Probleme an der
Piora Oberbewertet und als entscheidende und fast einzige
Faktoren fiir den Entscheid betrachtet. Der Kommissions-
sprecher, Herr Hubacher, hat das auch bestétigt. Es Ist rich-
tig, dass die Piora schwierlg ist, aber die Ingenieure, die dort
arbelten, haben immer bestétigt, dass eine Reallisierung
maglich ist, dass eln Tunnel gebaut werden kann. Die aktuel-
len Sondierungen, die gemacht werden, werden noch im
Laufe des Sommers zeigen, wie breit diese Zone ist. Sie ma-
chen in den néchsten Wochen Messungen mit seismischen
Wellen bis auf Tunnelebene. Die beiden verantwortlichen in-
genieure haben mir bestatigt, dass mit diesem System die
Breite auf 10 bis 20 Meter genau festzustellen ist. In jenem
Moment kénnen wir auch die Kosten besser abschétzen.
Toutefols, nous ne pouvons pas accepter que le Gothard soit
mis en deuxiéme priorité. Nous sommes préts & soutenir la
variante en réseau proposée par MM. Carobbio et Widmer, si
le Gothard et |le Létschberg de base sont considérés comme
un tout et mis en chantler en méme temps, une fois que la
question géologlque sera clarifiée d’'une fagon définitive pour
le Gothard. Un renvoi des travaux au Gothard & une date in-
::eﬂrtalne ne pourra pas nous amener & soutenir une telle so-
ution.

Il peggio di tutta questa discussione sarebbe che Il Ticino
venga discriminato e obbligato a pagare I’ATA, Il pedaggio al-
pino, per | suoi autocarrl, veda aumentare Il traffico di auto-
canl di 40 tonnellate, sla confrontato con la realizzazione del
Latschberg, mentre quella del Gottardo verrebbe rinviata a
data da stabilire.

lo mi auguro che questo Parlamento dimostri buon senso e
maturita politica, e che questo scenarlo, che sarebbe vera-
mente grave per il nostro cantone, possa essere scongiurato.

Hammerie Andrea (S, GR): Nach den ausfiihrlichen Walliser
und Tessiner Kurven méchte ich jetzt wieder auf ein paar
Grundsétze zurckkommen:

ich bin der Meinung, dass das Konzept, das die Kommissi-
onsmehrheit hier vorschifgt, ein ausgezeichnetes Ist. Es
wurde in einer schwierigen, verfahrenen Situation entwickeit.
Das Konzept besteht vor allem darin, dass wir uns zuerst
{iber die Prinzipien — die Verkehrsverlagerung, die Finanzie-
rung — dussem und diese regein. Erst danach diskutieren wir
Gber das Bauprogramm — dber die Varianten usw. Die Prinzi-
pien regeln wir in der Verfassung, das ist auch richtig so, und
das Bauprogramm - die Varlanten usw. — regeln wir in Bun-
desbeschilissen, also auf einer rechtlich tieferen Ebene.
Dies ist ein enormer Fortschritt gegeniiber der ersten Vor-
lage, die damals von Bundesrat Ogi présentiert wurde. Sie
sprach eigentlich nur vom Bauprogramm und regeite weder
die Verlagerung noch die Finanzierung.

Das Konzept unserer Kommission ist aber auch eln enormer
Fortschritt gegendber den Beschliissen des Sténderates.
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Dort lag der Ausgangspunkt bei den regionalen Wiinschen.
Die sténderétliche Kommission machte zuerst eine Schwel-
zer Reise, schaute, wo weiche Winsche vorkamen, formu-
lierte dann aufgrund dieser Reise das Bauprogramm und
musste natlrlich allen etwas geben. Fiir die Finanzierung
und die Veriagerung blieben weder Zeit noch Geld.

Der Antrag Pelll, der hier vorilegt, méchte nun wieder zum
System des Standerates zuriickkehren und zuerst Giber das
Bauprogramm und dann Gber die Finanzlerung beschllessen.
Ich bitte Sie dringend, den Antrag Pelli abzulehnen, well er
ein enormer Rickschritt ist.

Worum geht es bel der Neat? Die Neat hat zum Ziel, den G-
tertransitverkehr von der Strasse auf die Schiene 2u veria-
gem. Sie hat das Ziel, den Alpenschutzartike! zu realisieren,
und es zeigt sich hier, dass der Alpenschutzartikel eigentlich
die einzige Hardware der schwelzerlschen Verkehrspolitik
ist. Ohne Alpenschutzartikel missten wir heute nicht Gber
eine Neat diskutieren, well eine Verlagerung nicht gewéhriei-
stet ware. Nur wenn diese Verlagerung tatséchlich gelingt,
braucht es némilich Gberhaupt eine Neat!

Ich méchte mich vor allem auch an die Bauinteresslerten
wenden: Wir bauen die Neat nicht, um der Bauwirtschatt ir-
gendwie zu helfen — das Ist hdchstens eln Nebeneffekt dieser
ganzen Ubung —, sondern wir bauen die Neat, um Gater und
Personen zu transportieren. Wir brauchen aiso die Verlage-
rung.

Die Voraussetzung fir eine Verlagerung, die gelingt, ist die
richtige Finanzierung dieses ganzen Projekts. Elne richtige
Finanzierung ist eine verkehrspolitische Finanzierung, und
elne verkehrspolitische Finanzierung ist elne Finanzierung,
welche die Strasse belastet, damit die Gater von der Strasse
weg auf dle Schiene gehen, und dle Schiene beginstigt. Man
kann also dort die Infrastruktur erstellen. Deshalib Ist eine Fi-
nanzierung Gber allgemeine Bundesmittel oder auch ber
Konsumsteuern verkehrspolitisch nicht interessant. Sle bringt
diese Verlagerung nicht. Wir kBnnen sie aiso vergessen.

Es wird nun monlert, dass die Finanzierung, die wir vorschla-
gen, strassenlastig sel. Neln, sie Ist nicht strassenlastig, son-
demn sle Ist Im Hinblick auf die Verlagerung effizient, sle Ist
richtig.

Nun wird das ganze Projekt von der SVP-Fraktion bek&mpift,
wie wires den ganzen Morgen gehdrt haben. Sie hat also von
der Frelhelts-Partel nicht nur Herrn Giezendanner Gbernom-
men, sondern gleich noch die ganze Verkehrspolitik, und das
ist fiir eine Bundesratspartei doch eher peiniich.

Sie lehnt dle leistungsabhéngige Schwerverkehrsabgabe ab,
und gielchzeitig droht ein nahmhatfter Exponent dieser Fraktion
mit dem Referendum gegen das bilaterale Abkommen, wenn
die Durchfahrtsgebdhr durch die Schweiz nicht mindestens
600 Franken betrage. Woraus bestehen diese 600 Franken?
Ich habe noch nie etwas anderes gehdrt: 400 Franken oder
mehr leistungsabhéngige Schwerverkehrsabgabe und der
RestAlpentransitabgabe. Beldes wollen diese Leute nicht, und
trotzdem sagen sle, dass die DurchfahrtsgebGhr 600 Franken
betragen solle. Wer kommt da noch nach? ich welss es nichti
Jetzt macht dle SVP-Fraktion ihre antieuropaische Grundhal-
tung einfach zum Instrument fiir die Ablehnung dieser gan-
zen Neat-Vorlage. Sie verhindert die Neat, well sie genau
welss, dass die Neat elne der Voraussetzungen fir das Zu-
standekommen eines bllateralen Abkommens Ist. Wenn
diese Verhinderungsstrategle gelingt, dann blelben wir aliein;
eln Zustand, In dem es gewissen Leuten in der SVP-Fraktion
wohl zu seln schelnt.

Ich glaube, es Ist jetzt wichtig, dass die konstruktiven Kréfte
in dlesem Rat zusammenstehen und gemeinsam elne ver-
nanftige L.6sung finden. Diese verniinftige L&sung liegt ganz
eindeutig Im Antrag der Kommissionsmehrheit, und zwar
durchgehend. Wenn Sie davon abweichen, dann kommen
Sie unwelgerlich in Teufels Kiche und fallen auf dle Be-
schilsse des Sténderates oder noch dahinter zuriick.
Deshalb bitte Ich Sie: Folgen Sie dem Konzept der Mehrheit,
das serlds Ist, das diskutiert Ist und 2u dem man stehen kann.

Christen Yves (R, VD): En matiére de politique des trans-
ports, notre Parlement et ie peuple suisse ont pris, depuls

!

1991, des décisions constitutionnelies et législatives qui ont
été évoquées ici et qui représentent une base solide, contrai-
gnante, démocratique quoiqu'en pensent certains, pour la-
quelle nous pouvons fonder notre décision.
Malheureusement, une grave crise de confiance paralyse ac-
tuellement notre pays. Elle est due & la situation économique,
a la dégradation des finances publiques, aux difficuités des
négociations bilatérales avec 'Union européenne, et enfin &
la dégradation de notre image dans le monde. Cela encou-
rage certains milieux économiques et politiques & retarder
nos décisions et & poursuivre ainsi une fuite en avant, 4 sa-
voir: lalsser se péjorer la capacité concurrentielle du rail et
accélérer la saturation de notre réseau autoroutier, ce qui,
vous I'avouerez, nous meéne a fin contraire et diminue & bréve
échéance notre mobllité. Cette attitude trouve des relais
pami ceux qui souhaitent soulager les finances publiques,
motif parfaitement honorable, mals aussi chez les adeptes de
la marche solitaire, qui ne manquent pas une occasion d’ac-
créditer leurs théses.

Ce débat est donc I'occasion, pour notre Consell, de démon-
trer au pays en prole aux doutes que nous avons ia capacité
de mener & blen un grand projet de soclété, un projet d’ave-
nir, un modele pour 'Europe. Et ses bénéfices sont les sul-
vants: éviter Pasphyxle de notre réseau autoroutier, assurer
au pays une mobllité durable; assurer une quaiité de vie
dans toutes les régions de notre pays; respecter nos enga-
gements européens pour éviter I'lsolement de notre écono-
mie et de notre Jeunesse; renforcer la cohésion nationale,
notamment en assurant au Tessin son avenir dans la Confé-
dération helvétique. Enfin, c’est un effet secondalre, comme
le dit M. Himmerle, mals c'est important aussl, permettre
une vrale relance économique sur un projet utile et néces-
salre.

Sommes-nous préts a y mettre le prix, compte tenu de I'inté-
rét supérieur du pays, qui dépasse largement les calculs de
rentabliité financiére immédiate? Il faut avouer qu’en matiére
de rentabillité et de capacité, la commission n'a pas pu se for-
ger une certitude. Pourquol? parce que les hypothéses de
calcul sont aléatoires et dépendent de ia réforme des CFF,
de la capacité des chemins de fer suisses et européens a ti-
rer profit des progrés technologiques — dans le matériel rou-
lant et dans I'exploitation —, mals aussi du temps d’adaptation
du parc de camions de nos voisins européens.

C’est donc en affirmant seulement notre volonté de mettre en
route ces réformes, et en nous appuyant sur des considéra-
tions politiques que j'al dvoquées, que notre Conseli doit
prendre ses responsabiliités.

Nombreux sont ceux qui, parml vous, pensent qu'll faut réa-
liser le projet en réseau, mals qul souhaitent y apporter un
tacteur correctif pour répondre aux craintes de surcapacité
des deux tunnels. lls proposent donc une réallsation par
étapes, avec une clause du besoin pour la deuxidme. Ce
soucl, louable, est malheureusement de nature & faire capo-
ter le projet, car les cantons du Gothard ont besoin de ga-
ranties pour ce qui concerne en tout cas la proposition de Ia
majorité.

Il s’agit donc pour nous de faire un choix politique et de dé-
clarer la nécessité des deux tunnels. En effet, sommes-nous
aujourd’hul en mesure, dans cette assembiée, de procéder &
une planification jusqu'en 2015, sachant les Incertitudes en-
core liées & des investigations géologiques, & des procédu-
res administratives, aux progrés technologiques et & nos re-
latlons avec 'Union européenne? Je ne le crols pas. Nous
devons donc prendre nos responsabiliité, affirmer aujourd’hul
notre fol dans cette politique des transports en déclarant
sans amiére-pensée la nécessité des deux tunnels en ré-
seau, ou en accordant au Consell fédéral la compétence de
planifier les travaux en fonction de I'avancement des études.
C'est le sens de nombreuses propositions faites & I'article
10bls, dont ia proposition de {a minorité | (Bezzola).

Il seralt donc hautement souhaltabie que la majorité se fasse
sur une solution sans amblguité du réseau, & la réallsation
échelonnée dans un court délal, la seule qui sert I'intérét su-
périeur du pays et, partant, la seule capable de ralller la ma-
jorité du peuple sulsse.
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Offentlicher Verkehr. Neat

Binder Max (V, ZH): Herr Himmerie hat nun als Kandidat far
das SP-Prasidium einige polemische «Zungenschiagsiibun-
gen» gegen die SVP-Fraktion ausprobiert. Das ist ihm in die-
sem Sinn nicht zu verargen und nicht dbelzunehmen, aber
ebensowenig ist es emst zu nehmen.

Herr Himmerie, Sle haben uns vorgeworfen, wir wollten
kelne LSVA. Wir haben das nie gesagt. Es gibt die leistungs-
oder verbrauchsabhéngige Schwerverkehrsabgabe, und es
gibt sie im Sologang oder im Kontext mit Europa. Wir haben
elnen solchen Antrag in der Kommission gestelit, er wurde
abgelehnt. Wir haben ihn hier wieder elngebracht. Insofern
haben Sie die Unterlagen nicht richtig studiert.

Aber nun zum Thema, zum Alpentransitbeschluss: Nichts
Neues unter der Sonne, kdnnte man sagen und so diese De-
batte kurz zusammenfassen. Schon zu Beginn der Bauzeit
der Schweizer Bahnen splelten genau dieselben Diskussio-
nen eine Rolle. Was wir aber von unseren Vorfahren lemen
kdnnen, ware nun, das Machbare, das Nétige, das Bedirfnis-
gerechte zu realisieren. Die Neat ist ein internationales Pro-
Jekt. Wie der Name sagt, geht es um die Alpentransversale.
Es gilt also, die Alpen zu durchqueren. Bei elnem solchen
Projekt hat man sich auf den wesentlichen Auftrag zu be-
schréinken, Damit ist auch gesagt, dass regionale oder sogar
lokale Wiinsche zurlickzustehen und schlichtweg keinen
Platz haben. Wir Politiker miissen den Mut haben, uns auf
das Wesentliche zu beschrénken.

Nun liegen uns die verschiedensten Varianten vor. In dieser
Auswahisendung ist fast alles zu haben, von der Netzvari-
ante des Bundesrates Uber die noch teurere Idee des Stén-
derates bis hin zu abgespeckten Vorschidgen. Dass heute
emotionelle Voten nicht ausbleiben, ist mir absolut klar.
Ebenso klar ist aber auch, dass wir aufgerufen sind, im Sinne
des Auftrages zu handeln und dementsprechend eigene In-
teressen zu vergessen.

Wir haben einen Entscheid zu fallen, der auch vom Volk gut-
gehelssen werden kann. Einen solchen Entscheid gilt es se-
rids vorzubereiten. Aus diesem Grund wére eine Riickwei-
sung an und fir sich zu begriissen. Wenn ich allenfalls einer
Rickwelsung zustimme, dann aus dem Grund, dass ich be-
farchte, es werde heute eine Vorlage verabschiedet, die vom
Volk nicht gutgehelssen wird und wir dann, mit den entspre-
chenden Zeitverzdgerungen, vor einem Scherbenhaufen ste-
hen.

Far mich stelit sich nicht die Frage nach neuen Erkenntnis-
sen; wir haben geniigend Studien und Gutachten, die pro
und kontra zu den verschiedenen Varianten Stellung neh-
men. Das wird sich auch bei neuen Gutachten kaum éndemn.
Am Schluss werden beim Entscheid immer Emotionen und
politische Uberlegungen ausschlaggebend sein. Wollen wir
zukunftsweisend bauen, miissen wir eine Flachbahn bauen.
Elne solche ist schnell, energiesparend und deshalb attraktiv.
Der Gotthardbasistunnel allein wird diesen Anforderungen
gerecht. Zudem bringt er auch mehr Kapazitéten far die Zu-
kuntt, d. h., auf lange Zeit hinaus wird kein zweiter Alpentun-
nel nétig sein. Die Zahlen des Transportes fm Personen- und
Gaterverkehr sprechen eine deutliche Sprache zugunsten
des Gotthards.

Natiirlich stelit die Geologie am Gotthard, anders gesagt der
«Ploraschreck», ein gewisses Hindernis dar. Seibstverstand-
lich miissen die geologischen Abklérungen zeigen, dass ein
Bau mdéglich ist, bevor wir damit beginnen. Da wir aber mit
dem Ausbau der Létschbergscheitelstrecke der EU ein Ange-
bot machen kénnen, das die momentanen, aber auch die in
néchster Zukunft nétigen Bedrfnisse abdeckt, stehen wir
nicht unter Zeitdruck. Sollte ein Gotthardbasistunnel tatséch-
lich unrealisierbar sein, misste das gesamte Transitver-
kehrsproblem neu Gberdacht werden. Wer némlich von der
Annahme elner Realisierung der Netzvariante ausgeht, geht
auch davon aus, dass der Gotthard gebaut werden kann.
Wird der Létschberg prioritdr gebaut und kénnte der Gotthard
tatsachlich nicht gebaut werden, dann hétten wir meiner Mei-
nung nach am Létschberg fehlinvestiert. Far mich ist der
Létschberg an und fir sich so oder so eine Fehlinvestition.
Bel einem 30-Milliarden-Projekt soll und datf man sich nicht
unter Druck setzen lassen, dies ebenfalls nicht von der EU,
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vor allem auch nicht, well seitens der EU die geltenden Ab-
kommen nicht mit tierischem Emnst eingehalten werden.

Das Fazit: Der Bau einer zukunftsweisenden Neat soll eine
moderne, energiesparende, schnelle Flachbahn bringen. Lo-
kale und regionale Wiinsche oder Ideen von Bahnromanti-
kern haben in diesem Projekt keinen Platz. Der Gotthard
muss, um Fehlinvestitonen insgesamt zu vermeiden, In er-
ster Prioritdt gebaut werden. Sollte dies aus geologischen
Grinden nicht méglich sein, muss die Frage des Transitver-
kehrs In der Schweiz neu beurteilt werden. 30 Milliarden
Franken dirfen nicht leichtfertig beschlossen werden, beson-
ders nicht vor dem Hintergrund einer Staatsschuld von
88 Milliarden Franken.

Hegetschweiier Rolf (R, ZH): So, wie wir den Bau und die Fi-
nanzierung der Infrastruktur des &ffentlichen Verkehrs hler in
Angriff nehmen, sind wir auf dem besten Weg, ohne Bedarf
zu planen, ohne Geld zu bauen und uns ohne Riicksicht auf
die gegenwidrtigen Schwierigkeiten auf eine Alles-oder-
Nichts-Kraftprobe mit dem Volk einzulassen. «Alles» helsst
Netzvariante, ohne klare Etappierung und Bedarfsnachweis;
«Nichts» heisst eln Volksnein, das wir mit dlesem Vorgehen
geradezu provozieren.

Das Debakel der ersten Neat-Voriage sollte uns eine Lehre
sein. 10 Milliarden Franken waren damals beantragt, etwa
30 Milliarden Franken sollen dem Volk mit der neuen Vorlage
zugemutet werden. Das Resultat der Beratungen im Sténde-
rat und die Mehrheitsentschelde der nationalrdtiichen Kom-
mission lassen nicht darauf schliessen, dass den seit 1992
geéinderten Umsténden Rechnung getragen wurde; im Ge-
gentell.

Beginnen wir beim Bedarf: Das Schwelzer Schienennetz ist
bel weltem nicht voll ausgelastet. Far die ndchsten zwei Jahr-
zehnte kdnnte ohne weitere gréssere Investitionen ein
Grossteil des Lastwagenumfahrungsverkehrs durch Frank-
reich und Osterreich bel uns aufgenommen werden. Dle Vor-
arbelten dazu sind am Létschberg schon selt Jahren im Gang
und haben bald eine Milliarde verschiungen, ohne bisher
grossen Nutzen gestiftet zu haben. Mit zusétzlichen gut
100 Millionen Franken kdnnte bls etwa Im Jahr 2000 eine
Verladekapazitét von elnigen hunderttausend Lastwagen pro
Jahr fir den sogenannten Huckepackverkehr geschaffen
werden. Diese undkonomische Transpontart wird von Fach-
leuten ohnehin als Auslaufmodeli bezeichnet. Warum also
dafir noch mehr Geld investieren? Die Entwicklung der Ga-
ter- und insbesondere der Personenverkehrsnachfrage hétte
eigentlich zwingend dazu fihren missen, nach inbetrieb-
nahme des Vier-Meter-Korridors am Létschberg mit Voll-
dampf den Gotthardbasistunnel in Angriff zu nehmen, Denn
nur die Gotthardbasislinie Ist elne echte Flachbahn mit einer
Scheitelhéhe auf 550 Metern, nicht auf 820 Metern wie am
Lotschberg. Nur die Gotthardachse verbindet dle bedeuten-
den Ballungszentren im Norden und im Siiden der Zentralai-
pen auf kirzestem Weg und vermindert massgebiich den
Gtertransport auf den parallel laufenden Autobahnen A 2
am Gotthard und A 13 am San Bernardino. Nur auf der Gott-
hardachse kann im weiteren eine Neat durchgehend von
Grenze zu Grenze auf Schwelzer Hoheitsgebiet realisiert
werden, und ein direkterer Anschluss der Ostschwelz und
der Region Bodensee an die Gotthardiinie ist méglich.

Aber dank «Europa» und «Piora» ist alles anders gekom-
men. Die Mehrhelt der Kommission fiir Verkehr und Fernmel-
dewesen Ist wie der Standerat der Versuchung eriegen, ein
reglonalpolitisch motiviertes Paket zu schniiren, so etwa un-
ter dem Motto: Wer vieles bringt, kann jedem etwas bringen.
Planungs- und baubewllligungsméssig ist der Gotthardbasis-
tunnel am weitesten voran. Nach Ansicht der SBB Ist er
schneller realisierbar als der Ceneri- und der ZImmerbergtun-
nel. Der Verwaltungsrat der SBB hélt nichts vom Vorschlag
der KVF-NR zur Etappierung. Der Bau des Gotthardbasistun-
nels kdnnte nach Abschluss der nétigen geologlschen Abkié-
rungen Ober die Unsicherhelten im Piorageblet Mitte 1999
ohne weitere Verzégerungen in Angriff genommen werden;
beim Ceneri- und beim Zimmerbergtunnel sel ein Baubeginn
Jedoch nicht vor dem Jahre 2000 oder 2001 maglich. Der Nut-
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zen eines Isolierten Ceneritunnels ohne Gotthardbasistunnel
sel derart limitiert, dass die investition von 1,6 Milliarden
Franken fragw(rdig sel. Auch beim Zimmerbergtunnel muss
gemass SBB der Bundesrat erst noch die Linlenfilhrung fest-
legen; der Baubeginn sel erst ab dem Jahre 2000 oder 2001
mdglich.

Trotzdem soll jetzt zuerst die Nebenstrecke am Létschberg
und nicht die Hauptachse realisiert werden. Im scharfen in-
ternationalen Wettbewerb soll also eine Regionalbahn und
nicht der nationale Anbleter SBB zum Zug kommen.

In der Oberarbeiteten Neat-Planung geht der Bundesrat da-
von aus, den Lotschberg etwa im Jahre 2007 in Betrieb zu
nehmen. Vorerst fallen jedoch grdssere Zahlungsspitzen an,
die es nahelegen, den Baubeginn am Gotthard nicht vor Mitte
des kommenden Jahrzehnts anzusetzen. Bel einem solchen
Szenarlo riskieren die SBB, auf dem Abstellgelelse zu lan-
den. Wenn sich dle Bundesbahnen nicht vor dem Jahre 2015
auf elne moderne Hauptachse in den Siden verlassen kdn-
nen, nimmt ihre Konkurrenzkraft im européischen Blnnen-
und Bahnmarkt rapide ab.

Das Volk wird im kommenden Jahr {ber die Neat und die da-
zugehorige Flnanzierung abstimmen. Badrgerinnen und Bir-
ger aus den 18 Gotthardkantonen wollen dann wissen, wieso
der verkehrspolitische Bedarf am Létschberg grdsser sein
soll als am Gotthard. Ich bin Gberzeugt, dass dieser Tatbe-
wels nur am Gotthard erbracht werden kann, weshalb er mit
erster Prioritdt zu bauen Ist. Die geologischen Probleme las-
sen sich lésen; der EU-Fahrplan kann angepasst werden.
Stimmen Sie deshalb bei Artikel 10bis der Minderheit Il (Fi-
scher-Seengen) zu.

Marti Werner (S, GL): Fr uns ist die Neat ein internationales
und ein nationales Projekt. Aus dieser Sicht heraus ist die
Neat zu definieren. Reglonale Interessen kdnnen deshalb
héchstens sekundér oder tertiér berticksichtigt werden. Fir
die Ostschwelz helsst dies: Anschiuss an das Hochlelstungs-
netz Europas und Verzicht auf einen Hirzeitunnel. Das ist
ganz klar. Derartlg teure regionale Anliegen kdnnen von uns
nicht unterstiitzt werden.

Im welteren ist die Neat flr uns eln Verkehrsprojekt — ein Pro-
jekt, mit welchem der Verkehr von der Strasse auf die
Schiene umgelagert werden soll. Sie ist in erster Linie ein
Verkehrsprojekt und kein Bauprojekt. Sie kann allenfalls ein
Bauprojekt sein - das muss mit aller Deutlichkelt gesagt wer-
den —, aber Hauptanliegen muss die Realisierung dieser ver-
kehrspolitischen Zlele sein. Wir kénnen deshalb den Antra-
gen der Minderheit | (Bezzola) und Seller Hanspeter nicht fol-
gen, denn wenn man ein Verkehrsprojekt realisieren will,
dann muss man offenlegen, wie man das machen will, und
dann kann man nicht dem Bundesrat die «carte blanche» er-
tellen und nach einem Hauruck- respektlve «Bauruck»-Sy-
stem vorgehenl

Dle SP-Fraktion steht zusammen mit der Kommissionsmehr-
helt hinter der Netzvariante. Wenn von seiten des Tessins
oder der Ostschwelz diese Grundhaltung angezwelfeit wird,
bekommt man den Eindruck, dass dle Vertreter verschiede-
ner Telle der Schweiz nicht hinhdren wollen, denn dle Netz-
variante beinhaltet eine Realisierung des Létschbergs und
elne Realislerung des Gotthards! Die Mehrheit will diesen
Gotthard realisleren und hat deshalb auch bel der Etapple-
rung dle entsprechenden Nage! eingeschlagen. Die Netzva-
riante Ist fOr uns aber nicht einfach ein System von kommu-
nizlerenden Rohren, in die der Verkehr eingespiesen werden
soll, sondern es solien Schwergewichte geblldet werden: der
Giterverkehr durch den Létschberg und der Personenver-
kehr durch den Gotthard. Dabel wollen wir nicht nur irgend-
welche Minutengewinne erzielen, sondern wir wollen eine
schnelie Personenbahn durch den Gotthard realisieren. Eine
schnelie Personenbahn — mit einem Zeithorizont von zwel
Stunden fir die Strecke Zirich-~Malland — soll und kann eine
echte Alternative, eine echte Konkurrenz zum Flugverkehr
sein.

Ilch méchte noch eine Bemerkung zur Finanzierung machen:
Es Ist von seiten der SVP-Fraktion und von seiten derjenigen,
die die LSVA nicht mittragen wollen, kritisiert worden, dass

)

das Finanzierungsmodell zu strassenlastig sel. Dieses Fi-
nanzierungsmodel! ist nicht strassenlastig, auch wenn fir
viele Leute das Geld auf der Strasse liegtl Der Strassenbe-
nGtzer bezahit keinen Rappen. Bezahit wird die LSVA letzt-
lich auch vom Konsumenten und nicht von den Strassenbe-
nGtzern. Die LSVA hat gegeniiber der Mehrwertsteuer zwel
grosse Vorteile: Mit der LSVA k8nnen wir auch den ausléndi-
schen Konsumenten einbeziehen, der diese Strasse mitbe-
nGtzt und in der Schweiz auch die entsprechenden Kosten
verursacht. Das st der eine Vortell.

Der zweite Vorteil der LSVA gegeniber dem Modell Mehr-
wertsteuer besteht darin, dass wir tber die LSVA den grbs-
seren Umverteilungseffekt haben. Mit der Mehrwertsteuer,
einer reinen Konsumsteuer, haben wir keinen Umvertei-
lungseffekt. Aus diesem Grund sind wir gegen elne Verwen-
dung der Mehrwertsteuer zur Finanzierung dieses Projektes.
Die Mehrwertsteuer miissen wir uns vorbehalten fir die Fi-
nanzierung der Sozialversicherungen, sofern dies notwendig
ist.

Eine letzte Bemerkung zur Haltung der SVP-Fraktion: Melne
Damen und Herren der SVP-Fraktion, Sie scheinen nun mit
Herrn Giezendanner am Steuer, lhrem Partelprasidenten auf
dem Nebensitz und Herm Binder auf der Ladebrlicke endgil-
tlg zu den Protagonisten des Lastwagenverkehrs geworden
2u sein, und Sle scheuen bel dieser Schieuderfahrt keinerlel
Widerspriiche! Allein die Widerspriiche, dle Sie heute ver-
kiindet haben, sind enorm:

Herr Schiter stellt einen Rickwelsungsantrag mit der Be-
griindung, dass die Finanzierung nicht sichergestelit sei,
dass dieses Werk nicht finanziert werden kdnne. Gleichzeitig
stellt Herr Vetterii den Antrag, dass die LSVA auf européi-
sches Niveau zu senken sel. Er selbst scheut nicht davor zu-
rick, eine Finanzierungsvariante vorzuschlagen, die — mit
LSVA auf europdischem Niveau, ohne ATA, dafiir mit
0,1 Mehrwertsteuerprozent — eine enorme Licke offenlasst.
Herr Binder geht sogar so weit, dass er eine eurokompatible
LSVA veriangt. Das sind ganz neue Tone von lhrer Seite,
dass man eurokompatibel sein misse! Umgekehrt soll dann
der Transitvertrag, den man abgeschlossen hat, nicht einge-
haiten werden.

Ich habe deshalb zum Rickweisungsantrag der SVP-Frak-
tion einen Namensaufruf veriangt, um diesen Schleuderkurs
offenzulegen. Mich nimmt es insbesondere wunder, wie die
Vertreter der Berner SVP abstimmen, die sich dber ihre Re-
glerungsvertreter und lhre Kantonalpartei in einem derart
starken Ausmass fir die Neat ~ zumindest fir die Realisie-
rung der Lotschbergachse — einsetzt. Ich bin gespannt, wie
Sie diesen Widerspruch Idsen!

ich finde das Ganze tragisch fir eine Regierungspartel, dle
Regierungsverantwortung mittragen solite, die uns mit ihrem
Bundesrat und auch zusammen mit dem damallgen Parla-
ment elnen schénen Tell der unginstigen Ausgangsiage fiir
diese Neat-Voriage beschert hati

Caccla Fulvio (C, Tl): Je me dols de conclure ce débat sur le
message concernant la réalisation et le financement de I'in-
frastructure des transports publics. Je voudrais quand méme
rappeler qu'll contient, en particulier avec «Rall 2000» 1ére et
2e étapes, un projet de grande portée sur le plan intérleur,
avec «Alptransit» et les lialsons avec les lignes européennes
a haute performance des projets de grande portée sur le plan
national et international. Je voulals le rappeler parce qu’on a
dédié ce matin &4 peu prés 80 pour cent du temps & un seul
des projets: «Alptransits.

Les dimensions spatiales et temporelles de ces grands pro-
Jets qul vont nous amener & réaliser des infrastructures qui
dureront des siécles, dépendent aussi de ce qul se passe en
ce moment & des milllers de kilométres. Leur utilisation dé-
pend aussi de la révolution structureile qui est devenue per-
manente dans le domalne des transports, de la logistique et
de I'économie, et de I'évolution de la poliitique européenne
des transporis qui est & peine amorcée. 1 faut rappeler qu’il
y a dix ans & peu prés ia Cour européenne de justice a con-
damné la Commission de 'Union européenne parce qu'elie
n‘avait pas appliqué le traité de Rome dans le domalne des
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