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Nachanalyse der eidgendssischen Abstimmungen
vom 27. September 1992

Resultate einer reprasentativen Nachbefragung in der deutschen, franzosischen und italienischen
Schweiz

Nachdem schon im Mai 1992 ein Paket mit 7 Vorlagen zur Abstimmung gelangt war, forderte
auch die Abstimmung vom September von den Stimmberechtigten direkt-demokratische Schwer-
arbeit. Sechs Referendumsvorlagen, der Bundesbeschluss zum Bau der Eisenbahn-Alpentrans-
versalen, die Revision der Stempelabgabe, das neue bduerliche Bodenrecht und die drei Gesetze
zur Parlamentsreform wurden einem Volksentscheid unterbreitet.

Bereits ein erster Blick auf die kantonalen Abstimmungsergebnisse gibt Hinweise fiir einige
Interpretationen:

- Bei der NEAT schlug die Reaktion des betroffenen Kandertals und der an der Gotthardachse
liegenden Zentralschweizer - allen voran im Kanton Uri - negativ zu Buche; umgekehrt stimmten
die EWR-freundlichen Westschweizer Kantone, denen der Einbezug "in das européische Hoch-
leistungsnetz" garantiert werden sollte, iiberdurchschnittlich zu.

- Entschédigungs- und Infrastrukturgesetz der Parlamentsreform wurden in einem Ausmass ver-
worfen, das an besonders umstrittene Initiativen erinnert. Dennoch zeigten sich Unterschiede:
Die grossten Chancen hatte die Parlamentsreform noch in der romanischen Schweiz, wihrend sie
in den Landsgemeindekantonen auf den stirksten Widerstand stiess.

- Das béuerliche Bodenrecht wiederum stiess im Kanton Wallis, der eine breite Streuung des
Landeigentums kennt, und in Teilen der foderalistisch gesinnten Westschweiz auf den stérksten
Widerstand. In den stadtischen Agglomerationen erhielt das neue Gesetz hingegen breite Unter-
stiitzung.

- Die Zustimmung zum Abbau der Stempelsteuer schliesslich war in der ganzen Schweiz einhellig,
in den drei Finanzplatzkantonen Genf, Zug und Ziirich aber am hochsten.

Bestitigen sich diese Deutungen anhand der Befragungsergebnisse? Oder gibt es weitere Kon-
fliktlinien? Welches waren die Argumente der Kampagnen und die Entscheidmotive der Stimm-
berechtigten? Vor welchem Informationshintergrund haben sie sich entschieden? Und wer hat an
der Abstimmung teilgenommen?

Diesen Fragen geht die vorliegende VOX-Analyse des Urnengangs vom 27. September 1992
nach. Uber Durchfithrung und Stichprobe der Befragung gibt der methodische Steckbrief Aus-
kunft.




Tabelle 1:
Ergebnisse der Volksabstimmung vom 27. September 1992

Alpentransit- Stempel- Béduerliches Geschifts- Entschidigungs- Infrastruktur-

Kanton Beschluss  abgabe Bodenrecht verkehrsgesetz — gesetz gesetz
Jain % Jain % Jain % Jain % Nein in % Nein in %
Ziirich 62,6 68,8 52,3 61,3 69,7 65,6
Bern 60,5 531 61,9 579 74,6 2
Luzern 57,4 58,8 57,6 47,7 75,4 71,8
Uri 40,9 50,8 54,8 44,6 78,5 779
Schwyz 50,7 54,7 439 393 80,1 778
Obwalden 55,9 599 46,0 43,0 93 7.3
Nidwalden 5919 62,8 532 48,1 797 778
Glarus 54,1 59,4 51,6 o g 76,7 787
Zug 62,6 69,9 44,7 51,4 74,0 71,2
Freiburg 68,4 57,7 54,7 60,9 74,6 72,6
Solothurn 61,4 56,8 54,6 52,5 753 71,9
Basel-Stadt 71,9 60,5 67,6 73,1 59.8 55,0
Basel-Landschaft 71,5 63,1 59,7 65,0 69,4 649
Schaffhausen 62,8 60,9 61,0 52,4 81,2 78,7
Appenzell A.Rh. 49,0 57,6 54,8 49,6 76,4 74,6
Appenzell . Rh. 449 575 413 43,8 86,1 84,5
St. Gallen 57,7 60,6 54,4 54,2 75,4 72,4
Graubiinden 62,2 59,5 49,6 52,7 74,6 70,9
Aargau 60,7 59,2 48,6 498 79,0 76,1
Thurgau 56,4 58,5 56,0 51,8 712 73,7
Tessin 59,7 63,7 60,0 62,6 68,1 65,9
Waadt 72,8 65,6 418 64,8 68,0 69,4
Wallis 79,3 66,4 26,3 513 81,5 79,4
Neuenburg 75,1 §7.7 52,4 67,0 66,8 62,2
Genf 84,9 71,0 54,2 81,3 50,9 49,1
Jura 70,1 57,0 46,1 60,7 73,6 70,6
Schweiz 63,6 61,5 53,6 58,0 72,4 69,4

Quelle: Bundesblatt, 1. Dezember 1992



1. Der Bundesbeschluss iiber den Bau der schweizerischen
Eisenbahn-Alpentransversale (NEAT)

1. 1 Ausgangslage

Lange Zeit wurde in der schweizerischen Verkehrspolitik die Bahn vernachlissigt. Der Ausbau
der Lotschberglinie auf Doppelspur und das Konzept der "Bahn 2000" brachten aber eine Trend-
wende. Erste Vorarbeiten fiir Basistunnelvarianten am Lotschberg und am Gotthard gehen in die
sechziger Jahre zuriick. Mit dem Wachsen des Transitverkehrs gewann die Frage neue Aktualitit,
zumal sich der Druck auf die Zulassung der 40-Tonnen-Lastfahrzeuge auf der Schweizer Tran-
sitachse verstarkte. Die Initiative "zum Schutze des Alpengebietes vor dem Transitverkehr" rea-
gierte bereits 1990 auf diesen Druck und forderte die zwingende Verlagerung des Giitertransits
auf die Schiene. Die EG wiederum nahm die Forderung nach der Durchfahrt von 40-Tonnen-
Fahrzeugen in ihre Verhandlungen iiber den Transitvertrag mit der Schweiz auf. In langwierigen
Auseinandersetzungen gelang es der Schweiz im Mai 1992, ein Transitabkommen mit der EG
abzuschliessen, in dem die 28-Tonnen-Limite, das Sonntags- und Nachtfahrverbot sowie die Prio-
ritit des kombinierten Verkehrs anerkannt wurden. Die Schweiz ihrerseits verpflichtete sich
dazu, das Angebot im Transitverkehr auszubauen. Im Friihjahr 1990 und Sommer 1991 unterbrei-
tete der Bundesrat die entsprechenden Botschaften zum Bau der Eisenbahn-Alpentransversalen
und dem Anschluss der Ostschweiz an die NEAT dem Parlament.

Zum definitiven Konzept der NEAT gehorten vier Elemente: Die Neubaustrecke Arth-Goldau-
Lugano mit Basistunnel am Gotthard und am Monte Ceneri; ein Basistunnel im Raum Frutigen
ins Rhonetal (Lotschberg-Basislinie) sowie der Einbezug der Westschweiz und die Verbesserung
der Anschliisse aus der Ostschweiz. Zum Preisstand von 1991 wurden die Kosten auf knapp 15
Mrd. Franken geschitzt.

Im Nationalrat wurden bald erste Konfliktlinien sichtbar: Wéhrend vor allem VertreterInnen des
LdU und der LPS Kritik in bezug auf die Finanzierung dusserten, meldeten CVP, SPS und GPS
Bedenken an der okologischen Vertraglichkeit des Projektes an. Ein Antrag von Seiten der SPS
und der GPS, der die Verlagerung von der Strasse auf die Schiene zwingend festhalten wollte, schei-
terte jedoch ebenso wie ein Antrag auf Streichung des Lotschberg-Basistunnels. Ahnliche Fronten
zeigten sich auch im Sténderat. Hier war aber die Kommissionsmehrheit erfolgreich und konnte die
Verlagerung von der Strasse auf die Schiene festschreiben. Mit einem Mehrheitsentscheid von 93:87
Stimmen lehnte dies jedoch der Nationalrat im Differenzbereinigungsverfahren ab. Schliesslich
wurde die Vorlage in der Schlussabstimmung vom Oktober 1991 mit 118 gegen 18 Stimmen geneh-
migt; der Standerat nahm sie mit einer Gegenstimme an.

Die aufgebrochenen Konflikte blieben zum Teil ungeldst. Drei verschiedene Referendumskomitees
nahmen sie wieder auf:

- Das zahlenmissig starkste Komitee stellte die GPS, unterstiitzt von Greenpeace und WWF. Es
wehrte sich grundsitzlich gegen die "Transitlawine", die mit der NEAT noch begiinstigt werde. Und
es kritisierte, dass Bundesrat und Parlament keine zwingende Verlagerung auf die Schiene vorgesehen
hatten. Gleichzeitig warnte das Komitee auch davor, dass die NEAT in ein Finanzdebakel fiihre.
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- Das zweite Paket von Referendumsunterschriften kam aus dem politisch entgegengesetzten
Lager. Das Komitee um den Basler Autojournalisten Bohi wehrte sich dagegen, dass die NEAT
auch aus Treibstoffzollgeldern mitfinanziert werden sollte.

- Das dritte Referendumskomitee kam aus dem Kanton Uri. Rund 20 Prozent der Urner Stimm-
berechtigten unterzeichneten ein Referendum, das sich nicht grundsitzlich gegen die NEAT rich-
tete. Die Urner und Urnerinnen beméngelten jedoch, dass die Verlagerung von der Strasse auf
die Schiene und die umweltschonende Linienfiihrung nicht garantiert seien.

Das Referendum kam nach einer zweiten Auszidhlung der Unterschriftenzahlen ganz knapp
zustande. Danach erhielt die Gegnerschaft Sukkurs von der Autopartei und den Schweizer
Demokraten. Im Sommer stiess zudem ein weiteres Komitee hinzu, das unter dem Titel "Nein
zum 50 Milliarden-NEAT-Loch" die hohen Kosten der NEAT bekampfte. Es wurde prisidiert
von biirgerlichen Nationalridten. ACS und ASTAG entschieden sich zwar fiir Stimmfreigabe, aber
in beiden Verbinden machte sich eine starke Gegnerschaft bemerkbar.

TCS und VCS sowie alle anderen Parteien ausser GPS, AP und SD plédierten fiir ein Ja. Diese
Parteien traten im Schweizerischen Aktionskomitee "Ja zur NEAT" geschlossen auf. Als
Hauptargumente fiihrten sie an, dass das Projekt im Dienste des Umweltschutzes stehe, die ver-
kehrspolitische Position der Schweiz in Europa im Zusammenhang mit dem Transitvertrag stirke
sowie der Idee des Huckepackverkehrs zum Durchbruch verhelfe. Den finanzpolitischen gegneri-
schen Argumenten hielt das Komitee entgegen, dass das Projekt kostengiinstig sei, den Standort-
vorteil des Landes erhohe und mit seinem Investitionsvolumen Arbeitsplitze schaffe.

Vor allem in der letzten Phase des Abstimmungskampfes kamen die Gegner und Gegnerinnen der
NEAT zu Wort. Dabei warf besonders die Frage der Finanzierung hohe Wellen; die Nervositit im
befiirwortenden Lager wuchs. Umso grosser war die Uberraschung, als das grosste Eisenbahnpro-
jekt in diesem Jahrhundert mit einer komfortablen Mehrheit von 63,6 Prozent Ja-Stimmen ange-
nommen wurde. Uberdurchschnittlich hoch fiel die Zustimmung in Genf, Wallis, Neuenburg und
Waadt aus. Mit Ausnahme von Uri stimmten auch siamtliche Gotthardkantone der Vorlage zu.
Daneben verwarfen nur noch die beiden Appenzell, die von den SBB nicht bedient werden.

Die VOX-Befragung zeigte im Vergleich mit dem effektiven Resultat ein nahezu identisches
Stimmverhalten. 64 Prozent der Teilnehmenden (N = 632) geben an, Ja gestimmt zu haben. Unter
den materiell Stimmenden sind es 67 Prozent. Die Mehrheitsverhiltnisse sind auch bei den Nicht-
Teilnehmenden eindeutig. 62 Prozent geben an, sie hitten der Vorlage zugestimmt (N = 375).

1. 2 Die Meinungsbildung

Je mehr iiber eine Vorlage gesprochen wird, desto eher kennen die Stimmberechtigten deren
Inhalt. Dies gilt auch fiir die NEAT: Von allen Befragten kénnen 90 Prozent den Gegenstand der
Abstimmung nennen. Im Vergleich dazu sind es beim Geschiftsverkehrsgesetz der Parlamentsre-
form gerade noch 53 Prozent. Ebenfalls iiberdurchschnittlich hoch ist die Kenntnis der Behorden-
empfehlung zur NEAT: 83 Prozent aller Befragten kennen sie, bei den Teilnehmenden sind es 90



Prozent. Dieser hohe Kenntnisstand kann auf den intensiven Abstimmungskampf, in dem das
personliche Engagement des Bundesrates einen wichtigen Akzent setzte, sowie auf den Stellen-
wert der Vorlage in der medialen Agenda zuriickgefiihrt werden.

Tabelle 2: Kenntnisse der NEAT-Vorlage

Kenntnisse Stimmberechtigte  Ja-Stimmende  Teilnehmende  Nicht-teilnehmende
Angaben in %

Abstimmungsvorlage 90 95 96 82
Behordenempfehlung 83 91 90 70
Parteiparolen der eigenen Partei
CVP 66 72 73 44
FDP/LPS 64 67 72 54
SPS 58 67 79 34
SVp 53 50 77 58

Bei den Parteiparolen zeigt sich ein dhnliches Bild: Gegeniiber den anderen Vorlagen sowie im
Zeitvergleich ist der Kenntnisstand relativ hoch. Diese hohe Kenntnis der nationalen Parteiparo-
len geht mit der Geschlossenheit der Parteien einher, die sich in zweierlei Hinsicht manifestierte:
Einigkeit herrschte zum Ersten zwischen nationalen und kantonalen Parteien. Nur sehr wenige
kantonale Parteien scherten aus dem nationalen Konsens aus. Unter den Regierungsparteien
waren es die SP-Uri und die SVP-Tessin mit einer Nein-Parole. Geschlossenheit wurde zum
Zweiten bewusst in die Abstimmungskampagne integriert. Unter dem Motto "Da sind wir uns
einig" wurde personenbezogen iiber die politischen Lager hinaus Einigkeit demonstriert.

Im Parteienvergleich ist der Kenntnisgrad der Parolen bei der CVP-Anhéngerschaft am besten.
Auf dem zweiten Rang folgt die FDP, wo auch die Nicht-Teilnehmenden im Vergleich hohe
Kenntnisse aufweisen. Mehr Miihe hatten hingegen die SPS und die SVP, ihre Ja-Parolen zu ver-
mitteln. Nur unter den Ja-Stimmenden sind ihre Parolen besser bekannt als unter den CVP- und
FDP-SympathisantInnen; fiir die SVP gilt das auch fiir die Nicht-Teilnehmenden. Bei beiden Par-
teien geht der geringere Kenntnisstand mit einer zum Teil zuriickhaltenden, skeptischen Ja-Hal-
tung einher. Das Ja der SPS war ein moderates Ja und war mit einem Ja zur Alpeninitiative ver-
bunden. Der SVP wiederum wurde offenbar weiterhin eine kritische Haltung zugeschrieben, die
sie wegen des Kulturlandverlustes bereits bei der Bahn 2000 eingenommen hatte.

Auch die Kenntnisse iiber die Inhalte des Bundesbeschlusses sind insgesamt hoch. Besonders
bekannt sind den Stimmberechtigten die verkehrspolitischen Teilaspekte der Vorlage. Mit deutli-
chem Abstand wird an erster Stelle die Grundidee der Verlagerung des Giiterverkehrs von der
Strasse auf die Schiene erwihnt. Dieser Aspekt wird von 34 Prozent der Teilnehmenden und 30
Prozent der Nicht-Teilnehmenden genannt. Das deutet darauf hin, dass auch die Nicht-
Urnengingerlnnen die NEAT als verkehrs- und umweltpolitische Vorlage wahrnahmen. Wenn
die Stimmberechtigten aber die Verlagerung von der Strasse auf die Schiene hervorheben, so rezi-
pieren sie die Grundsatzbestimmung des Bundesbeschlusses. Das konkrete Bahnprojekt mit Kon-
zept, Projektierung und Finanzierung ist von geringerer Bedeutung. Die umwelt- und verkehrspo-
litische Wahrnehmung scheint indessen in der welschen Schweiz weniger ausgeprigt: Gegeniiber
37 Prozent in der deutschen Schweiz sind es in der welschen Schweiz nur 18 Prozent, welche die
Verlagerung des Giiterverkehrs als zentralen Inhalt der Vorlage erwidhnen.
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Tabelle 3: Inhaltliche Beschreibung der NEAT-Vorlage

Teilaspekte der Vorlage Teilnahme Stimmabgabe
Urnengang Teilnehmende
ja nein ja nein

Angaben in %

Kenntnis der allgemeinen Zielsetzung 27 14 28 26
- Referendumsabstimmung zum Bau der

Basistunnel und deren Finanzierung 22 11 23 18
- Alpentransversale durch Lotschberg und Gotthard ) 3 5 6
Verkehrspolitisch 49 38 47 49
- Verlagerung des Giiterverkehrs auf die Schiene 34 30 35 31
- Zusammenhang zum Transitvertrag mit der EG 6 2 5 8
- Bewiltigung des Transitstrassenverkehrs 4 3 4 2
Finanzpolitisch 4 - 3 5
- Abstimmung iiber Finanzierung, Nennung der Kosten 4 2 4 4
Vage Kenntnisse 25 26 26 25:
- Nennung eines Tunnels, Gotthard- und Simplontunnel 16 17 17 15
- Autos auf Schiene 3 2 2 4
- Schnellere Verbindung durch die Alpen 2 2 2 3
- Arbeitsplitze 1 i 1 0
Wiederholung des Vorlagentitels 19 16 17 21
Unzutreffende Kenntnisse 2 3 2 2
Keine Antwort/ Antwortverweigerung 6 18 7 3

Total Nennungen
(Mehrfachnennungen maoglich) 877 481 576 283

Lesebeispiel: Insgesamt beziehen sich 27% der Angaben auf allgemeine Zielsetzungen der Vorlage an; unter den
Nein-Stimmenden sind es 26%. Diese 26% setzen sich aus den aufgefithrten 18% und 6% zusammen. Die restli-
chen, diversen 2% Nennungen werden nicht speziell aufgefiihrt, sondern sind in der ersten Kolonne enthalten.

Finanzpolitische Belange werden nur selten genannt. Dies ist in dem Sinne folgerichtig, als durch
den Bundesbeschluss lediglich die Finanzierungsbedingungen und der Grundsatz eines Kredits
festgehalten werden. Zudem enthalten rund 25 Prozent der Mehrfachantworten eher ungenaue
inhaltliche Beschreibungen. Am hiufigsten werden nur einer der Basistunnel oder neben dem
Gotthardbasistunnel der Simplontunnel genannt.

Eine Erinnerungsfrage zum Zeitpunkt des Stimmentscheids zeigt, dass eine Mehrheit (57 Pro-
zent) der Teilnehmenden ihren Entscheid schon mehrere Wochen vor dem Abstimmungstermin
féllte oder sich diese Frage gar nicht stellen musste, weil der Entscheid schon immer klar war.

Unter den Ja-Stimmenden klettert dieser Anteil auf 61 Prozent. Bei den Nein-Stimmenden sind
es 52 Prozent. Das heisst umgekehrt, dass sich 40 Prozent der Teilnehmenden wihrend der
Hauptphase der Kampagne entschieden. Unter den Nein-Stimmenden entschieden sich 45 Pro-
zent in dieser Kampagnephase, unter den Ja-Stimmenden lediglich 37 Prozent. Offenbar konnte
hier die gegnerische Kampagne, die kurz vor der Abstimmung vor allem mit dem Argument der
Finanzen operierte, einen Teilerfolg verbuchen. Allerdings konnte sie den Vorsprung der mehr-
heitlich préadisponierten Ja-Stimmenden nicht aufholen.



Insgesamt deuten die relativ hohen Kenntnisgrade auf den grossen Stellenwert der Vorlage in der
politischen und medialen Agenda hin. Die Kenntnis der Parteiparolen reflektiert dabei die
Geschlossenheit der einzelnen Parteien auf kantonaler und nationaler Ebene sowie den gemein-
samen Abstimmungskampf iiber die politischen Lager hinaus. Die Angaben iiber Inhalte und Ziele
der Vorlage dagegen deuten darauf hin, dass die NEAT weniger in ihrer konkreten Ausgestaltung
als Bahnprojekt wahrgenommen wird, sondern vielmehr in ihrem verkehrspolitischen Grundsatz:
der Verlagerung des Giiterverkehrs von der Strasse auf die Schiene.

1. 3 Die Konfliktlinien - Das Stimmverhalten nach gesellschaftlichen und politischen Merkmalen

Die mit 63,6 Prozent hohe Zustimmung zur neuen Alpentransversalen iibertraf samtliche Progno-
sen. Allerdings zeigten bereits die Kantonsergebnisse, dass die Zustimmung nicht einheitlich aus-
fiel. Welche Konfliktlinien ergeben sich nun aufgrund der Befragungsergebnisse?

Vor allem die politischen Merkmale stehen in signifikantem Zusammenhang mit dem Simmver-
halten. Die Haltungen entlang der Parteibindungen entsprechen in weiten Teilen den Konfliktlini-
en des Abstimmungskampfes und den Parolen auf gesamtschweizerischer Ebene. Auf der befiir-
wortenden Seite konnten vor allem FDP, CVP sowie LdU und EVP ihre Anhingerschaften hin-
ter die Parolen scharen. Die SPS bewegte sich im Durchschnitt, deutlich darunter lag die SVP-
Anhéngerschaft. Auf der gegnerischen Seite gelang es sowohl der GPS als auch der Autopartei
und den Schweizer Demokraten, ihre Anhdngerschaften einzubinden. Mit dieser Konstellation
waren aber die Mehrheitsverhiltnisse bereits gegeben. Sie wurden dadurch verstérkt, dass der Ja-
Stimmenanteil der Parteiungebundenen leicht iiber dem Durchschnitt lag.

Ein eindeutiges Muster ergibt sich bei den Orientierungen entlang der Links-Rechts-Achse und
den politischen Werthaltungen: Wer sich selbst politisch rechts orientiert und eine materialistische
Werthaltung aufweist, stimmt der Vorlage eher zu, als die politisch links Stehenden und die Post-
materialistinnen. Dies zeigt, dass die Kritik an der NEAT aus dem linken, postmaterialistischen
Lager gewichtiger ist als jene aus dem rechten Lager. Allerdings sind folgende Punkte hervorzuhe-
ben: Erstens stimmen auch jene, die sich als politisch linksstehend einordnen, der NEAT mit 65
Prozent zu. Und sogar unter den Postmaterialistinnen findet sich eine positive Mehrheit von 55
Prozent. Zweitens wirkt wiederum die politische Mitte verstiarkend: Sowohl jene, die sich auf der
politischen Achse in der unverbindlichen Mitte oder gar nicht einordnen, als auch jene Urnengén-
gerInnen mit gemischten Werthaltungen legten mit deutlichen Mehrheiten ein Ja in die Urne.
Ahnliches gilt fiir das Verhiltnis zur Regierung. Zwar ist die Zustimmung zur NEAT bei jenen, die
in die Regierung Vertrauen haben, um 36 Prozentpunkte hoher als bei jenen, die eher Misstrauen
hegen. Aber auch diejenigen, die misstrauisch sind, stimmen noch mehrheitlich zu.

Einen im Vergleich ausgeprigten Zusammenhang zeigt sich zudem zwischen dem Stimmverhalten
und der Haltung gegeniiber dem EWR. Wer im Oktober 1992 beabsichtigte, dem EWR zuzustim-
men, befiirwortete auch die NEAT iiberdurchschnittlich zu. Anders die EWR-GegnerInnen, die mit
57 Prozent die NEAT mehrheitlich verwarfen. Dennoch kann das JA zur NEAT nur beschrinkt als
ein Zeichen der Offnung in Richtung Europa interpretiert werden. Vorerst fillt auf, dass unter den
UrnengiéngerInnen vom 27. September 67 Prozent fiir die NEAT stimmen, aber nur 43 Prozent
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Tabelle 4: Das Stimmverhalten nach politischen Merkmalen bei der NEAT-Vorlage

Merkmal/Kategorie Stimmverhalten Cramer's V' Signifikanz
Jain Prozent
(N = mat. Stimmende)

Total effektiv 64
Total VOX 67
Parteiidentifikation
FDP/LPS 78 0.30 0.00
SPS 68
CVP/CSP o]
SVP* 52
GPS 33
LdU/EVP* 82
AP/SD* 24
keine Parteibindung 70
Links/Rechts-Orientierung
ganz rechts* 74 0.24 0.00
rechts 77
mitte 70
links 65
ganz links* 25
kann sich nicht einordnen 55

Materialismus/Nachmaterialismus-Orientierung

rein materialistische Werte 80 0.16 0.00
gemischte Werte 64
rein nachmaterialistische Werte 55

Regierungsvertrauen
Regierungsvertrauen 88 0.35 0.00
Regierungsmisstrauen 52

Stimmabsicht EWR-Beitritt**
dafiir 86 0.41 0.00
unentschieden 68
dagegen 43

bestimmt oder eher fiir den EWR waren. EWR-Unentschiedene stimmen zudem der NEAT im
Landesdurchschnitt zu. Das Ausmass des Zusammenhanges ist vor allem auch in den zwei verschie-
denen Landesteilen unterschiedlich hoch. Der Zusammenhang zwischen EWR-Haltung und Stimm-
verhalten bei der NEAT ist namlich vor allem in der Romandie gegeben: 93 Prozent der EWR-
BefiirworterInnen haben die NEAT angenommen; 69 Prozent der kleineren Gruppe von EWR-
Gegnerlnnen stimmte bei der NEAT nein. In der Deutschschweiz ist dieser Zusammenhang weni-
ger ausgepragt, denn 46 Prozent der EWR-Gegnerlnnen stimmten der NEAT immer noch zu.

Der Bundesbeschluss zum Bau der neuen Alpentransversalen wurde von samtlichen Bevolke-
rungsgruppen befiirwortet. Gesellschaftliche Merkmale {iben im Vergleich zu den politischen

* Die mit * gekennzeichneten Kategorien sind als Tendenz zu interpretieren, da die Anzahl Befragter keine

quantitativen Schliisse zulisst.
** Quelle: Europa-Barometer Schweiz, Herbstwelle 1992.
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Merkmalen wenig signifikanten Einfluss aus. Am stirksten war die Unterstiitzung bei den Ange-
stellten in mittlerer Stellung, den ArbeiterInnen, den BewohnerInnen der Romandie, der klein-
und mittelstadtischen Agglomerationen sowie jenen Stimmberechtigten mit einem hoheren
Schulabschluss. Unter dem Durchschnitt lagen Landwirte, die Stimmenden mit einem obligatori-
schen Schulabschluss, die iibrigen Angestellten sowie die BewohnerInnen des landlichen Milieus.
Diese Abweichungen konnen zum Teil durch spezifische Interessenlagen erklart werden:

Tabelle 5: Das Stimmverhalten nach gesellschaftlichen Merkmalen bei der NEAT-Vorlage

Merkmal/Kategorie Stimmverhalten Cramer's V' Signifikanz
Ja in Prozent
(N = mat. Stimmende)

Total VOX 67
Geschlecht
Miinner 66 0.00 0.90
Frauen 67
Alter
18-39 69 0.03 0.73
40-64 66
65 und ilter 66
Schulbildung
Obligatorische Schulen 60 0.08 0.15
Berufsschule u.a. 66
Gymnasium, Universitit 72
Berufliche Stellung
Vollerwerbstitige total 70
Selbstindige, leitende Angestellte 67 0.23 0.00
Angestellte in mittlerer Stellung 77
Ubrige Angestellte 62
Landwirte* 35
ArbeiterInnen 78
Nur Teilerwerbstitige 66
Nicht Erwerbstitige 63 0.06 0.33
Sprachzugehorigkeit
Deutsche Schweiz 65 0.07 0.19
Franzosische Schweiz 74
Italienische Schweiz* 63
PW im Haushalt .
Ja 68 0.02 0.73
Nein 66
Siedlungsart
Grossstédtische
Agglomerationen 65 0.08 0.12
Klein-/Mittelstddtische Agglomerationen 73
Land 64

* Die mit * gekennzeichneten Kategorien sind als Tendenz zu interpretieren, da die Anzahl Befragter keine
quantitativen Schliisse zulésst.

Lesebeispiel: Von den Stimmenden im Alter zwischen 18 und 39 Jahren haben 69 Prozent ein JA in die Urne

gelegt. Thr Anteil lag damit um 2 Prozentpunkte iiber dem Mittel von 67%.
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- Bei den ArbeiterInnen und den Beamtlnnen in mittlerer Stellung waren Uberlegungen zum
Arbeitsplatz ausschlaggebend. Diese zwei Berufsgruppen stimmen der Aussage, dass die NEAT
Arbeit und Verdienst schaffe, iiberdurchschnittlich zu.

- Umgekehrt sah die lindliche Bevolkerung auch die Nachteile der NEAT. Analog zur Bahn 2000
waren hier wohl Bedenken in bezug auf allfillige Kulturlandverluste ausschlaggebend.

- Das deutliche Ja seitens des franzdsischsprachigen Landesteils widerspiegelt das Interesse am
Anschluss an das internationale Eisenbahnnetz, sowie das spezifische Interesse der Westschweiz
am Lotschberg als Zubringer zum Simplon. Diese befiirwortende Haltung wird durch den
Umstand begiinstigt, dass in diesem Landesteil weder eine ablehnende EWR-Haltung noch 6ko-
logische Bedenken die Vorlage in Frage stellen.

Der Besitz eines Personenwagens hatte indessen keine ausschlaggebende Bedeutung fiir den
Stimmentscheid. Dies ist plausibel, da sowohl AutofahrerInnen als auch Nicht-Autofahrerlnnen
aus der NEAT einen Nutzen ziehen konnen - erstere von der erhofften Beruhigung des Strassen-
verkehrs, letztere von der Forderung des offentlichen Verkehrs und des Umweltschutzes. Die
vom autofreundlichen Referendumskomitee getragenen Bedenken waren jedenfalls auch unter
den AutofahrerInnen nicht mehrheitsfahig.

Der zusammenfassende Befund lautet, dass politische und nicht gesellschaftliche Konfliktlinien den
Stimmentscheid zur NEAT differenzieren. Diese entsprechen den von den Parteigremien vorgezeichne-
ten Fronten. AP/SD und GPS konnten ihre Anhiingerschaften hinter die gegnerische Parole scharen.
Umgekehrt ist die Zustimmung im Lager der FDP und der CVP besonders hoch. Kritische Stimmen
kommen zwar vor allem aus dem links-orientierten und postmaterialistischen Lager. Aber auch dieses
stimmt der NEAT noch mehrheitlich zu. Schliesslich wird die Zustimmung zur NEAT durch die politi-
sche Mitte und die Parteiungebundenen verstirkt; auch sie unterstiitzen die NEAT-Vorlage deutlich.

1. 4 Motive und Argumente zum Stimmentscheid

1.4.1 Die individuellen Entscheidmotive
Die Tabelle 6 zeigt, dass sich bei den Ja-Stimmenden grundsitzlich vier Motivgruppen herauskri-
stallisieren lassen:
- Die mit 34 Prozent grosste Gruppe fiihrt Motive im Zusammenhang mit dem éffentlichen Verkehr
auf. Wiederum schwingt dabei die Verlagerung von der Strasse auf die Schiene klar oben aus. Damit
bestitigt sich, was bereits die inhaltlichen Beschreibungen zeigten. Die NEAT wird schwergewichtig
als eine Vorlage wahrgenommen, die diese Verlagerung der Giiterverkehrs bewirken kann. Uber-
durchschnittlich vertreten in dieser Motivgruppe sind die grossstidtischen Agglomerationen. Bewoh-
nerlnnen von lindlichen Regionen liegen dagegen 6 Prozentpunkte unter dem Durchschnitt.
- Weitere 29 Prozent der Ja-Stimmenden machen okologische Motive geltend, wobei diese nur selten
ausdifferenziert werden. 23 Prozent sagen, sie hitten der Vorlage zugestimmt, weil sie allgemein dem
Umweltschutz diene. UrnengéngerInnen im Alter zwischen 18 und 39 Jahren machen besonders hdu-
fig darauf aufmerksam. Auch in der deutschen Schweiz ist die Nennquote iiberdurchschnittlich.
- Nahezu gleich hoch (28 Prozent) ist der Anteil jener, die sich speziell auf Aspekte des Strassen-
verkehrs beziehen. Am haufigsten wird hier das Argument genannt, dass die NEAT generell zu
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Tabelle 6: Entscheidmotive der Ja-Stimmenden bei der NEAT-Vorlage

Nennung in %

Ja-Motive unter den Annehmenden*
Gefiihlsmissige, undifferenzierte und taktische Motive 27
- Notwendigkeit 11
- Innovatives Denken 8
- Gute Sache, Gefiihl 5
- Andere, nicht differenziert 3
Motive im Zusammenhang mit dem éffentlichen Verkehr 34
- Verlagerung von der Strasse auf die Schiene, Huckepack-Idee 22
- Forderung der Eisenbahn 4
- Verhinderung der 40-Ténner 4
- Andere, nicht differenziert 4
Okologische Motive 29
- Umweltschutz allgemein 23
- Bessere Luft 4
- Andere, nicht differenziert 2
Motive im Zusammenhang mit dem Strassenverkehr 28
- Weniger Strassenverkehr 14
- Weniger Lastwagen 5
- Beruhigung des Verkehrs 4
- Andere, nicht differenziert 5
Europapolitische Motive 21
- Bessere Integration in Europa 8
- Erleichterung fiir EWR/EG-Beitritt 7
- Europapolitische, taktische Uberlegungen 2
- Andere, nicht differenziert 4
Wirtschaftliche Motive 11
- Arbeitsbeschaffung 7
- Allg. wirtschaftliche Motive 2
- Andere, nicht differenziert 2
Regionalpolitische Motive 1
Empfehlung der Parteien, Behiorden, Dritter 3

weniger Strassenverkehr fithre. Dieser Motivgruppe neigen besonders Stimmende aus lindlichen
Regionen zu, die damit wohl ihre ganz konkrete Betroffenheit zum Ausdruck bringen.

- Schliesslich nennt ein ebenso grosser Teil der Ja-Stimmenden affektive und undifferenzierte
Motive. Diese Nennquote ist mit 27 Prozent {iberraschend hoch. Offenbar ist es auf der Pro-Seite
gelungen, an die Pionierhaltung fritherer Bahnprojekte anzukniipfen, wenn 13 Prozent die NEAT
"fiir eine gute Sache" und "eine Investition in die Zukunft" halten. Dazu passt, dass Ja-Stimmen-
de im Alter iiber 64 Jahren in dieser Motivgruppe tiberdurchschnittlich vertreten sind. Insgesamt
kommt damit bei der NEAT ein sozialpsychologisches Moment zum Tragen, das in einer rezessi-
ven Wirtschaftslage umso stiarker zu gewichten ist.

- Angesichts der bisher beobachteten Zusammenhinge ist es zudem keineswegs erstaunlich, dass
weitere 21 Prozent europapolitische Motive auffithren. Wihrend die einen generell argumentie-
ren, mit dem Bau sei eine bessere Integration in Europa gewihrleistet, stellen die anderen den
direkten Zusammenhang zum EWR oder zur EG her und halten dafiir, dass mit der NEAT der

* Nur materiell Ja-Stimmende, Zweifachnennungen méglich; N = 645. In der ersten Nennung haben 3%, in der
zweiten Nennung 40% keine Angaben gemacht.
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Beitritt erleichtert wiirde. Alle anderen Entscheidmotive waren von untergeordneter Bedeutung,.
Dies gilt auch fiir die wirtschaftlichen Motive, die von Seiten der Befiirworterschaft kurzfristig als
Reaktion auf die Gegnerschaft vorgebracht wurden.

Ganz andere Hierarchien zeigen sich bei den Entscheidmotiven der Gegnerschaft; insgesamt ist
die Motivlage hier viel eindeutiger:

Tabelle 7: Entscheidmotive der Nein-Stimmenden bei der NEAT-Vorlage

Nein-Motive Nennungen in % der Ablehnenden*
Gefiihlsmassige, undifferenzierte Motive 9
Finanzpolitische Motive 64
- Zu hohe Kosten 56
- Defizit beim Bund 4
- Andere, nicht differenziert 4
Verkehrspolitische Motive 35
- Projekt verkehrspolitisch iiberrissen 13
- Verlagerung auf die Schiene nicht gewihrleistet 11
- Bringt Mehrverkehr
- Andere, nicht differenziert 6
Okologische Motive 14
- Nachteile fiir Umwelt 5
- Landschafts- und Kulturlandzerstorung 5
- Andere, nicht differenziert 4

Europapolitische Motive
- Schweiz bezahlt - Europa profitiert i
Regionalpolitische Motive 7
- Betroffene Bevolkerung 5
- Andere, nicht differenziert 2
2

Empfehlung der Parteien und Dritter

Die uniibersehbar stirkste Gruppe bilden jene, die ihr nein mit finanzpolitischen Uberlegungen
begriinden. Mit 64 Prozent aller Mehrfachnennungen dominiert die Frage der Finanzierung die
Gegnerschaft eindeutig, wobei grundsitzlich die Hohe der Kosten beanstandet wird. Dieser
Befund widerspricht den vorherigen Aussagen nicht, wonach die Kritik an der Vorlage besonders
aus dem links-griinen Lager stammt. Denn finanzpolitische Uberlegungen sind auch bei der GPS
prominent vertreten. Erst an zweiter und dritter Stelle stehen verkehrspolitische und dkologische
Motive. Europapolitische Motive sowie spezifische regionale Betroffenheiten sind bei den
NEAT-GegnerInnen von untergeordneter Bedeutung.

1.4.2. Die Argumente der Kampagne
Bisher wurde besonders bei den Ja-Stimmenden nicht ganz ersichtlich, welche Motivgruppen wel-
ches Gewicht haben. Den Befragten wurden aber zusitzlich Argumente des Abstimmungskamp-
fes zur Beurteilung vorgelegt. Die Zustimmungen zu diesem Argumentenkatalog geben genaue-
ren Aufschluss iiber den Stellenwert einzelner Beweggriinde.

* Nur materiell Nein-Stimmende, Zweifachnennungen maoglich; N = 313. In der ersten Nennung haben 2%
keine Angaben gemacht; in der zweiten Nennung waren es 44%.
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- Beinahe unbestritten bleibt unter den Ja-Stimmenden die Aussage, dass die NEAT im Dienste
des Umweltschutzes steht. Auch die Nicht-UrnengingerInnen stimmen dieser Aussage noch mit
74 Prozent zu. Zudem wird das Argument auch von den Gegnerlnnen mit 52 Prozent nur knapp
bestritten. Parteipolitisch stehen sowohl unter allen Befragten als auch unter den Ja-Stimmenden
die FDP und CVP in der Unterstiitzung an der Spitze. Aber auch 61 Prozent der stimmberechtig-
ten GPS-AnhiéngerInnen unterstiitzen die Aussage noch.

- Die Polarisierung zwischen Befiirworter- und Gegnerschaft ist besonders bei den wirtschaftli-
chen oder finanziellen Argumenten ausgepragt: 91 Prozent der Ja-Stimmenden stimmen der Aus-

Tabelle 8: Bewertung von Pro- und Kontra-Argumenten zur NEAT-Vorlage

Einver- Nicht keine
Pro- und Kontra-Argumente standen einverstanden  Angaben
Angaben in Zeilenprozent

1) "Die NEAT bringt eine Verlagerung Total 74 17 9
des Verkehrs von der Strasse auf die Ja 91 6 3
Schiene und steht im Dienste des Nein 38 52 10
Umweltschutzes." NUG 74 11 15
2) "Die NEAT ist eine tragbare Total 67 24 9
und notwendige Investition Ja 91 7 2
in die Zukunft; sie schafft Nein 15 77 8
Arbeit und Verdienst in der Schweiz." NUG 68 16 16
3) "Die NEAT ist ein notwendiger Total 59 26 15
Beitrag der Schweiz zur Ja 79 14 /s
europdischen Integration." Nein 21 67 12
NUG 56 20 25
4) "Die NEAT verstirkt unsere verkehrs- Total 61 23 16
politische Position; ohne sie sind die Ja 83 10 T
28-Tonnenlimite, das Sonntags- und Nein 27 57 16
Nachtfahrverbot gefahrdet." NUG 54 20 26
5) "Das Milliardenprojekt NEAT ist Total 47 36 17
iiberdimensioniert und fiihrt in ein Ja 34 53 11
finanzielles Abenteuer." Nein 84 10 6
NUG 40 32 28
6) "Die NEAT begiinstigt die Total 40 46 14
Transitlawine durch Europa, Ja 28 63 9
statt dass sie den uner- Nein 66 28 6
wiinschten Mehrverkehr stoppt.” NUG 38 40 22
7) "Die NEAT ist Teil eines miserablen EWR; Total 19 63 18
um den Anfingen zu wehren muss Ja 6 84 10
man die NEAT ablehnen." Nein 53 35 12
NUG 17 54 29
8) "Die Ausgestaltung des Liniennetzes ist Total 33 36 31
nicht befriedigend und benachteiligt Ja 28 48 24
den Regionalverkehr." Nein 51 26 23
NUG 28 32 40

Lesebeispiel: Unter den befragten Stimmberechtigten (Total) stimmen 74 der Aussage zu, dass die NEAT eine
Verlagerung des Verkehrs von der Strasse auf die Schiene bringt und im Dienste des Umweltschutzes steht; unter
den materiell Ja-Stimmenden (Ja) sind es 91%. Sogar die Nicht-UrnengéngerInnen (NUG) stimmen mit 74%
immer noch mehrheitlich zu. Anders die Nein-Stimmenden (Nein): sie unterstiitzten diese Aussage noch mit 38%.
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sage zu, dass die NEAT eine notwendige Investition in die Zukunft sei und Arbeit und Verdienst
schaffe. Nein-Stimmende verwerfen diese Aussage hingegen mit 77 Prozent. Gerade das finanzi-
elle Argument prigt namlich die gegnerische Seite: 84 Prozent finden, dass das Milliardenprojekt
NEAT in ein finanzielles Abenteuer fiihre. Die verschiedenen parteipolitischen Lager in der Geg-
nerschaft unterscheiden sich dabei kaum; sie stimmen der Aussage mit rund 58 Prozent zu.

Die Polarisierung entlang wirtschafts- und finanzpolitischer Fragen zieht sich auch durch die zwei
Landesteile: Die stirker von der Arbeitslosigkeit betroffenen Romand(e)s sind zu 74 Prozent der
Meinung, dass die NEAT Arbeit und Verdienst schaffe, jedoch nur zu 35 Prozent der Ansicht,
dass die NEAT in ein finanzielles Abenteuer fiihre.

Europa- und verkehrspolitische Argumente zum Beispiel in bezug auf die Linienfithrung und den
Regionalverkehr sind demgegeniiber bei den Gegnerlnnen nur noch zweitrangig. Selbst das
Argument, dass die NEAT die Transitlawine aus Europa begiinstige, findet bei den Stimmberech-
tigten mit einer Sympathie zur GPS keine klare Mehrheit. 49 Prozent stimmen der Aussage zu, 46
Prozent lehnen sie ab.

- Bei den BefiirworterInnen sind Verkehrs- und Europapolitik immer noch bedeutend. Im Ver-
gleich hohe Prozentsitze teilen die Ansicht, dass die NEAT die verkehrspolitische Position der
Schweiz stirke und gleichzeitig einen notwendigen Beitrag zur europiischen Integration darstelle.
Letzteres gilt besonders fiir die Romandie: 70 Prozent aller Befragten stimmen dem europapoliti-
schen Argument zu; das sind 14 Prozentpunkte mehr als in der deutschen Schweiz.

Zusammenfassend kann gesagt werden, dass sich die Profile der Pro- und Kontra-Seite auch in Moti-
ven und Argumenten klar unterscheiden. Bei der Befiirworterschaft sind verkehrs- und umweltpoliti-
sche Beweggriinde fiir den Stimmentscheid vorrangig. Die iiberdurchschnittlich hohe Zustimmung in
der Romandie wird zusdtzlich durch die Erwartung gestirkt, dass die NEAT positive Impulse auf die
Wirtschaft und die europiische Integration ausiibt. Bei der Gegnerschaft dominiert das Argument der
Finanzen. Erst an zweiter und dritter Stelle folgen verkehrs- und umweltpolitische Beweggriinde.
Diese sind naturgemdiss im griinen Lager stiirker ausgepriigt als bei den iibrigen Parteien.

2. Die Parlamentsreform (Anderung des Geschiiftsverkehrs- und
Entschadigungsgesetzes, Infrastrukturgesetz)

2.1. Ausgangslage

Alle Versuche einer durchgreifenden Parlamentsreform blieben bisher erfolglos. Wihrend Arbeits-
last und Zeitaufwand der Rite stindig zunahmen, blieben Infrastruktur und Entschidigung des
nationalen Parlamentes rudimentir. Der Preis fiir diese Riickstidndigkeit ist eine relativ schmale
Rekrutierungsbasis'. Erst die parlamentarischen Initiativen von Petitpierre und Rhinow im Herbst
1990 16sten einen Prozess aus, der die Akzeptanz eines professionelleren Parlaments erhohte.

1 Riklin, Alois/Mockli, Silvano, Milizparlament? in: Parlamentsdienste (Hrsg.), Das Parlament — "Oberste
Gewalt des Bundes"?, Bern 1991.
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