
Verhandlungsheft 

Cahier 
des deliberations 

Quaderno 
delle deliberazioni 

.90.040 

Neue Eisenbahn-Alpentronsversale 
(NEAT) 

Nouvelle Iigne ferrovioire ö travers 
les Alpes (NLFA) 

Nuovo trosversole ferroviorio 
olpino (NTFA) 

Parlamentsdienste 
Services du Parlament 
Servizi del Parlamento 



Verantwortlich für diese Ausgabe 

Parlamentsdienste 
Dokumentationszentrale 
Ernst Frischknecht 
031/ 61 97 31 

Bezug durch: 

Parlamentsdienste 
Dokumentationszentrale 
3003 Bern 
Tel. 031/ 61 97 44 
Telefax 031/ 61 82 97 

Responsable de cette editlon 

Services du Parlement 
Centrale de documentation 
Ernst Frischknecht 
031/ 61 97 31 

S'obtlent: 

Services du Parlament 
Centrale de documentation 
3003 ·serne 
Tel. 031/ 61 97 44 
Telefax 031/ 61 82 97 



PARLAMENTSDIENSTE 
Dokumentationszentrale 

Inhaltsverzeichnis 

1 Uebersicht über die Verhandlungen 

2 Rednerlisten 

3 vecbaodluogen der Räte 

Nationalrat 12./13.03.1991 
25./26.09.1991 

02.10.1991 
04.10.1991 

Ständerat 17./18.09.1991 
01.10.1991 
03.10.1991 
04.10.1991 

4 Bundesbeschlüsse vom 4.10.1991 

Table des Matieres 

1 Resume des deliberations 

2 Listes des orateurs 

3 Debats dans tes conseus 

Conseil national 12./13.03.1991 
25./26.09.1991 

02.10.1991 
04.10.1991 

Conseil des Etats 17./18.09.1991 
01.10.1991 
03.10.1991 
04.10.1991 

4 Arretes federaux du 4.10.1991 

Bern, im Mai 1992 

se;ten Deckblatt 

rot 

III rot 

grün 

gelb 

blau 

Pages Couyerture 

rouge 

III rouge 

verte 

jaune 

bleu 



1. Uebersicht über die Verhandlungen 

Resume des deliberations 

x 185/90.040 n Neue Eisenbahn-Alpentransversale 
(NEAT) 

Botschaft und Beschlussesentwürfe vom 23. Mai 1990 
(BBl II, 1075) über den Bau der schweizerischen Eisen
bahn-Alpentransversale (Alpentransit-Beschluss). 
N Zbinden Paul, Ammann, Beguelin, Berger, Biel, Bircher Sil

vio, Blocher, Bodenmann, Bonny, Carobbio, Cavadini, Co
lumberg, Cotti, Diener, Eggenberg-Thun, Fischer-Seengen, 
Friderici, Giger, Harl, Kühne, Maitre, Müller-Meilen, Perey, 
Rutishauser, Salvioni, Schmidhalter, Schille, Ulrich, Weber
Schwyz, Wellauer, Zwygart (31) 

S Verkehrskommission eiweitert auf 15 ( +4) 
Flückiger, Bühler, Bührer, Cavadini, Cavelty, Danioth, Du
cret, Jaggi, Jelmini, Küchler, Lauber, Masoni, Rüesch, 
Schmid, Uhlmann (15) 

A. Bundesbeschluss über den Bau der schweizerischen Eisenbahn-
Alpentransversale (Alpentransit-Beschluss) 

1991 13. März. Beschluss des Nationalrates abweichend vom 
Entwurf des Bundesrates. 
1991 18. September. Beschluss des Ständerates abweichend 
vom Beschluss des Nationalrates. 
1991 26. September. Beschluss des Nationalrates abweichend 
vom Beschluss des Ständerates. 
1991 1. Oktober. Beschluss des Ständerates abweichend vom 
Beschluss des Nationalrates. 
1991 2. Oktober. Beschluss des Nationalrates abweichend vom 
Beschluss des Ständerates. 
1991 3. Oktober. Beschluss des Ständerates: Zustimmung. 
1991 4. Oktober. Beschluss des Nationalrates: Der Bundesbe
schluss wird in der Schlussabstimmung angenommen. 
1991 4. Oktober. Beschluss des Ständerates: Der Bundesbe
schluss wird in der Schlussabstimmung angenommen. 

Bundesblatt III, 1597; Ablauf der Referendumsfrist: 13. Januar 
1992 
B. Bundesbeschluss über eine Änderung und Verlängerung der 

Konzession für die Berner Alpenbahn-Gesellschaft Bem
Lötschberg-Simplon (BLS) 

1991 13. März. Beschluss des Nationalrates abweichend vom 
Entwurf des Bundesrates. 
1991 18. September. Beschluss des· Ständerates abweichend 
vom Beschluss des Nationalrates. 
1991 26. September. Beschluss des Nationalrates: Zustim
mung. 

Wird im Bundesblatt veröffentlicht, sobald die entsprechende 
Rechtsgrundlage in Kraft tritt. 
C Bundesbeschluss über den Gesamtkredit für die Verwirklichung 

des Konzeptes der schweizerischen Eisenbahn-Alpentransver
sale 

1991 13. März. Beschluss des Nationalrates abweichend vom 
Entwurf des Bundesrates. 
1991 18. September. Beschluss des Ständerates abweichend 
vom Beschluss des Nationalrates. 
1991 26. September, Beschluss des Nationalrates abweichend 
vom Beschluss des Ständerates. 
1991 1. Oktobel:. Beschluss des Ständerates: Zustimmung. 

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

x 185/90.040 n Nouvelle ligne ferroviaire a travers les 
Alpes (NLFA) 

- Message et projefs d'arretes federaux du 23 mai 1990 (FF 
II, 1015) sur la construction de la ligne ferroviaire suisse a 
travers les Alpes {Arrete sur le transit alpin). 
N Zbinden Paul, Ammann, Beguelin, Berger, Biel, Bircher Sil

vio, Blocher, Bodenmann, Bonny, Carobbio, Cavadini, Co
Iumber~ Cotti, Diener, Eggenberg-Thoune, Fischer-Seen
gen, Fnderici, Giger, Harl, Kühne, Maitre, Müller-Meilen, 
Perey, Rutishauser, Salvioni, Schmidhalter, Schille, Ulrich, 
Weber-Schwyz, Wellauer, Zwygart (31) 

E Flücldger, Bühler, Bührer, Cavadini, Cavelty, Danioth, Du
cret, Jaggi, Jelmini, Küchler, Lauber, Masoni, Rüesch, 
Schmid, Uhlmann (15) 

A. Arete federal relatif a la construction de la ügne ferroviaire 
suisse a travers les Alpes (Arrete sur le transit alpin) 

1991 13 mars. Decision du Conseil national modifiant le projet 
du Conseil federal. 
1991 18 septembre. Decision du Conseil des Etats avec des 
divergences. 
1991 26 septembre. Decision du Conseil national avec des 
divergences. 
1991 1 er octobre. Decision du Conseil des Etats avec des diver-
gences. . 
1991 2 octobre. Declsion du Conseil national avec des diver
gences. 
1991 3 octobre. Declsion du Conseil des Etats: Adhesion. 
1991 4 octobre. Decision du Conseil national: L'arrete est 
adopte en votation finale. 
1991 4 octobre. Decision du Conseil des Etats: L'arrete est 
adopte en votation finale. 

1 

Feuille federale III, 1570; delai d'opposition: 13 janvier 1992 

B. Arrete federal relatif a l'extension et a la prolongation de la 
concession de la Societe du chemin de fer des Alpes bemoises 
Beme-Loetschberg-Simplon (BLS) 

1991 13 mars. Declsion du Conseil national modifiant le projet 
du Conseil federal. 
1991 18 se'ptembre. Decision du Conseil des Etats avec des 
divergences. 
1991 26 septembre. Declsion du Conseil national: Adhesion. 

Paraitra dans la Feuille federale des que la base legale sera en 
vigueur. 

C AJTete federal coricemant le credit global destine a la realisation 
du projet de ügne ferroviaire suisse a travers les Alpes 

1991 13 mars. Declsion du Conseil national modifiant le projet 
du Conseil federal. 
1991 18 septembre. Decision du Conseil des Etats avec des 
divergences. 
1991 26 septembre. Declsion du Conseil national avec des 
divergences. 
1991 1er octobre. Declsion du Conseil des Etats: Adhesion. 

Paraitra dans la Feuille federale des que la base legale sera en 
vigueur. 



Postulat der Kommission des Nationalrat~, vom 15. Februar 
1991 
Alpentransit. Arbeitsprogramm 
Der Bundesrat erstellt für die Verwirklichung der Alpentransit
Bauvorhaben ein Arbeitsprowamm mit dem Ziel, die in der 
Botschaft vorgesehene Bauzeit auf ein Minimum zu reduzieren. 
Um dieses Ziel zu erreichen, wird der Bundesrat beauftragt die 
~ahmenbedingungen zu schaffen, um einen Arbeitsrhyt~us 
bis zu 24 Stunden pro Tag während mindestens 6 Tagen pro 
Woche zu erreichen. 

1991 13. März: Das Postulat wird angenommen. 
Postulat der Kommission des Ständerates, vom 1. Oktober 
1991 
Kapazitätssteigerung Bahnhof Luzern 
Der Bundesrat wird eingeladen, dem Parlament einen Bericht 
zu unterbreiten, in dem er a,ifzeigt, wie, wann, durch wen und in 
welchem Ausmass die Kapazitätssteigerung des Bahnhofes Lu
zern inkl. Einfahrt vorgenommen wird. 

1991 1. Oktober. Beschluss des Ständerates: Das Postulat wird 
angenommen. 

Postnlat der Kommission des Ständerates, vom 3. Oktober 
1991 
Gotthard-BasisturmeL Möglichkeit einer Erweiterung Richtung 
Surselva 
Der B~~esrat wird eingeladen, den Gotthard-Basistunnel so 
zu koDZ1p1eren, dass eine allfällige spätere Erweiterung Rich
tung Surselva möglich ist. 

1991 3. Oktober. Beschluss des Ständerates: Das Postulat wird 
angenommen. 

x 188/91.042sn Integration der Ostschweiz in das Kon
zept der Alpentransversale •: 

Botschaft und Beschlussesentwurf vom 26. Juni 1991 
(BBI m, 1160) über die Integration der Ostschweiz in das 
Konzept der schweizerischen Eisenbahn-Alpentransver
sale. 
N Zbinden Paul, Ammann, Beguelin, Berger, Biel, Bircher Sil

vio, Blocher, Bodenmann, Bonny, Carobbio, Cavadini, Co
lumberg, Cotti, Diener, Eggenberg-Thun, Fischer-Seengen, 
Friderici, Giger, Harl, Kühne, Maitre, Martin Paul-Rene, 
Müller-Meilen, Rutishauser, Salvioni, Schmidhalter, Schüle, 
Ulrich, Weber-Schwyz, Wellauer, Zwygart (31) 

S FlückiKer; Bühler, Bührer, Cavadini, Cavelty, Danioth, Du
ctet, laggi, Jelmini, Küchler, Lauber, Masoni, Rüesch, 
Schmid, Uhlmann (15) 

A. Bu,z:-1.esbeschluss über die /nte~ation der Ostschweiz in das 
Konzept der schweizerischen Eisenbahn-Alpentransversale 

1991 18. September. Beschluss des Ständerates abweichend 
vom Entwurf des Bundesrates. Die Vorlage wird im Geschäft 
!'lr. 90:040 Neue Eisenbahn-Alpentransversale, als Beschluss D 
mtegnert. 
1991 26. September. Beschluss des Nationalrates: Zustim
mung. 

B. Bundesbeschluss über die Finanzierung der Integration der Ost
schweiz in das Konzept der schweizerischen Eisenbahn-Alpen
transversale 

1991 18. September. Beschluss des Ständerates abweichend 
vom Entwurf des Bundesrates. 
1991 26. September. Beschluss des Nationalrates: Zustim
mung. 

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

Postulat de 1a commission du Conseil national, du 15 fevrier 
1991 
1ransit alpin. Programme des travaux 
Le Conseil federal etablira Je programme des travaux pour la 
realisation des transversales alpines de fa~n A reduire au maxi
mum les temps de construction prevus dans le message. Pour y 
parvenir, le Conseil federal est charge de fixer les condttions 
pour un rytmne de travail de 24 heures sur 24 au moins 6 jours 
parsemame. 

1991 13 mars: Le postulat est adopte. 

Postulat de la commission du Conseil des Etats, du 1 er octobre 
1991 
Capacite de 1a gare de Luceme 
Le Conseil federal est invite A soumettre au Parlement un 
rapport indiquant comment, quand, par qui et dans quelle 
mesure il est possible d'accro1tre la capacite de la gare de 
Luceme, y compris l'entree de celle-ci. 

1991 1 er octobre. Declsion du Conseil des Etats: Le postulat est 
adopte. 

Postulat de la commission du Conseil des Etats, du 3 octobre 
1991 .. 

1un.nel Je base du Saint-Gothard. Possibilite d'une extension ulte
rieure vers 1a Surselva 
Le Conseil federal est invite A concevoir le tunnel de base du 
Saint-Gothard de maniere A permettre une extension ulterieure 
vers la Surselva. 

1991 3 octobre. Declsion du Conseil des Etats: Le postulat est 
adopte. 

x 188/91.042 en Integration de 1a Suisse orientale dans 
le projet de ligne ferroviaire l\ travers Ies Alpes 

Message et projet d'arrete du 26 juin 1991 (FF III, 1176) 
sur l'integration de la Suisse orientale dans le projet de la 
ligne ferroviaire suisse a travers les Alpes. 
N Zbinden Paul, Ammann, Beguelin, Berger, Biel, Bircher Sil

vio, Blocher, Bodenmann, Bonny, Carobbio, Cavadini, Co
lumberg, Cotti, Diener, E~enberg-Thoune, Fischer-Seen
gen, Fnderici, Giger, Han, Kühne, Maitre, Martin Paul
Rene, Müller-Meilen, Rutishauser, Salvioni, Schmidhalter, 
Schüle, Ulrich, Weber-Schwyz, Wellauer, Zwygart (31) 

E Flückil{er; Bühler, Bührer, Cavadini, Cavelty, Danioth, Du
cret, Jaggi, Jelmini, Küchler, Lauber, Masoni, Rüesch, 
Schmid, Uhimann (15) 

A. Amte federal sur l'integration de 1a Suisse orientale dans le 
projet de 1a ügne fenvviaire suisse a travers les Alpes 

1991 18 septembre. Declsion du Conseil des Etats modifiant Ie 
projet du Conseil federal. 
~ projet est integre dans l'objet n° 90.040 nouvelle ligne ferro
VIaire A travers les Alpes, comme arrßte D. 
1991 26 septembre. Decision du Conseil national: Adhesion. 

B. Arrete federal sur ie financement de l'integration de 1a Suisse 
orientale dans le projet de 1a ligne ferroviaire suisse a travers les 
Alpes 

1991 18 septembre. Declsion du Conseil des Etats modifiant Ie 
projet du Conseil federalo 
1991 26 septembre. Decision du Conseil national: Adhesion. 

~araitra dans la Feuille federale des que la base legale sera en 
VIgueur. 
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12. März 1991 N 401 Neue Eisenbahn-Alpentransversale (Neat) 

Siebente Sitzung - Septieme seance 

Dienstag, 12. März 1991, Vormittag 
· Marcll 12 mars 1991, matln 

08.00h 

Vorsitz-Presidence: Herr Bremi 

Neue Eisenbahn-Alpentransversale 
(Neat) (Alpentransit) 
Nouvelle llgne ferrovialre 
a travers les Alpes (NLFA) 
(Transit alpin) 

Botschaft und Beschlussentwürfe vom 23. Mai 1990 (BBI 111075) 
Message et projets d'arr&te du 23 mal 1990 (FF 111015) 
Kategorie l,Art. 68 GRN-Categorie l,_art. 68 RCN 

Antrag der Kommission 
Bntreten 
Proposition de la commission 
Entrer en matiere 

M. Zblnden Paul, rapporteur: Les trois arretes sur le transit al
pin ont occupe·votre commission elargie de trente et un mem
bres pendant douze jours de seanca. Elle a au asa dispositlon 
une tres l~ge documentatlorr, et durant vingt auditions nous 
avons entendu une cinquar:itaine d'experts et de represen
tants de pays etrangers et des cantons directement concar
Fles. La commission s'est deplacee dans las cantons d'Uri, du 
Tessin, des Grisons, de Beme et de Valais. D'ores et deja, je 
constate que la commission a procede a un examen appro
fondi des problemes qua souleve le transit alpin. L'ambianca 
de travail au sein de la commission etalt constructive et la col
laboration avec le departement, sor1 ,~hef et ses collabora
teurs, etalt exemplaire. Vous pouvez constater qu1il n'y a pas 
de divergenca entre la majorite de fa commission et le Conseil 
federal. C'est ainsi qua la commission a vote, apres trois jours 
de seance, l'entree an matiere par 28 oui, un non et une abs
tention. A la fin de ses travaux, apres douze jours de seances, 
alle vous propose d'accepter l'arrete de construction A par 
23 oui, 2 non et 2 abstentions. 
Dans le cadre de cette discussion d'entree en mattere, je vou
drals vous exposer las differents criteres qui ont ete examines 
par la commission et qui l'ont amenee a approuver le projet du 
Conseil federal, avec un certain nombre de modifications, res
pectivement d'amellorations. 
Premier point: evolution du trafic international. II est indispen
sable qua la politique des transports de la Suisse soit mieux in
tegree dans l'infrastructure des transpörts routiers et particu
lierement ferroviaire de l'Europe. Cette Europa developpe ac
tuellement un reseau.ete chemins de fer a haute performanca, 
la Franca donne·r~xemple avec son reseau de TGV. La Suisse 
doit faire an sorte·ä'etre integree dans ca reseau afin que las 
pays europeens ne detoument pas systematlquement notre 
pays. II y a une evolution marquee du trafic international, no
tamment dans le secteur des marchandises. Le developpe
ment du Marche commun et la libre circulation des marchandi
ses a deja eu, 1::1t aura plus encore, pour consequenca que le 
trafic nord-sud et vice-versa a travers les Alpes va augmenter. 
On campte qua, si en 1988 les Chemins de fer ont transporte 
68 millions de tonnes de marchandises a travers les Alpes, 

dont 20 pour cent par la Suisse, l'annee 2020 verra ce volume 
doubler, pour atteindre approximativement 130 millions de 
tonnes. Nous devons donc constater, de taute evidenca, qu'il 
y aura un accroissement du trafic ferroviaire a travers las Alpes 
en general et a travers la Si.Jisse en particulier. Si l'on consi
dere en outre que la part du trafic marchandises par raute a tra
vers la Suisse etait de 380 000 camions an 1989 - je rappelle 
qua sur le Brenner il y a 800 000 poids lourds-et qu'on evalue 
ca trafic routier a 1 300 000 poids lourds en 1995, on doit 
conclure que ca trafic marchandises supplementaire devra 
etre transfere de la raute au rail. Pour atteindre ca but, un tran
sit alpin ferreviaire est indispensable. Le trafic - combine sur
tout- doit, des lors, etre developpe systematiquement 
Nous avons entendu a ca sujet las representants des pays qui 
nous entourent et le ministre des transports de la Commu
naute europeenne, M. Van Miert. Ce demier, apres une visite 
sur placa dans le canton d'Uri, soutient las efforts de la Suisse 
pour developper le transit alpin ferroviaire. Salon lui, las deux 
tunnels de base du Gothard et du Loetschberg-Simplon sont 
conformes a la politlque des transports de la Communaute eu
ropeenne. Le representant de l'Allemagne considere aussi las 
projets conformes aux intentions de la RFA, qui favorise un re
seau de chemins de fer a haute performanca a travers les Al
pes, tels qua Gothard et Loetscherg qui sont indispensables et 
urgents. 
Salon le ministre plenipotentiaire du Ministerio dei trasporti 
d'ltalie, le gouvemement Italien s'est finalement allie au choix 
du gouvemement suisse. Le representant de l'Autriche ade
clare qua son pays tenait a terminer le tunnel ferroviaire du 
Brenner jusqu'a ran 2000. Selon lui, le transit alpin suisse per
met de soulager le Brenner. L'Europe a besoin du Brenner et 
du Gothard, dit-il. Quanta la France, son ministere competent 
nous a fait parvenir un rapport dont il ressort que ca pays deve
loppe avec forca son reseau TGVauquel la Suisse peut et doit 
· se raccorder a partir de Bäle et de Geneve, soit au TGVEst, soit 
au TGV Rhin-Rhöne. Les professeurs Bovy et Brändli des Eco
les polytechniques de Lausanne, respectivement de Zurich, 
nous ont demontre, avec conviction, qua las projets du Go
thard et du Loetschberg repondaient a une exigenca des 
transports ferroviaires de l'Europe et de notre pays. 
Deuxieme poirit: probleme de l'environnement. Ce develop
pement attendu du trafic sur rail et sur raute pose evidemment 
des problemes d'environnement dans notre pays. En effet, ce 
trafic provoque des nuisances provenant du C02 des vehicu
les et du bruit des vehicules routiers et ferroviaires. Le meilleur 
moyen de combattre le C02 et le bruit, c' est de transferer le tra
fic des marchandises des routes au rail, d'effectuer ces trans
ports non pas avec les poids lourds, mais par las chemins de 
fer. Le transit alpin ferroviaire permet donc a lui seul de dimi
nuer ta pollution de l'air et les nuisances dues au bruit a l'inte
rieur de notre pays. La construction des nouvelles lignes et 
des tunnels du transit alpin exige egalement le respect du pay
sage et de la nature. Le transit alpin ferroviaire fera augmenter 
les besoins an electricite de 1,2 a 1,6 pour cent. Si las CFF dis
posent de l'energie electrique pour RAIL 2000, le transit alpin 
exigera non seulement des investissements importants pour 
la distribution de l'electricite mais aussi des efforts considera
bles pour se procurer l'electricite necessaire a l'exploitation 
des nouvelles lignes du transit alpin. 
En ca qui concame la protection de l'environnement, la com
mission a entendu, entre autres, un speciallste des nouvelles 
lignes ferroviaires de la Deutsche Bundesbahnen et ensuite 
M. Samuel Mauch, responsable d'INFRAS, chef du projet 
pour le rapport sur rexamen de faisabilite - «Zweckmässig
keitsprüfung» - ainsi que M. Alfons Arnold, responsable des 
organisations suisses de la protection de l'environnement. 
Nous disposons an. outre d'un rapport d'impact du bureau 
d'ingenieurs Basler, qui demontre qua le transit alpin permet 
de reduire sensiblement des emissions polluantes consecuti
ves au fait qu'une partie du traficva emprunter le rail au lieu de 
la raute. Le rapport conclut qua, dans l'ensemble, las variantes 
qui s'imposent du point de vue de l'impact sur l'environne
ment sont celles du Loetschberg-Simplon et du.Gothard. 
Afin de mieux proteger r environnement, le Conseil federal pro
pose, en dehors de l'arrete sur le transit alpin, un paquet de 
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mesures d'appoint. Vous avez d'ailleurs Iu aujourd'hui dans la mesure ou RAIL 2000 soit realise jusqu'a la mise en exploita-
presse les propositions ou les decisions prises hier par le tion des deux nouveauxtunnels de base. 
Conseil federal. II s'agit notarnment ~u maintien de la llmite Cinquiemement, l'integration des differentes regions de notre 
des 28 tonnes, de l'interdiction aux poids lourds de oirculer de pays. De toute evidence, l'ensemble de la Suisse centrale, 
nult le dimanche, d'une redevance pour ces m~mes. poids ainsi que Jes cantons du Tessin, de Seme et du Valais seront. 
lourds, de la renonciation ä l'extension du reseau routier natio- parfaitement integres par·1es reseaux. eidstants aux deux tran- · 
nal, du programme de la protection de l'air a realiser, et du slts'alpins du Gothard et du Loetschberg. Pour le r~ste du 
concept des terrninaux pour te traflc combine. A titre de solu- pays, il y a lieu de tenir compte des amellorations apportees 
tion transltolre, le Conseil fad~ a d'ailleurs deJa decide des par RAIL 2000. . ' 
mesures en faveur du transport combine, respectivement du En. ce qui conceme la Suisse occldentale, et en particulier les 
ferroutage, qui permet la traversee des tunnels du Gothard ·et cantons romands, les .acces vers Seme etvers. le Haut Valais 

• du Loetschberg-Simplon par des poids lourds d'une hauteur sont garantis par les lignes existantes. La commission a de-
totale de 4 metres. Pour reallser · ces- ameliorations, il taut cide de prevolr une branche. du tunnel du Loetschberg vers le 
compter environ quatre ans et des investlssements particu- Valais central, ce qui amelior~ l'integration de tout le Valais en 
liers de l'ordre d'un milliard et demi de francs. Notre commi&-· direction de Beme. Les trains prenant en charge les voltures 
sion estime que le translt alpin ainsi que les mesures d'appolnt entre Heustrlch et 1a vatlee du Rhone remplacent d'une cer-
sont susceptlbles d'amellorer sensiblement les condltlons de taine fac;on le tunnel routier du Rawyl. 
l'environnement dans la mesure ou une partie du trafic exis- · · Un probleme particulier est pose par l'integratlon de la Suisse 
tantetunelargepartiedutraficsupplementalreattendu passe- orientale. Avec le Conseil federal, Ja commission desire reati-
ront non plus par la route mals par le rail. . ser Je raccordement de la So.1isse orien~e par un message 
Troisiemement, deux nouvelles lignes et, deux tunnels de partlculi~r qui nous est promis pour la fln juin de cette annee, 
base. Les professeµrs Bovy et Brändli nous ontdemontre avec afin que cette region sache, au moment du vote sur le translt 
conviction que les besoins de transport et surtout les exigen- alpin, ce que les CFF pourront offrir comme amelloration des 
ces de l'environnement imposant la solutlon de deux nouvel- chemlns de fer dans cette region. L'etude de faisabillte Bales-
les lignes et de deux tunnelsde base a travers le Gothard et le tra du mois d'octobre 1990; alnsi qu'une etude Prognos, reali-
Loetschberg. En effet, tes besolns en trafic ferrovialre sont estl· see en collaboratlon avec-rUniversite de Saint-Gall, n'ont pas 
mes a l'avenir ä environ 1000 trains par jour a travers notre demontre pour l'instant 'un besoin de traflc supptementatre 
pays. Or, il n'est pas pensabte et pas possible de faire suppor- .. evident dans cette reglon. 
ter ce traflc ferrovialre supplementaire, par une saute ligne. ·Le , Restant les exigences posees par te canton des Grisons. Le 
tunnel de base du Gothard est prevu pour 300 trains par joar gouvemement de ce canton avait .revendique apres le Splü-
et la ligne de montagne en supporte comme aujourd'hui 250. gen une liaison directe avec la ligrie du Saint-Gothard. II pro-
Le tunnel de base du Loetschberg foumira les m~es presta- pose uri nouveau tunnel entre Truri!i et le centre du tunnel du 
tions de. 300 trains a travers te futur tunnel de base et de Gothard avec une fenetre vers Disentls. Pour assurer cette liai-
~o trains par ligne de montagne. II faut preciser cependant son, les Chemlns de fer rhetlques devralent etre assalnis entre 
que, pour le Loetschberg, 132 trains seront destlnes au trans- Coire etTruns sur une distance de 40 km environ, ou blen en 
port de voltures entre Heustrich et ta vallee du Rhone. C'est remplac;ant la voie etroite par une nouvelle ligne a voie nor-
aussi pour·des raisons de secunte· que l'on a choisl deux n- male, ou alors par la pose d'un troisieme rait de Colre a Truns. 
gnes separees. En cas de panne ou d'incident sur une ligne, le Toute l'infrastructure, y compris les ponts, devralt alors etre as-
traflc peut ~ devie sur l'autre. salnie. Le canton a egalement pose des revendications quant 
Par contre, nous renonc;ons au Splügen, car le rapport d'op- au reseau routler. Une proposltlon formelle, exlgeant un rac-
portunite d'INFRAS.aprocede a une evaluation des differentes cordement dlrect des Grisons via Coire, Tl'Uns et Belllnzone 
variantes. Dans cet examen, ce sont le Gothard et le Loetsch- par un tunnel de Surselva d'une longueur de 20 km et des 
berg qui ont prevalu en consideratlon des interets primordiaux, coOts evalues a 1,3 milliard, a ete rejetee en commission par 
de notre pays alors que le Splügen serviralt d'abord et surtout 18 voix contre 2. · 
aux besoins de la partie sud de l'Allemagne et a ceux de la Sixieme point, faisabillte technique et duree de construction. 
Lombardle, c'est-a-dire a l'etranger. Le rapport d'lmpact du La commission. a entendu le professeur Kaiman Kovarl de 
bureau d'ingenieurs Basler. est d'ailleurs arrive a. la meme l'Ecole polytechnique de Zurich et l'ingenieur et entrepreneur 
conclusion: le Splügen n'aboutiralt a aucun deplacement sen- Peter Theiler de Luceme peu; s' assurer de la faisabilite technl-
sible du trafic marchandises vers le rall. La commission ap- que des deux tunnei de ~ase. II s'agit la de personnalltes be-
prouve donc · te choix de deux axes differents, Gothard et neflciant d'experience theorique et pratlque dans 1~ construc-
Loetschberg. · · tion de tunnets. Les deux nous assurent que tes condltlons 
Quatrieme polnt, voies q'acces aux nouvelles lignes. Nous geologiques et techniques sont suffisemment connues pour 
devons nous assurer que l'infrastructure ferroviaire des acces • affirrner que la construction des deux tunnets de base est tech
soit suffisante pour traverser notre pays au nord et au sud des niquementrealisable et que la Suisse dispose des speciallstes 
deux tunnels de base et des nouvelles llgnes. Nous sayons · competents. Ceux-ci beneficlent d'ailleurs des experiences et 
que les deux -axes du Gothard et du · Loetschberg-Slmpton connaissances necessaires depuis la construction du tunnel 
auront ch~cun une capaclte de 550 tralns par Jour - 300 a tra• routier du · Gothard et ta realisation de la double voie au 
vers le tunnel de base et 250 ä travers le tunnel de montagne. Loetschberg et d'autres encore.11 raste egalement certalns ris-
La plateforrne d'exploltation des chemins de fer qu'on nous a ques qui, malgre tout, semblent etre surrnontables. La capa-
soumise nous conflrrne qu'en ce qul conceme tes acces aux ,cite des entreprlses de construction en Suisse existe egale-
tunnels de base ,II s'aglt, pour le Gothard, de 400 trains par ment si on meta sa disposltlon la maln-d'oeuvre necessalre. 
jour en provenance du nord, Bäle et Zurich, soit 300 vers Salon les conditions de travail actuelles, les experts comptent 
Chiasso et. 100 vers Lulno. Pour le Loetschberg, les \/oies avec une· du'ree de realisation de 13 a 14 ans pour le Gothard, 
d'acces du nord, depuis Bäte et Seme par Thoune, suppor- c' est-a-dire pour 1~ construction des trois pults et du tunnel de 
tent 300 trains, et~lles en direction de· Brigue envirori base d'environ 50 km. Quant au Loetschberg, dont les etudes 
220 trains par joµr.' de planiflcation sont moins avancees, il faut compter avec une 
Quant au ti:aflc inlematlonal des persor\nes, 88 trains sont pre- duree de construction de 7 a 1 O ans pour les trois pults et le 
vus au Gothard et 30 au Loetschberg. Pour le trafic intematio- tunnel de~ d'environ 28 km. La comrnission estime que ta 
nal des marchandlses, il y aura 300 trains a travers le Gothard duree de construction des tunnels de base peut et dolt etre re-
et 104 par le Loetschberg. Les trajets tes plus charges par ces duite par la modiflcatlon des condltlons de travail, perrnettant 
flux de traflc ferroviaire se trouvent dans les regions argovien- de travailler jusqu'a 24 heures par jour et pendant au moins 
nes, a Rothnst, par exemple, avec 460 trains et a Lenzburg 6 jours par semaine. Le postulat de la commisi:-ion va dans ce 
avec plus de 500 tralns par Jour. Mis a part le trajet de Lenz- sens. 
burg, les·autres voies de chemin de fer au nord des Alpes ne Septiemement, les coOts. Pour evaluer les coüts de construc-
necessiteront pas Ja constructioh de nouveaux rails, dans, Ja tion, il fau~ se rappeler,que nous nous trouvons actuellement 
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au stade des etudes de planification «Stadium der Planungstu
dien», phase a laquelle suivront celle de l'avant-P.rojet et en
suite seulement celle du projet mis a l'enquete. D'ores et deja, 
nous devons compter avec des fourchettes pour les couts eva
luees entre plus 30 pour cent et moins 1 o pour cent. II existe 
donc une large plage de dispersion. 
L'expert Kovari nous a d'ailleurs confirme que. pour un tunnel 
de base necessitant des puits importants, il faut compter avec 
un cout variant entre 60 et 80 millions de francs par kilometre. 
Cela revient loglquement aux 3,9 milliards evalues pour les 
50 kilometres du Gothard et environ 2 mllliards pour les 
28 kilometres du Loetschberg. Nous devons d'ailleurs consta
ter que le message contlent les evaluations des couts aux prix 
et en l'etat du projet de 1989. Au fur et a mesure de l'avance
ment des projets, les couts pourront etre evalues avec plus de 
precision en y ajoutant les interets intercalaires et le rencheris
sement. Avec chaque rallonge des portails nord et sud des 
deux tunnels de base du Gothard et du Loetschberg, telle que 
proposee par la commission ou revendiquee par les mlnori
tes, nous devrons compter avec un supplement de cout d'en
viron 70 millions par kilometre. 
Les modificatlons decidees par la commlssion aux articles 3 et 
4 ne fixent plus des enqroits precis des entrees des deux tun
nels de base, mais des regions permettant d'elargir le perime- · 
tre de planificatlon, de deplacer, respectivement de rallonger 
les entrees des tunnels et de planifier les adaptations eventuel
l~ necessaires des nouvelles lignes. Ces possibilites d'elar
gissement ont amene la commission a introduire dans le cout 
de construction des reserves de 2, 15 milliards supplementai
res pour les deuxtunnels du Gothard et du Laetschberg. Nous 
pouvons egalement, en vue d'un vote final eri 1991, prevoir un 
rencherissement d'environ 13 ou 14 pour cekit, ce qui fait ac
croitre les couts de 1,6 milliard. 
SI l'on tient compte de ces reserves et de la majoration des cre
dits supplementaires de planification pour le Loetschberg et 
pour le raccordement de la Suisse orientale, on s'explique 
que, compte tenu des couts evalues darts le 'message a 
10, 1 milliards, nous atteignions deja le chiffre impressionnant 
de 14 milllards. 
Huitiemement, le flnancement. Concernant le flnancement. de 
ces projets, nous suivons le systeme de l'octroi de credits de 
construction par la Confederation aux deux mai1res de l'ou
vrage, les CFF et le BLS. Nous n'avons pas retenu l'idee d'un 
flnancement prive preconise par une etude de la Haute ecole 
de Saint-Gall. La Confederation devra se procurer les moyens 
necessaires sur le marche des capitaux aux conditions usuel
les. Elle avancera egalement les interets intercalaires. Les CFF 
et le BLS assumeront le remboursement des prets et des inte
rets intetcalaires des la mise en exploitation des nouvelles 11-
gnes, et ensuite dans un laps de temps de 60 ans. 
Neuviemement, le seuil de. rentabilite. La commission partage 
l'avis du Conseil federal d'apres lequel il faut calculer le seuil 
de rentabilite seien les principes qui valent pour une entre- · 
prise 'privee. C'est le nombre de trains passant a travers les 
tunnels de base qui determinera la rentabilite des nouvelles 11-
gnes de chemin de fer du transit alpin. Pour atteindre ce seuil 
de rentabillte, II faudra environ 500 trains par jour a travers cha
cun des deuxtunnels. Precisons encore que l'analyse du seuil 
de rentabilite est basee sur un cout total de 10 mllliards. Les 
CFF et le BLS devront amortlr ces credits et en meme temps 
couvrir les frais d'exploitation des nouvelles, lignes. C'est la 
seulement qu'on pourra parler de rentabilite. 
Dixleme et dernier point: le maitre de l'ouvrage et le «contro
ling». La comm'ission s'est ralliee a l'idee que la realisation 
d'une nouvelle ligne, ~ par consequent des deux tunnels de 
base, doit etre cönfle_e aux CFF et au BLS. Ces deux entrepri
ses, l'une de caractere public, l'autre etant une societe ano
nyme, devront ainsi assumer la responsabilite du maitre de 
l'ouvrage. Elles disposent de l'experience voulue a condition, 
evidemment, qu'elles s'assurent de la collaboration des bu-
reaux d'ingenieurs. . 
Notre commission n'a d'ailfeurs pas retenu l'idee d'une e:-:itre
prise generale ni celle de confier la construction et l'exploita
tion a une entreprise privee. Par contre, nous avons insiste 
pour que le departement soit muni d' un organe de contröle ef-

flcace pourtoute la duree de la planification et de la realisation. 
Ce contröle devra s'etendre non seulement dans le cadre du 
departement, mais il devra fonctionner jusqu'aux CFF et au 
BLS. L'etat-major de contröle et de coordination n'assumera 
pas de responsabilite de ligne, mais il surveillera l'ensemble 
du projet dans tous ses stades et a tous les echelons. 
Les conclusions. L'examen du projet permet a notre commis
sion de conclure que le transit alpin repond aux besoins du tra
fic international; il permet d'integrer les differentes regions de 
notre pays aux nouvelles lignes de transit; il tient campte des 
.exigences de la protection de l'environnement en transferant 
le traflc marchandises de 1a route sur le rail; il doit se realiser 
sur les deux axes du Saint-Oothard et du Loetschberg, n'.exige 
pas la construction de nouveaux acces importants a part le 
RAIL 2000; il se revele techniquement faisable avec une duree 
de construction de 7 a 14 ans pour les deux tunnels; il coute, 
selon les bases actualisees et ensuite des decisions de la 
commission, envlron 14 milliards; il sera flnance par des cra
dits de construction octroyes par la Confederation; il doit at
telndre le seuil de rentabilite apres une periode de rodage rela
tivement longue et il peut etre confie, pour la construction, aux 
CFF et au BLS. 
Pourterminer, je dois vous fair,3 part d'un avertlssement. En ef
fet, les concessions proposees par la commission provoquent 
deja a elles seules un supplement de cout evalue a 
2, 15 milliards et une prolongation de la duree de construction. 
Chaque fois que ce conseil sera tente de voter de nouvelles 
concessions, il augmentera les coats et la duree de construc
tion. Essayons donc d'arriver avec notre ·train de transit 
jusqu'au bout du tunnell 

Weber-Schwyz, Berichterstatter: Der Bundesrat unterbreitet 
den Räten mit dieser Botschaft ein Jahrhundertwerk zur Be
schlussfassung. Nachdem unser Land weder mit grossen Bo
denschätzen noch mit Meeresküsten beglückt ist, waren es 
neben der beharrlichen Arbeit die Brücken und Wege, welche 
uns die Verbindungen zur grossen Welt und damit zum Fort
schritt brachten. Die technischen und wirtschaftlichen Ent
wicklungen der letzten Jahrzehnte aber liessen uns erkennen, 
dass die verkehrspolitische Entwicklung irgendwann an Gren
zen stösst. Strassen- und Luftraum zeigen offensichtliche An
zeichen der Sättigung. Die schädlichen Einwirkungen auf 
Mensch und Umwelt müssen eingedämmt werden. Ander
seits hat der alpenquerende Nord-Süd-Verkehr nicht nur histo
rische Bedeutung. Er ist auch die Entwicklungsgrundlage der 
Schweiz zu Italien und den anderen EG-Staaten. So rechnet 
man für die kommenden 25 Jahre mit einer Steigerung der 
Personenfahrten um 50 Prourit und mit einer Verdoppelung 
der GOtertransitmenge. 
Angesichts dieser Prognosen stellt sich uns die Frage, ob wir 
das Recht haben, unsere Alpen ein natürliches Verkehrshin
dernis bleibenzulassen. Eine Abriegelungshaltung würde si
cher schweizerischer Tradition widersprechen. Wir sind zur 
Solidarität verpflichtet. Wir haben Menschen und Gütern den 
Durchgang in zumutbarer Weise zu ermöglichen. Die vorlie
gende Zwillingskonzeption Gotthard/Lötsehberg würde des
halb einem Kapazitätsangebot entsprechen, welches etwa ei
nen Drittel des jeweiligen Gesamtvolumens im alpenqueren
den Verkehr aufnehmen könnte. Mit den zwei vorgeschlage
nen Schienenkorridoren werden eine wirksame Entlastung 
der Strasse und eine Verminderung der ökologischen Bela
stungen in den Alpentälern erreicht. Die Alpentransltvorlage ist 
das beste Pfand für alle EG-Transitverhandlungen, vor allem 
zur Stärkung unserer Haltung gegen den 40-Tonnen-Stras
senkorridor. Gleichzeitig sichert sich die Schweiz den notwen
digen verkehrspolitischen Standortvorteil und die Verknüp
fung mit dem gesamteuropäischen Verkehrsnetz. 
Zur Arbeit der Kommission: Die drei Alpentransitbeschlüsse 
hat Ihre Kommission, bestehend aus 31 Mitgliedern, während 
12 Sitzungstagen beraten. Wir haben etwa 50 Experten, Ver
treter der direkt betroffenen Kantone und der angrenzenden 
Länder, angehört. Die Kommission begab sich in die Prujekt
kantone Uri, Tessin, Graubünden, Bern und Wallis. Das 
grosse Bauvorhaben wurde einer vertieften und gründlichen 
Prüfung unterzogen. Die Zusammenarbeit mit dem Departe-
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ment und allen Mitarbeitern war vorbildlich. Die Kommission 
hat mit 26 gegen 1 Stimme bei einer Enthaltung Eintreten auf 
die Vorlage beschlossen .. Am Schluss der Beratungen wurde 
der Bundesbeschluss A mit 23 Ja, 2 Nein und 2 Enthaltungen 
verabschiedet. · 
Im Rahmen dieser Eintretensdebatte will ich einige wesentli
che Aspekte der Vorlage aufzeigen und darlegen, wo wir die 
Anträge des Bundesrates verbesser:t haben: 
1. Die Entwicklung des internationalen Verkehrs: Der gemein-

. same europäische Markt und· damit der freie Warenverkehr 
werden im Alpentransit weiter zunehmen. 1990 durchquerten 
bereits rund 70 Millionen Gütertonnen die Alpen, davon .etwa . 
23 MIiiionen Tonnen die Schweiz. Von unserem Landesanteil 
wurden etwa 19 Millionen Tonnen auf der Schiene, das slnd 
84 Prozent, und etwa 4 Tonnen auf der Strasse oder via Pipe
line befördert. Bis zum Jahr 2020 wird für den alpenquerenden 
Verkehr in allen drei betroffenen Ländern mit einer Verdoppe
lung auf etwa 140 Millionen Gütertonnen gerechnet. 
Aus diesen Berechnungen ergibt sich ganz offensichtlich der 
Zwang zur Bereitstellung einer genügenden Schienentrans
portkapazität. Wenn man zudem den Lastwagentransitverkehr 
im Jahre 1989 mit etwa 400 000 Bnheiten in äer Schweiz an~ 
nimmt-Vergleich dazu: Brenner800 000, MontBlanc400 000· 
-, so zwingt die Prognose der dreifachen Freqoenzen für 1995 
zu sofortigem Handeln. Darum sind die Massnahmen zur För
derung des kombinierten Verkehrs- beschlossen im Oktober 
1989, Kreditrahmen 1,4 Milliarden :=ranken ~ als dringliche 
Ueberbrückung zu betrachten. Diese Massnahmen würden 
kurzfristig eine Steigerung der Gütertransportmenge von 3 auf 
10 Milliarden Gutertonnen ermöglichen. 
Wir haben die nachfolgendEjn Vertreter von Partnerstaaten an
gehört: Herrn Kare! van Miert, Transportminister der EG, Herrn 
Kraus, Regierungsdirektor der Bundesrepublik, Herrn Vinci 
Giacchi, Minister im Transportministerium Rom, und Herrn 
ProfessorHanrefch ausOesterreich. Ihnen wurde das schwel-· 
zerische Alpentransitkonzept vorgestellt. Sie ihrerseits orien
tierten über den Realisierungsstand der eiger:ien Bauvorha
ben, so über die Fertigstellung des Brenner-Baslseisenbahn
tunnels bis zum Jahre 2000. Aus einem schriftlichen Bericht 
des französischen Transportministeriums konnten wir uns von 
den Absichten der französis~hen Regierung bezüglich der 
TGV-Projekte ein Bild• machen, nämlich über TGV-Est und 
über TGV Rhln-Rhöne. Von den. Professoren Bovy, lau§anne, 
und Brändli, Zürich, ist uns die Meinung der Fachabteilungen 
dieser Eidgenössischen Technischen Hochschulen dargelegt 
worden. Mit aller Klarheit befürworten sie die Zwillingslösung 
Gotthard/Lötsehberg. Damit können einseitige Belastungen 
von Zufahrtsachsen verhindert und «Flaschenhalssituatio
nen» an der italienischen Grenz& eher umgangen werder;i. 
Bei allen Ueberlegungen zur schweizerischen Lösung des Al
pentransits können wir uns aber den Bedingungen der euro
päischen Verkehrspolitik nicht entziehen. Der Rahmen wird 
ganz eindeutig - noch vor den Tarifen - von den kürzesten 
Transport- und Reisezeiten diktiert. Diesen Zielsetzungen hat 
das Alpentransitkonzept vorab zu entsprechen, und darum 
können wir auch keine übertriebenen regionalen Sonderwün
sche erfüllen. 
2. Die. Umweltprobleme: Die beste Schonung der Umwelt und 
der Alpentäler wird tatsächlich durch eine leistungsfäl')igere Ei
senbahn erreicht. Wir können damit die Schadstoffbelastung 
der Luft abbauen, deri Verbraucl'l von fossilen Energieträgern 
vermindern und. unnötigen Lärmimmissionen vorbeugen. An
dererseits beansprucht die Bahn unsere sauberste Energie. 
Der Stromverbrauch von derzeit etwa 2500 Gigawatt wird 

-nach lnbetriebn~ von .;Bahn 2000» und des Alpentransit
konzepts um etwa 600 Gigawatt ansteigen, also um etwa 
25 Prozent zurt19hmen. Dieser Bedarf rnuss sicher mit einer 
künftigen Beteiligung an ausländischen Kernkraftwerken ein
gekauft werden, weil unsere inländischen Reservekapazitäten 
wahrscheinlich nicht mehr genügen werden. 
Die Botschaft des Bundesrates enthält auch bedeutende um
weltbezogene Grundsätze, die mit der· Beschlussfassung zum 
Alpentransitkonzept verknüpft sind: Festhalten an der 28-Ton-

. nen-Limite für Lastwagen, Festhalten am Sonntags- und 
Nachtfahrverbot, Weiterführen einer angepassten Schwerver-

kehrsabgabe, Verzicht auf Erweiterung des Nationalstrassen
netzes und ein Konzept für Terminals im kombinierten Ver-
kehr. · 
Die Verwirklichung des ganzen Bauvorhabens L!ntersteht. 
selbstverständlich dem Umweltschutzgesetz wie auch den 
Luftreinhalte- und Lärmschutz-Vorschriften. Die Auflagepro
jekte haben zudem die Umweltverträglichkeitsprüfungen, die 
UVP, zu bestehen. Darum hat die Kommissionverschiedenste 
umweltrelevante und selbstverständliche Begehren nicht in 
ihre Beschlüsse aufgenommen, weil alle Projekte diese Geset
zesforderungen ohnehin zu erfüllen haben., 
Diese Rahmenbedingungen und flankierenden Massnahmen, 
davon ist Ihre Kommission überzeugt, werden eine beträchtli
che Umlagerung des Güteitransitve*ehrs auf die Schiene be
wirken und die heute so umweltgeplagten Regionen entla-
sten. -
3. Die neuen Transitlinien und Basistunnels: Die Professoren· 
Bovy und Brändli haben uns mit· Ueberzeugung dargelegt, 
dass die künftigen Bedürfnisse für Verkehr und Umwelt gera
dezu die Zwillingslösung Gotthard/Lötsehberg erfordern. 
Wenn man in näherer Zukunft mit über 1000 Zügen pro Tag 
rechnet. würde eine einzige Transitachse unerträglich. Diebe
troffenen Regionen würden zu Durchgangssclileusen. Die. 
möglichen Zugskapazitäten sind aut beiden Achsen wie folgt 
vorgesehen: Am Gotthard 550 Zugseinh9ilen - bei diesen 
Zahlen handelt es sich immer um Zugseinheiten in beiden 
Richtungen -, ,was bedeuten würde: 250 auf der heutigen 
Stammstrecke und 300 Z1,1gseinheiten beim neuen Basistun
nel; für den Lötsehberg gilt die gleiche Grössenordnung: 550 
Zugseinheiten. Auf der jetzigen Lötsehberg-Doppelspur 256 
und im neuen Basistunnel sollen derein_st 300 Zugseinheiten 
verkehren, wobei am Lötsehberg bei diesen Einheiten immer 
noch die Autotransportkapazitäten von Heustrlch nach Raron 
mit etwa 130 Autozügen eingerechnet sind. Ueberdles bietet 
die Doppellösung der Botschaft den Vorteil, dass Umleitungs-, 
mögllchkeiten bei ausserordentlichen Ereignissen gegeben 
sind. 
4. Die Zufahrtslinien ·zu den Transitachsen: Man kann davon 
ausgehen, dass die heutigen Zubringerachsen zu den beiden 
1".ransversalen genügend Schluckfähigkeit, das heisst Lei- . 
stungskapazität, aufweisen. Besonders an der neuen B~S
Doppelspur sind noch bedeutende Reserven vorhanden. Hin
gegen sind einige Knoten bekannt, die heute schon als Fla
schenhälse wirken, so zwischen Bem und Thun oder auch 
zwischen Lenzburg und Rupperswil. Andererseits wird der 
klsbau von «Bahn 2000» die Leistu,:igsfähigkeiten generell 
steigern und eben auch kritische Knoten ausmerzen. Darum 
konnte die Kommission viele Wünsche nach sofortigem Aus
bau von Zulautstr,ecken nicht berücksichtigen. Weder die ge
genwärtigen Frequenzen noch erkennbare Zuwachsprogno
sen konnten dies rechtfertfgen. Man will zudem weder unnö
tige Kapazitäten auf Vorrat schaffen, noch eine Gesamtsanie
rung des bestehenden Schienenstammnetzes auslösen. , 
Die Kommission wollte andererseits wissen, ob das geplante 
Konzept künftige Ausbauten auf den Zulaufstrecke!'! zu den 
Transversalen nicht verhindem' werde. Die unterbreiteten 
Machbarkeitsstudien und weitere Auskünfte konnten uns be
ruhigen, dass künftige Anschlussbedürfnisse nicht verhindert 
werden, so von Bellinzona über Luino fn die Region Novara, 
aber auch der Regionen Zürich, Ostschweiz und Graubünden 
wie auch auf der Achse Lötsehberg-Simplen. Uns1;tre Beförde
rungskapazjtäten. aber - das muss hier klar festgehalten wer-

. den - finden Ihre Limiten zudem an den italienischen Grenz
. übergängen. 
5. Der Einbezug und die Anbindung der .Landesregionen: In 

. einer Gesamtbetrachtung kommt man zum Schluss, dass die 
Anlieger der Transitachsen Basel-Gotthard'-Chiasso und 
Bern-Lötschberg-Wallis neben den Belastungen auch einen , 
hohen Erschliessungsgrad haben. Weitere Landesregionen. 
werden durch die «Bahn 2000» zu besseren Verbindungen ge
langen. Die Westschweiz ist bereits durch die bestehenden Li
nien gut erschlossen. Der Beschluss det Kommission für eine 
Abzweigung Richtung Raron, Zentral- und Unterwallis wird 
weitere Verbesserungen bringen. Ein allfälliger .TGV
Anschluss Mäcor:i-Genf wird zudem die Zugänge zwischen ·-. 
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Simplen und französischem Hochleistungsbahnnetz sicher
stellen. Alle Optionen bleiben also offen. 
Ganz eingehend befasste sich die Kommission mit allen Fra
gen um den Anschluss Ostschweiz. Der Bundesrat hat sich in 
seiner Botschaft diesem Anliegen bereits gewidmet. Uns 
stand eine Machbarkeitsstudie der Ingenieurunternehmung 
Balestra über mögliche Anbindungsvarianten zur Gotthard
strecke zur Verfügung. Wir bekamen auch Kenntnis von einer 
Studie Prognos/Hochschule St. Gallen über künftige Ver
kehrsströme aus den Räumen Ex-DDR und Osteuropa Die Er
gebnisse konnten keinen erkennbaren Zuwachs an Verkehrs
bedürfnissen aufzeichnen. Ein Zusatzbericht des Bundesrates 
aber, der auf Mitte 1991 versprochen ist, wird aufklären müs
sen, wo dereinst die gesamte Ostschweiz, dazu gehört auch 
die Region Zürich, anzuschliessen ist In gleichem Zusam
menhang wurden die Begehren des Kantons Graubünden ge
prüft. So wurde als Splügen-Ersatz ein Anschluss via Trun zur 
Tunnelmitte am Gotthard mit einem Fenster bei Disentis gefor
dert. Dieser Tunnel hätte eine Länge von 20 Kilometern. Damit 
verbunden wäre ein Ausbau der Rhätischen Bahn von Chur 
nach Trun samt Umstellung von Schmal- auf Normalspur. Die 
Bündner Kantonsregierung stellte sogar ein Zusatzbegehren 
zum Strassenneti. In der Kommission wurde kein formeller 
Antrag für diese Begehren aufgenommen. Hingegen wollten 
wir in der Kommission -das ist ersichtlich aus der Neufassung 
zu Artikel 6 - auf die Berücksichtigung der besonderen Situa
tionen des Kantons Graubünden hinweisen. 'Die Absichten für 
eine bessere Integration aller Landesteile in die neuere Bahn
konzeption ist darum aus den Beschlüssen der Kommission 
klar erkennbar. 
6. Die technische Machbarkeit und die Bauzeiten: Zu diesem 
Themenkreis wurden die Herren Professor Kaiman Kovari von 
der ETH Zürich und Ingenieur-Unternehmer Peter Theiler aus 
Luzern angehört. Diese ausgewiesenen und erfahrenen Per
sönlichkeiten versicherten uns, dass die geologischen und 
technischen Gegebenheiten genügend bekannt seien. Man 
verfüge heute über umfangreiche Kenntnisse aus Tunnelbau
ten, so vom Gotthard-Strassentunnel und vom Lötsehberg 
und auch über Erfahrungen aus Japan. Mit Risiken sei immer 
zu rechnen, doch sie seien heute nicht mehr unüberwindbar. 
Die Schweiz verfüge zudem über eine ansehnliche Zahl von 
Spezialisten und Unternehmungen im Tunnelbau. Aufgrund 
der traditionellen und üblichen Arbeitsbedingungen rechnen 
die Experten mit einer Bauzeit von 13 bis 14 Jahren am Gott
hard für 50 Kilometer Tunnelstrecke und drei Schächte. Am 
Lötsehberg müsste man bei 28 Tunnelkilometern mit 7 bis 
1 O Jahren Bauzeit rechnen. Die Kommission glaubt, dass die 
Bauzeit merklich gekürzt werden kann, wann im Mehrschicht
betrieb und während 6 Wochenl!:lgen gearbeitet werden 
könnte. Wir werden noch auf die Verspätungsrisiken zurück
kommen, besonders im Ral:tmen des Baubewilligungsverfah
rens. 
7. Die Kosten: Bei der Kostenbeurteilung eines Grossprojek
tes, dessen Ausführung fast zwei Jahrzehnte beanspruchen 
wird, sind die Konzeptgrundlagen besonders zu beachten. 
Die Entschlüsse beider Räte werden in der Phase der Projekt
studie getroffen. Der Kreditrahmen muss demzufolge auf Er
fahrungszahlen Lind Kostenschätzungen abgestützt werden. 
Erst nach den Beschlüssen der Räte und einem allfälligen 
Volksentscheid steht der Projektierungsrahmen fest. Es folgen 
sodann die Phasen Vorprojekt, Auflageprojekt und Baupro
jekt Diese müssen sich vor allem auf die Gutachten für Geolo
gie, Umweltverträglichkeit und Bautechnik abstützen. Die Ge
samtkosten wurden darum mit mittleren Erfahrungswerten 
von Tunnels und OfffWstrecken samt angemessenen Reser
ven hochgerechnet. il:)ie Erweiterungsbeschlüsse der Kom
mission in den Artikeln 3 und 4 wurden dem Kreditrahmen der 
Botschaft zugerechnet. Wir gelangen damit auf einen Kre
ditrahmen von 14 Milliarden Franken. Darin inbegriffen ist 
auch bereits die aufgelaufene Ba1:1teuerung aus den Jahren 
1990 und 1991. Der Kreditrahmen entspricht also der Projekt
und Kostensituation im Zeitpunkt der Beschlussfassung. Es 
erscheint uns richtig, auf die Hochrechnung von gewagten 
Zinsentwicklungs- und Teuerungsprognosen für fast 20 Jahre 
zu verzichten. Dem Parlament stehen ja Kontrollmöglichkeiten 
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in Etappen zu, indem die Kredite in Tranchen freizugeben 
sind. Diese Begehren sind immerzu begleiten mit Begründun
gen zum Kostenstand, zu Projektänderungen wie auch zur 
Terminplanung. Diese Kreditkontrolle und die Ansetzung des 
Kreditrahmens haben auch eine disziplinierende Wirkung- im 
Gegensatz zu hochgerechneten Prognosepolstern für unvor
hersehbare Teuerung. 
8. Die Finanzierung und die Wirtschaftlichkeit: Wir unterstüt
zen die vom Bundesrat vorgesehene Fin~zierungsart. Die 
Eidgenossenschaft wird den beiden Bauträgern SBB und BLS 
die erforderlichen finanziellen Mittel zuteilen. Anderseits hat 
der Bund den Kapitalbedarf auf dem Anleihenmarkt zu übli
chen Bedingungen zu beschaffen. Die Rückerstattung der 
Darlehen und Zinsen durch die Bahnunternehmungen hat ab 
Betriebsaufnahme stattzufinden. Wir konnten uns nicht für das 
pseudoprivatwirtschaftllche Trägerschaftsmodell der Hoch
schule St. Gallen begeistern. Private Trägerschaft ist nur dann 
folgerichtig, wenn auch Risiken übernommen werden. Die 
Pachtgarantie der Konzessionäre SBB und BLS widerspricht 
der privatwirtschaftlichen Grundidee. Die Kommission teilt 
ebenfalls die Meinung des Bundesrates, dass die Wirtschaft
lichkeit nach gleichen Regeln wie für eine private Unterneh
mung zu berechnen ist Die Rentabilität der neuen Linien wird 
also von der Anzahl dertunnelquerenden Züge abhängen. Die 
Wirtschaftlichkeitsschwelle liegt bei je 500 Zügen auf den 
Transversalen und stützt sich auf den ursprüngli,chen Kosten
rahmen. Die Amortisationsdauer der Darlehen an diese bei
den Ba~nen ist auf 60 Jahre ausgerichtet. 
9. Bauherrschaft und Controlling: Wir sind der Ueberzeugung, 
dass die Verwirklichung der neuen Transitlinien und der 
Basistunnels den SBB und BLS zu übertragen sei. Diese bei
den Unternehmungen haben damit auch die Verantwortung 
der Bauherrschaft zu übernehmen. Sie verfügen über umfang
reiche Erfahrungen und können -diese Erfahrungen in die Zu
sammenarbeit mit den Ingenieurgemeinschaften einbringen. 
Anderseits haben wir mit grossem Nachdruck einen unabhän
gigen Stab für Kontrolle und Koordination gefordert. Dieser 
Expertenstaö ist vom Bundesrat einzusetzen. Die Kontrolle hat 
sich damit ausserhalb der Linie vom Departement bis zu den 
Bahnträgern zu erstrecken. Die Oberaufsicht soll Planung, 
Termine, Koordination und Ausführung kritisch überwachen, 
mahnen und beraten. 

· Ich bitte Sie im Namen der Kommission, auf die Vorlage einzu
treten. Der Beschluss Alpentransit sichert uns unsere Stellung 
im internationalen Verkehr. Wir tun einen bedeutenden Schritt 
zur Schonung der Umwelt, vor allem in den betroffenen Alpen
tälern. Wir integrieren uns in das europäische Verkehrsnetz, 
und die Zwillingslösung Gotthard/Lötsehberg gibt uns die 
Möglichkeit, frühzeitig einen entsprechenden Schienenkorri
dor bereitzustellen. Voraussetzung für die Erreichung dieser 
Ziele aber ist, dass wir in unseren Beschlüssen zu einer Mässi
gung finden und die Vorlage nicht überladen, denn jede unnö
tige Belastung bringt nicht nur Mehrkosten, sondern auch ei- ' 
nen Tetminrückstand für die Bereitstellung dieser Schienen
kapazität. Die Kommission hat Eintreten mit 23 Ja, 2 Nein und 
2 Enthaltungen beschlossen. Ich bitte Sie, unseren Beschlüs
sen zu folgen. 

A. Bundesbeschluss über den Bau der schweizerischen 
Elsenbahn-Alpentransversale 
(Alpentransit-Beschluss) · 
A. Arrete federal relatlf a la constructlon de la llgne ferro
viaire sulsse a travers les Alpes 
(Arrete sur le translt alpin) 

Antrag der Kommission 
Mehrheit . 
Ablehnung des Antrages der Minderheit 
Minderheit 
(Giger) 
Rückweisung der Botschaft an den Bundesrat 
mit dem Auftrag, die Linienführung samt Kosten zu überprü
fen. 
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Antrag der grünen Fraktion 
Rückweisung an den Bundesrat 
mit dem Auftrag, die Planung und den Bau einer Neat in ein 
Verkehrskonzept einzubinden, damit die Umweltbelastung, 
die der Verkehr heute in der Schweiz verursa~ht, abnimmt 

Antrag.Ruf 
Rückweisung an den Bundesrat 
mit dem Auftrag, Verhandlungen mit der Europäischen Ge
meinschaft aufzunehmen, um eine Kostenbeteiligung der EG 
von mindestens einem Drittel der Gesamtkosten zu erwirken. 

bahn-Versprechen mit dem Simplen und später mit dem 
- Lötschbergtunnel eingelöst wurde, wartet die Ostschweiz im

mer noch '{ergeblich ~arauf. Sie sollte reute noch mit einem 
blassen Anbindungsversprechen abgespiesen werden, wohl 
in der Meinung, für die Ostfriesen der Eidgenossenschaft 
sollte dies genügen. Wenn nicht der Grundsatz von Treu und 
Glauben zuschanden werden soll, kann sich der Bundesrat 
meines Erachtens nicht darum herumdrücken, der Ost
schweiz verkehrstechnisch endlich die Eisenbahninfrastruktur 
zukommen zu lassen, wie sie andere Landesteile längst erhal
ten haben. 
Herr Bundesrat, ich muss an dieser Stelle meiner Frustration 

Antrag Scharrer über das fragwürdige Hintanstellen der Splügenvariante Aus-
Rückweisung an den Bundesrat , druck geben. Ich habe diesem Missfallen in den Kommis-
mit dem Auftrag, mit der EG Verhandlungen aufZunehmen, um , slonssitzungen auch mehrmals Ausdruck gegeben. Es sei lh-
eine Beteiligung von mindestens 25 Prozent an den Bauko- nen auch in Erinnerung gerufen, dass ich nicht als Einzel-
sten zu erreichen. · kämpfer dastehe. Das Splügenkomitee hat eine •breite Mit

Proposition de Ja commission 
Majorlte · 

' Rejeter la propositlon de 1a minorite 
Minorite 
(Giger) , 

. Renvoi du message au Conseil federal 
avec mandat de reexaminer le trace, y comprls las frais. 

Proposition du groupe ecologlste 
Renvoyer le projet au Conseil federal 
en l'invitant a integrer la planification et la constructlon d'une 
NLFA dans une veritable politlque des transports de maniere a 
reduire las atteintes ä l'environnement qua les transports pro-
voquent aujourd'hui en Sµisse. ! 

Proposition Ruf , 
Renvoyer le projet au Conseil federal 
en l'invitant a engager des pourparters avec la Communaute 
europeenne en vue d'obtenir une participatlon aux fraisd'au 
moins un tlers de depenses globales; 

Proposition Sche"er . 
Renvoyer le projet au Conseil federal 
en l'invitant a engager des pourparlers avec la CE en vue d'ob
tenir une participatlon d'au moins 25 pour cent aux frais de 
constructlon. 

Glger, Sprecher der Minderheit:. Vor uns liegt eine' Neat-Vor
lage, welche nicht den verkehrspolitischen Realitäten von 
heute und sclion gar nicht denjenigen der Zukunft Rechnung 
trägt;Oass in meinem Rückweisungsantrag die Enttäuschung 
des Ostschweizers mitklingt, darf nicht überraschen und noch 
wenig.er verwundem. Bei der dem Rat vorliegenden Neat- , 
Lösung geht der Bundesrat den Weg des geringsten Wider
standes, so paradox dies angesichts der Flut von Einsprachen 
zu •Bahn 2000» tönen mag. Das Neat-Problem wird von der 
politischen statt von der verkehrsstrategischen Lind verkehrs
technischen Seite angegangen. Mit dem Bau eines Gott
hard-Basistunnels in Kombination mit einer Lötschber;g-Basis
varlante sucht der Bundes~ den notwendigen abstimmungs
politischen Rückhalt in den Bevölkerungsschwerpunkten des 
Landes. Der bundesrätliche Neat-Entscheid wurde denn auch 
bezeichnenderweise in einem Teil der Presse als mehrheitsfä
higer Entscheid bezeichnet und je nach Standort gelobt oder 
in Frage gestellt. Dass cliese verfängtiche Politik zur Lös4ngs- • 
findung anstehender Verkehrsprobleme in der Schweiz und in 
Eurppa EntscheldE!fides beitragen kann, wage ich zu bezwei
feln. Es muss--auch wenn man es nicht gerne hört-daran er
innert werden, dass beim Bau des Gotthardtunnels im vorigen 
Jahrhundert eine Splügenvariante emsthaft in Konkurrenz 
zum Gotthard stand. Mehr zufällige denn technische Aspekte 
gaben damals den Ausschlag für die Gotthardlösung. 
Weil mit dem Bau des Gotthard-Eisenbahntunnels in punkto 
Verkehrserschliessung und damit 'verbundener wirtschaftli
cher Prosperität ein beträchtliches regionales Ungleichge
wicht geschaffen wurde, kam es zu den sogenannten West
und Ostalpenbahn-Versprechen. Während das . Westalpen-

gliedschaft, und hamhafte Wirtschaftskreise stehen voll hinter 
dem Splügen. Ich darf Sie immerhin daran erinnem, dass Pro
fessor Hans Schmid, mein Vorgänger im Splügenkomitee und 
ehemaliges Ratsmitglied, immer noch eine treibende Kraft im 
Splügenkomitee ist Auch die ehemaligen Nationalräte Schatz 
und Weber gehören zu den eifrigen Befürwortern einer Ostal-
penbahn. , 
Würden wir Ostschweizer - was leider nicht der Fall ist - den 
gleichen kämpferischen Druck erzeugen wie die lieben Miteid
genossen aus dem Tessin und dem Welschland, hätte der 
Bundesrat-samt der Anti,.SplQgen-Stabsstelle Bun~esamt für 
Verkehr- mehr Mühe, unsere berechtigten Anliegen abzuwei
sen. Die Bescheidenheit und die Untertanenmentalität von 
uns Ostschweizern, die leider immer noch vorherrscht, wird 
gerade in diesem Fall weidlich ausgenutzt. Allerdings müsste 
eigentlich der Bundesrat aus staatspolitischen und volkswlrt
schaftllchen Gründen von sich aus allen Landesteilen mög
lichst gleich gute Grundlagen für eine gedeihliche wirtschaftli
che Entwicklung zu verschaffen wissen. Ich kann nicht umhin, 
dem Bundesrat zu unterstellen, dass sein Herz mehr für die 
Lötschbergrampe schlägt- ich habe das schon mehrmals ge
sagt-als für die Ostschweiz.·Dlese ungleiche, mithin auch un
gerechte Behandlung der Landesteile mag bei objektiver Be
trachtung auch nicht so recht zum Jubeljahr« 700 Jahre Eidge
nossenschaft», mit Betonung auf Solidarität, passen. 
Für den Bundesrat scheint eine Ostalpenbahn Schnee von ge
stern zu sein. Er muss aber zur Kenntnis nehmen, dass auch 
die Botschaft vom 23. Mai 1990, auf welcher die Anträge von 

_Bundesrat und Kommissionsmehrheit beruhen, bereits Patina 
angesetzt hat Die Botschaft wurde niedergeschrieben, bevor 
die sensationelle politische Oeffm.:;:g in Mittel- und Osteuropa 
ganz andere Perspektiven für die Verkehrsströme West-Ost 
und Nord-Süd eröffnete. 
Die von Oesterreich verordneten Einschränkungen im Stras
sengütertransit werden eine weitere Verlagerung des Schwer-

. verkehrs in die Schweiz - sprich Ostschweiz - zur Folge ha
ben. Dabei stellt sich die Frage, ob wir in Anbetracht unserer 
gesteigerten E~-Gelüste einem 40-Tonnen-Strassenkorridor 
standzuhalten vermögen. Persönlich glaube ich das_ nicht. Ich 
hoffe, der Bundesrat konnte der gestrigen ZDF-Sendung «Zug 
um Zug aufs Abstellgeleise» folgen; sie betraf den Transitver
kehr und war sehr informativ. 
Wenn das allzu westlich festgenagelte Brüssel die Verände
rungen noch ignoriert, helsst dies nicht, dass auch d~ Transit
land Schweiz die Augen zukneifen muss. Aufgrund der Ent
wicklung in den Nachbarländern muss davon ausgegangen 
werden, dass sich die Verkehrsströme andere Wege suchen. 
~ gilt, diese Ströme am richtigen Ort und so schnell wie mög
lich durch unser Transitland zu schleusen, der schweizeri
schen Transitstrecke aber nicht nur Belastungen, sondem 
auch zusätzliche Verkehrserschliessung, mithin wirtschattli~ 
ehe Aufwertung zu bringen. 
Ein vom Bundesamt für Verkehr bei Prognos in Auftrag gege
benes Gutachten stützt die Netzlösung Gotthard/Lötsehberg. 
Eine kritische Ueberprüfung durch anerkannte Verkehrsfar.h
leute wie den Professoren Zierl und Heimerl von den Universi
täten Wien beziehungsweise Stuttgart zeigt, dass von ganz fal
schen Voraussetzungen ausgegangen wurde, das heisst, 
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dass die gemachten Vorgaben gar nicht stimmen. Die Mach
barkeitsstudie Zierl/Heimerl zeigt klar auf, dass im St. Galler 
Rheintal das zukünftige Güterverkehrsaufkommen nicht 
0,5 Millionen Tonnen, sondern mindestens das Fünfzehnfa
che betragen wird. Es stellt sich in bezug auf «freundliche» 
Gutachten schon die Frage des Irrtums oder der Gefälligkeit. 
Professor Zierl weist in seiner Folgerung schlüssig darauf hin: 
«Die Splügen-Achse schliesst die bestehende Lücke im Ver
kehrswegnetz zwischen Gotthard und Brenner. Sie ist in b&
zug auf Europa die ausgeprägteste Zentralachse des Nord
Süd-Verkehrs und stellt für viele Relationen die kürzeste Nord
Süd-Verbindung her.» 
Ich bin überzeugt, ein Eurotransit-Ost wäre als einzige Transit
bahn in der Lage, die Hochleistungsbahnsysteme in Nord
und Südeuropa untereinander zu verbinden •. Sie Wird zudem 
die höchsten Qualitätsmerkmale aufweisen. Der Bericht 
« Transalp 2005» von Professor Bovy von (:!er ETH Lausanne 
nimmt diesbezüglich eine ähntich kritische Hallung ein .. 
Eine Ueberprüfung der Linienwahl müsste vor allem mit Blick 
auf die Kostenentwicklung vorgenommen werden. Es wird 
nicht mit der Aufstockung auf 14 Milliarden Franken sein Be
wenden haben. Die Finanzierung von grossen Tunnelprojek
ten ist erfahrungsgemäss ein gefährliches Abenteuer. Dass 
die Ostalpenbahn-Variante auch in dieser Hinsicht am besten 
abschneidet - immer bei Gleichbehandlung mit anderen V~
rianten -, sollte der Landesregierung und unserem Rat nicht 
gleichgültig sein. 
Eine Realisierung einer Neat-Ost würde dem Bundesrat zu
dem Gelegenheit verschaffen, die Langmut der Ostschweizer 
kennenzulernen. Die weit über 1000 Einsprachen bei 
«Bahn 2000» können daöei nicht ignoriert werden. 
Mit dem angebotenen Neat-Projekt fahren wir mit veraltetem 
Wagenmaterial, mit.abgelaufenen Spurkränzen auf verroste
ten Geleisen. Diese Giesskannenvariante hat deh Charakter 
einer überteuren Altbausanierung. Die Netzvariante Gotthard/ 
Lötsehberg ist nicht das notwendige Zwischenglied in der zu
künftigen europäischen Verkehrslandschaft, die auf Ge
schwindigkeit und Attraktivität ausgerichtet ist. 
Der französische Minister Chevenement als Präsident der «As
sociation transeurope TGV» machte den Ausspruch, die 
Schweiz werde zur «schnellverkehrstrockenen Insel» in Eu

· ropa 
Dass die SBB ihre heilige Kuh Gotthard nicht schlachten wol
len, damit habe ich mich längstens abgefunden. In diesem Zu
sammenhang sei daJ'iiuf hingewiesen, dass sich sowohl in lta~ 
fien wie im süddeutschen Raum in der Wirtschaft neue Kräfte 
für den Eurotransit regen, wobei die Frage der privaten Finanz
ierung von internationalen Bahnverbindungen ernsthaft auf
geworfen wird. Eine private oder gemischtwirtschaftliche Fi
nanzierung würde alle Vorteile eines rascheren Bauens und 
der Kosteneinhaltung auf sich vereinigen. 
Es dürfte ziemlich einmalig sein, dass dem Rat eine schwerge
wichtige Vorlage unter Ausklammerung eines wichtigen Ele
mentes unterbreitet wird. Ich meine dabei den Teilbereich 
«Verkehrsanliegen Ostschweiz». Wenn es um einen anderen 
Landesteil ginge, wäre wahrsctteinlich von «Skandal» die 
Rede. Zumindest hätte eine Aufzeichnung ostschweizerischer 
Lösungsmöglichkeiten in die Botschaft hineingehört. Schon 
allein dieser Mangel rechtfertigt eine Unterstützung meines 
Rückweisungsantrages. Der historische Anspruch der Ost
schweiz hat schliesslich einen anderen Stellenwert als die 
nicht unbescheidenen Zusatzwünsche der Gotthard- und 
Lötsehberg-Anrainer. 
Aus allen diesen Ueberlegungen ist mir unbegreiflich, dass 
der Bundesrat un~w~lich die Verkehrszeichen der Zeit nicht 
erkennen und - ang~blich aus Zeitnot - nicht nochmals über 
die Bücher gehen will. Verkehrsminister Ogi hat.sich schon da
hingehend geäussert, es gehe darum, für den Lötsehberg ei
nen Zeitvorsprung gegenüber dem Mont-Cenis herauszuho
len - wegen der Konkurrenzfähigkeit. Man kann in guten 
Treuen der Auffassung huldigen, entweder sei der Lötsehberg 
- Zeitvc.•sprung hin oder her - konkurrenzfähig oder er sei es 
eben nicht; wahrscheinlich ist er es nicht. Und dann ist es si
cher schade um die Milliarden. 
Die ohne Konzept für die Ostschweiz unvollständige Vorlage, 

die zudem mit Blick auf die stark veränderten, verkehrspoli
tisch relevanten Gegebenheiten in Europa überholt ist, veran
lasst mich, einen Rückweisungsantrag zu steilen. Der Bundes
rat soll mithin beauftragt werden, die Linienführung einer 
neuen Eisenbahn-Alpentransversale zu überprüfen. Er soll -
vor allem im Interesse der nicht unerschöpflichen Bundesfi
nanzen - die Möglichkeit der Finanzierung unter Einbezug pri
vatwirtschaftlicher und gemischtwirtschaftlicher Modelle einer 
objektiven Prüfung unterziehen. 
Ich bitte Sie, meinem Rückweisungsantrag zuzustimmen. 

Frau Diener: Es gibt viele Gründe, warum eine Neat gebaut 
werden könnte. Zum einen könnte es die Freude am reinen 
Bauen sein, am Planen, am Durchbohren der Alpen - solche 
Gedanken sind hier im Saal wohl nicht unbekannt-; es kann 
auch die reine Freude an der Eisenbahn sein, die relativ unkri
tisch alles gut findet, was mit Eisenbahnen zu tun hat. Eine 
zweite Gruppe findet sich dort, wo es um den Gigantismus, 
den Machbarkeitswahn geht, der immer noch blindlings dem 
quantitativen Wachstum folgt und Strasse ari Strasse, Schiene 
an Schiene und Tunnel an Tunnel reiht und sich geistig der 
Tatsache verschliesst, dass auf diesem Planeten nichts, aber 
auch gar nichts unbegrenzt zur Verfügung steht. Eine dritte 
Gruppe der Bau-Euphoriker sind diejenigen, die sich in den 
Neat-Bau flüchten, um von der EG Verständnis und Toleranz 
zu erbitten für unsere eigenständige schweizerische Verkehrs
politik. Diese hat sich bis jetzt erdreistet - ich frage mich 
manchmal, wie lange sie es noch macht-, auch den Schutz 
des Alpenraumes und seiner Bevölkerung in die Verkehrsdis
kussion miteinzubeziehen, obwohl dies -von vielen wird das 
schon fast als Todsünde empfunden - nicht EG-kompatibel 
ist. Letztlich könnten es eben auch ökologische Ueberlegun
gen sein, die zum Bau einer Neat führen könnten: Dass ich 
mich weder zu den Bau-Euphorikem noch zu den Gigantis
mus-Anhängern, noch zu den EG-Gelähmten in den gleichen 
«Argumentationszug» setzen möchte, ist wohl klar. Mich inter
essierte während der ganzen Kommissionsarbeit und bei den 
vielen Gesprächen und Auseinandersetzungen immer wieder 
die zentrale Frage: Ist der Bau einer Neat eine ökologische 
Chance? Können wir die negativen Auswirkungen unserer 
Mobilität auf Mensch und Umwelt mit einer Neat mildem? An
ders gesagt: Nimmt die Gesamtumweltbelastung durch den 
Verkehr, unter dem wir alle leiden, ab? Das ist doch heute die 
zentrale, lebensnotwendige Frage bei allen verkehrspoliti
schen Entscheidungen. Die Antwort auf diese Frage ist äus
serst ernüchternd. Was die Zweckmässigkeitsprüfung und 
auch die anschliessenden Hearings von Fachleuten bestätig
ten, ist folgendes: Allein mit den Tunnelbohrungen erreichen 
wir ausser einem immensen Energieverbrauch eine riesige 
Gesteinsverschiebung: Am Gotthard sind es 10,6 Millionen 
Kubikmeter, am Lötsehberg sind es 6,5 Millionen Kubikmeter. 
Die Neat benötigt viel Land - 250 Hektaren am Gotthard, 
125 Hektaren am Lötsehberg, davon ist die Hälfte Nutzland-. 
sie führt zu einer starken Beeinträchtigung der Landschaft 
durch den Ausbau des Uebertragungsnetzes für die Stromver
sorgung und einer 15jährigen starken Baubelastung in den 
Gebieten, die heute schon eine fast unerträgliche Lärm- und 
Luftbelastung haben. Das ist nicht ökologisch. 
Setzen wir uns doch einmal ehrlich mit den Aussagen im Be
richt ~r Umweltverträglichkeit und zur Zweckmässigkeit einer 
Neat auseinander, die der Bund erarbeiten liess. Wenn wir der 
ungehinderten Wachtumshaltung weiter frönen, wie sie der 
EG-Binnenmarkt anstrebt, dann werden die Gütertransporte 
anschwellen. Sie werden sich verdoppeln. Das ist kein Natur
gesetz, sondern die Folge unserer westlichen Wachstumsphi
losophie, die nicht nach langfristiger Ueberlebensverträglich
keit fragt, sondern sich weiterhin an der kurzfristigen Gewinn
maximierung orientiert. Nun wird vom Bundesrat und von den 
meisten meiner Kollegen aus der Neat-Kommission behaup
tet, eben wegen dieses Anschwellens der Güterströme brau
c!ie es eine l'!eat, urri den Mehrverkehr auf die Schiene zu brin
gen und die Strasse vom Transitverkehr zu entlasten. Das tönt 
gut. Dem zweiten Teil dieser Forderung könnte ich mich auch 
anschliessen, nur - das möchte ich hier klar festhalten -: das 
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ergibt sich eben nicht automatisch nur mit dem Tunnelbau. diese Zahlen der Bevölkerung letztlich das mobilitätskritische 
Der Bericht zur Umweltverträglichkeit hält dies auf Seite 5 fest: Auge, es Ist mindestens zu hoffen. 
«Trotzdem Bau einer Neat nimmt im Personenverkehr die Be- '· Eine weitere Zusage, Herr Bundesrat, möchte ich von Ihnen 
lastung auf der Strasse am Gotthard gegenüber 1984 um 70 1 haben, nämlich auf die Frage, ob der Bundesrat die Garantie 
bis 140 Prozent zu, und der Strassengüterverkehr am Gott- gibt, dass die Randgebiete nicht letztlich die Zechenzahlerin-
hard nimmt gegenüber 1984 auf das Dreifache zu, trotz der nen sein werden, weil das ganze Geld in die Alpenlöcher 
vorgesehenen Beibehaltung der 28-Tonnen-Limite in äer strömt. , 17 Millionen Kubikmeter Aushub geben viel zu 
Schweiz.» «Es wird erwartet, dass eine Neat im Personenver- schlucken. Und der Regionalverkehr? Geht der in Zukunft leer 
kehr neue Bahnfahrten induziert, also mehr Verkehr biawirkt, aus? Ich denke an die uneingelösten Versprechen beim Pro-
aber keine Umlagerung.» Für die Umervielleichtnoch ein drit- jekt«Bahn 2000». · tes wichtiges Zitat: «Im Gegensatz zur spürbaren Zunahme Herr Bundesrat, ich weiss, dass Sie und viele Ihrer Mitarbeiter 
der Lärmbelastung bei der Bahn, bleibt die zu erwartende Ver- · und Mitarbeiterinnen die Notwendigkeit eines gewichtigen 
kehrslärmproduktion . auf der Strasse unter der Wahmeh- Einbezugs der ökologischen Forderungen anerkennen. Aber 
mungsschwelle.» Mit anderen Worten: Der Lärm in den Tran- Absichtserklärungen genügen mir und der grünen Fraktion 
sitgebieten nimmt zu. Solche Fakten mögen für viele von lh- nicht Wir wollen ein verbindliches Konzept, das auch vom Par-
nen nebensächlich sein •. Für mich und die grüne Fraktion sind lament übernommen werden muss. 
sie von ganz zentraler Bedeutung. Wir können und wollen Das aggressive Verhalten gewisser Gegner eines Einbezugs 
nicht einem Gigantlsmusprojekt zustimmen, das nfcht in eine von Umweltanliegen in die Neat-Diskussion hat mich in der 
Oekologieverträglichkeit eingebettet ist. Herr Bundesrat Ogi, . Kommission ,sehr erschreckt. Notorische Umwelts'chutzgeg-
wie wollen Sie der Umer Bevölkerung ein Neat-Projekt nerverstecken sich heute liebend geme hinter dem Wort «EG-
schmackhaft machen, das den lärm- und abgasgeplagten kompatibel». Herr Bundesrat, lassen Sie bitte den Bau einer 
Menschen keine Entlastung, sondern ganz klar Mehrbela- · Neat zu einer verkehrspolitischen und ökologischen Chance 
stung bringt? · werden, und legen Sie uns doch ein reifes Projekt vor, eines, 
Das Neat-Projekt In der jetzigen Fassung ist verkehrspolitisch das wegweisend ist fürs nächstß Jahrtausend, für uns in der 
unausgereift und liegt quer zu allen ökologischen Erfordernis- Schweiz und für ganz Europa 
sen. Die grüne Fraktion weist die Vorlage darurri mit aller Ent
schiedenheit zur Ueberarbeitung zurück. Ich möchte an die
ser Stelle festhalten, dass die Flucht in <lie Tunnelbohrungen . 

· ein ganz typisches Zeichen für unser politisches Festklarri- · 
mem am technischen Fortsch~ Ist, um die Wamehmur\g un
serer Mobilitätsaussichtslosigkeit zu ersticken. Es gelingt uns 
· ja heute bekanntlich immer weniger, die Güter einigerrnassen 
geordnet zu transportieren: Schienen, Strassen und Luft
räume sind bald chronisch verstopft Es-ist ~nnlos, mit partiel
len Mammutprojekten neue Schleu.sen zu öffnen, die andern
orts weitere Stauräume hervorrufen. Zudem sind diE;l Kapazitä
ten bei einer gleichbleibenden Wachstumskurve nach zehn 
bis fünfzehn Jahren wiedet erschöpft. Was soll denn das? Wol
len wir das Mobilitätsroulette ad absurdum führen? Folgt eine 
zweite Neat, eine dritte und eine vierte? Es ist doch Tatsache, 
der Verkehr behindert sich je länger, je· mehr selber, legt sich 
selber lahm. Das ist eine Gesetzmässigkeit bei einem unein
geschränkten Wachstum. Die holländische Verkehrsministe
rin Nelly Smlth sagte kürzlich: «Italien kann nicht mehr warten 
mit seinen Tomaten», und zwar als Begründung für eine wei-
tere Liberalisierung des Verkehrs. · 
Herr Bundesrat Ogi, die Menschen und ihre Lebensgrundla
gen können noch viel w.eniger warte:, auf ihren Schutz vor der· 

. Zerstörung! Die Neat muss eine ökologiscne Chance sein, 
und darum weist die grüne Fraktion diese Vorlage zurück. Es 
sind in der Vorlage verbindliche flankierende Massnahmen 
aufzuführen,.,nach denen die Umweltbelastung, die der Ver
kehr ·insgesamt verursacht, abnimmt, und zwar gegenüber 
heute. Das beinhaltet unter anderem, dass der Transitverkehr 
durch die Schweiz g~z auf der,Schiene rollen und seine Ko
sten decken muss. Das beinhaltet weiter,- dass der Verkehr . 
grundsätzlich seine Kosten selber trägt damit die sinnlosen 
Billigtransporte unterbleiben. Dazu gehört die Internalisierung 
der externen, sozialen Kosten, die Voraussetzung für einen 
echten Markt im. Verkehrsbereich sind. Dazu gehört auch, 
dass unser Mobilitätsbedürfnis sich den· ökologischen Not-
wendigkeiten unterordnet _ · 
Als zweites fordem wir, dass uns eine wirkliche Kosten- und 
eine wirkliche Folgekosten-Transparenz vorgelegt werden 
müssen, denn di~ Transportkapazitäten der geplanten vier
spurigen Gotthat:d6ahn können ja ohne genügende Zufahrt 
gar nicht ausgeschöpft werden. Es muss ein Ausbau der Zu
laufstrecken -erfolgen, der in die Kosten-, aber auch in die 
Oekologiebilanz miteinbezogen werden muss. Dasselbe gilt 
für den Lötsehberg. Auch wenn diverse Ausbauten unter dem 
Titel «Bahn 2000» abgebocht werden sollen - kosten werden 
sie den Steuerzahler alleweil Riesenbeträge. Die Bevölkerung, 
Herr Bundesrat, hat das Recht, mit den wirklichen Kosten kon
frontiert zu werden. Die «Bilanz» hat kürzlich einmal die Neat 
als das «Milliardenpleiteloch». bezeichnet. Vielleicht öffnen 

Ruf: Gestatten Sie mir zunächst einige allgemeine Bemerkun
gen zu dieser Vorlage. Die Schweizer Demokraten sind über 
den Bau einer Eisenbahn-Alpentransversale durch die 
Schweiz alles andere als begeistert. Mit der Annahme del;l 
Konzepts «Bahn 2000» hat sich das Schweizervolk 1987 für 
ein erheblich erweitertes - und damit entsprechend attrakti
veres - Angebot der Eisenbahn entschieden. Dadurch soll 
eine zumindest teilweise Verlagerung des Personen- und Gü
terverkehrs von der Strass.e auf die umweltfreundlichere 
Schiene erreicht werden. Wenn die umfangreichen Bauvorha
ben einmal fertiggestellt sein werden, ist die Bahn für die inner
schweizerischen Bedürfnisse für eine lange Zeit saniert. Aus 
schweizerischer Sicht braucht es unseres Erachtens keine zu
sätzlichen Alpentunnels, weder für die Schiene noch für die 
Strasse, zumal die 1:>estehenden Transitlinien am Lötschbetg 
und am Gotthard noch beträchtliche Kapazitätsreserven auf
weisen und teilweise noch ausbaufähig sind. 
Bleibt da noch die leidige Angelegenheit des alpenquerenden 
EG-Transit-Oüterverkehrs: Wenn. die Schweiz nun eine Neat 
baut - nennen wir die Dinge doch beim Namen -, so ist das 
ausschliesslich für das Ausland, konkret für die EG, die mit ent
sprechenden Forderungen nach Transitkapazitäten an unser 
Land herangetreten ist. Es zeigen sich hier mit aller Deutlich
keit einmal mehr die negativen Auswirkungen der zentrali
stisch organisierten EG, deren wirtschaftliche Struktur nur mit . 
Hilfe überbördender Transportbedürfnisse funktionieren kann 
- Bedürfn_isse, die aus ökologischer Sicht als völlig unsinnig 
zu bezeichnen sind! 
Uns ist bewusst, dass sich die Schweiz aufgrund ihrer zentra
len geographischen Lage in Europa der Aufgabe als Transit
land nicht entziehen kann.' Als noch immer souveräner Klein
staat dürfen wir uns jedoch nicht einfach den EG-Wünschen 
beugen, sondern haben primär für u.nser Land bestmögliche 
Lösungen durchzusetzen! Die konsequent ablehnende Hal
tung des Bundesrates gegenüber der dreisten EG-Forderung 
nach einem 40-Tonnen-Lastwagenkorridor ist deshalb aus
drücklich zu loben, und dem Bundesrat ist für seinen bisheri
gen Kurs in dieser Frage zu danken. · 
Ohne den Bau einer Neat wäre wohl zu befürchten, dass der 
Bundesrat seine couragierte Verkehrspolitik gegenüber der 
EG bald einmal aufgeben würde. Oie Folgen einerseits eines 
Wegfalles der 28-Tonnen-Umite für ~twagen und des Sonn
tags- bzw., des Nachtfahrverbots sowie anderseits des Baus 
eines allfälligen weiteren Strassentunnelß - nämlich eine 
Schwerverkehrslawine ohnegleichen - wären für unser Land, 
besonders in ökologischer Hinsicht, katastrophal. Die Schwei
zer Demokraten akzeptieren deshalb grundsätzlich den Bau 
einer Neat als das kleinere Uebel, allerdings unter grosser Zu
rückhaltung und mit Vorbehalten gegenüber einem Lötsch-
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berg-Basistunnel hinsichtlich der Finanzierung sowie bezüg
lich ökologischer Auflagen. Letzteren wird mit verschiedenen 
Minderheitsanträgen, die wir unterstützen, bereits Rechnung 
getragen. 
Als völlig unbefriedigend muss die Finanzierung der Vorlage 
bezeichnet werden. Wie ausgeführt, baut die Schweiz eine 
Neat letztlich nur wegen der dreisten EG-Forderungen nach 
Transitachsen. Unser Land soll für die monströsen Bauwerke 
sage und schreibe 14 Milliarden Franken ausgeben - letztlich 
werden es weit mehr sein! Die Finanzierung ist dabei alles an
dere als problemlos. 
Dies geht namentlich aus einer an der Hochschule St. Gallen 
erstellten Studie von Dr. Hanspeter Herger hervor, die Sie alle 
erhalten haben und aus der ich kurz zitiere: «Die Finanzierung 
des europäischen Eisenbahnwesens basiert auf dem heute 
allgemein anerkannten sogenannten Territorialprinzip. Da
nach hat jedes Land die auf seinem Staatsgebiet getätigten In
vestitionen selbst zu finanzieren. Gerade auch aus umweltpoli
tischen Ueberlegungen wäre die Implementierung des Ver
braucherprinzips auch im Bereich des internationalen Eisen
bahnverkehrs unbedingt anzustreben.» Ein zweites Zitat: «Die 
staatlichen finanziellen Mittel für einen adäquaten Ausbau des 
europäischen Schienennetzes .... werden angesichts der 
wachsenden sozio-ökonomischen Aufgaben sowie der Spar
bemühungen der öffentlichen Haushalte zunehmend knap
per. Aufgrund der anstehenden Grossprojekte werden allein 
in der Schweiz die jährlichen Gesamtausgaben für den öffentli
chen Verkehr die 2-Milliarden-Grenze bald überschreiten.» 
Der Autor spricht sich deshalb namentlich für eine breitere Ri
sikostreuung und in diesem Sinne für ein gemischtwirtschaftli
ches Finanzt"erungsmodell aus. . 
Im Sinne einer Realisierung des zitierten Verbraucherprinzips 
und einer breiteren Risikostreuung beantrage ich Ihnen Rück
weisung der Vorlage an den Bundesrat mit dem Auftrag, Ver
handlungen mit der Europäischen Gemeinschaft aufzuneh
men, um eine Kostenbeteiligung der EG von mindestens ei
nem Drittel der Gesamtkosten zu erreichen. Dies um so mehr, 
als die Wirtschaftlichkeit der Neat zumindest als fraglich be-
zeichnet werden muss. · 
Wenn die EG uns schon derart gigantische Verkehrsbauten 
aufdrängt, die sie primär für ihre eigenen, übertriebenen Mobi
litätsbedürfnisse benötigt, soll sie auch einen namhaften Bei
trag daran leisten! Es ist nicht einzusehen, weshalb die kleine 
Schweiz, notabene als Nicht-EG-Mitglied, nebst den schwer
wiegenden Eingriffen einer Neat in die Umwelt auch die riesi
gen Kosten alleine tragen, der EG also ein derartig grosses 
Geschenk machen soll. 
Der Bundesrat hat für Verhandlungen eine gute Position, um 
auf Brüssel entsprechenden Druck auszuüben. Als souverä
ner Staat bestimmen wir selbst, wie das schweizerische Tran
sitverkehrskonzept aussieht, welche Kapazitäten zur Verfü
gung gestellt werden sowie wann und unter welchen Voraus
setzungen eine Neat gebaut wird. Dies ist nicht Isolationis
mus, sondern Besinnung auf die eigene Stärke, der die Eidge-

. nossenschaft letztlich ihre jahrhundertelange Existenz ver
dankt. 
Ich bin überzeugt, dass mit einem harten und mutigen Auftre
ten gegenüber den EG-Verantwortlichen eine finanzielle Betei
ligung zu erwirken ist. Denn schliessllch - ich wiederhole es 
mit Nachdruck - will die liG primär etwas von der Schweiz, 
und dann soll sie-salopp ausgedrückt-auch dafür bezahlen. 
Wir haben keinen Grund, etwas zu verschenken! 
Im übrigen wäre eine Umfahrung der Schweiz im Transitgüter
verkehr, zumindest was den künftig erwarteten Mehrverkehr 
betrifft, angesichts d~ grossen ökologischen Auswirkungen 
vielmehr ein Vor- als l:lin Nachteil für unser l.,and. Die Philoso
phie des kürzesten Weges, wie sie in der Botschaft dargestellt 
ist, führt zu einer ökologisch unverantwortbaren Konzentration 
des Transitgüterverkehrs auf die Schweiz. 
Ich bitte Sie aus diesen Gründen, unserem Rückweisungsan
trag zuzustimmen. Bezüglich der verschiedenen Anträge zur 
Wahl der Transitachsen - Bau eines Lötschbergtunnels oder 
nicht - werden wir unsere Haltung beim entsprechenden Arti
kel begründen. Im Moment nur soviel: Wir sind mit der Minder
heit Giger der Ueberzeugung, dass der gleichzeitige Bau von 

zwei Alpentransit-Tunnels (Gotthard und Lötsehberg) aus ver
kehrspolitischen, wirtschaftlichen, aber auch ökologischen 
Gründen nicht zweckmässig ist, und plädieren deshalb für ei
nen Verzicht auf die Lötschbergvariarite. 

Scherrer: Die Auto-Partei, die Freiheitlichen, sind grundsätz
lich für den Bau der Neat. Wir werden uns aber vehement da
gegen wehren, dass Treibstoffzölle - entgegen· der Bundes-

. verfassung - für den Bau dieses Werkes herangezogen wer-
den. · 
Ich stelle Ihnen ebenfalls einen Rückweisungsantrag in ähnli
chem Sinne wie Kollege Ruf, nämlich mit dem Auftrag an den 
Bundesrat, bei der EG vorstellig zu werden und eine Kosten
beteiligung zu erwirken. 
Lassen Sie mich aber vorerst um mehr als hundert Jahre zu
rückblenden und einige Tatsachen aufzählen, die beim Bau 
des heute noch bestehenden Gotthard-Bahntunnels eine 
grosse Rolle gespielt haben: D~r Bau des heutigen Gotthard
tunnels .wurde damals mit 187 Millionen Franken veran
schlagt. Es wurde ~ine private Finanzierungsgesellschaft ge
gründet. An dieser privaten Finanzierungsgesellschaft haben 
sich Italien mit 45 Millionen und Deutschland mit 20 Millionen 
Franken beteiligt. Die ausländische Beteiligung betrug also 
genau 65 Millionen Franken, mithin ein Drittel der gesamten 
Baukosten. Offensichtlich wiederholt sich die Geschichte. 
Denn während des Baus des Gotthardtunnels wurde eine 
massive Kostenüberschreitung festgestellt, und die Bauko
sten- verteuerten sich um rund 102 Millionen, woran auch 
diese beiden Länder- Italien und Deutschland-wieder einen 

. namhaften Beitrag leisteten. Es wäre ~so nicht das erste Mal, 
dass das übrige Europa beim Bau schweizerischer Bahntun
nels einen ansehnlichen Teil der Kosten übernehmen würde. 
Wieso bauen wir eigentlich die Neat? Fürwen machen wir das, 
und wer profitiert in erster Linie davon? Wir müssen uns im kla
ren sein: Dieses Jahrhundertwerk bauen wir nicht in erster Li
nie für unser Land. Vielmehr leisten wir damit unseren Beitrag 
zur Bewältigung der Nord-Süd-Verkehrsströme der EG. Die Al
pen bilden für diesen Transitverkehr ein Verkehrshindernis, 
welches mit überaus teuren Tunnelbauten überwunden wer
den muss. 
Herr Bundesrat, die Kosten für die Neat werden nicht, wie Sie 
sagen, 14 Milliarden Franken, sondern gegen 40 Milliarden 
Franken betragen. Es tut mir leid, das feststellen zu müssen. 
Aber was bundesrätliche Kostenvoranschläge wert sind, führt 
uns ja das Abenteuer «Bahn 2000» fast täglich vor Augen. 
Bei der heutigen Preispolitik im öffentlichen Verkehr und bei 
den stetig steigenden Bundesausgaben und Defiziten wird die 
Schweiz diese Neat innert der vorgesehenen Frist nicht mit ei
genen Mitteln finanzieren können. Ich sehe schon heute eine 
halbfertige Neat als Planungsruine, die aus finanziellen Grün-
den nicht fertiggestellt werden kann. . 
Dieses Parlament wehrt sich seit Jahren gegen kos,en
deckende Tarife im öffentlichen Verkehr; Jahr für Jahr heissen 
Sie steigende Defizite der SBB gut. Von dieser Seite her ist also 
kein Beitrag an die 40 Milliarden Franken der Neat zu erwar
ten. Die Fertigstellung des Autobahnnetzes - das wurde vom 
Volk beschlossen, das wissen Sie - wird ebenfalls Milliarden 
kosten, die allerdings ausschliesslich vom privaten Strassen
verkehr aufgebracht werden. 
Herr Bundesrat, meine Damen und Herren, ich frage Sie: Wo
her sollen denn die finanziellen Mittel für eine 40 Milliarden 
Franken kostende Neat kommen, wenn auch dem Volkswillen 
nach Vollendung des Nationalstrassennetzes nachzukom
men ist und die Kosten der Neat zu 25 Prozent aus den Treib
stoffzollerträgen gedeckt werden sollen? 
Ich stelle deshalb den Antrag, die Neat-Botschaft an den Bun
desrat zurückzuweisen mit dem Auftrag, bei der EG vorstellig 
zu werden und eine mindestens 25prozentige Beteiligung an 
den Baukosten zu erreichen. Wenn es dann 30 Prozent sind -
wie Herr Ruf verlangt-, um so besser. Meiner Ansicht nach soll 

. der Bundesrat, bevor die Treibstoffkasse geplündert wird und 
der Schweizer Steuerzahler bis zum Gehtnichtmehr belastet 
wird, von der EG einen Kostenbeitrag verlangen. Diese Ge
spräche mit der EG, Herr Bundesrat, hätten einen nicht zu un
terschätzenden Vorteil: Die EG verlangt ja von uns einen Tran-
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sitkorridor. Verhandlungen würden den Vorteil bieten, dass 
die EG jetzt Farbe bekennen müsste, ob dieser Bahnkorridor 
von ihr akzeptiert und finanziell auch mitgetragen wird oder ob 
sie weiterhin fast ausschliesslich dem Strassentransit dEm Vor
zug gibt. Wäre das zweite der Fall, dann, Herr Bundesrat. 
müsste die Neat wegen zu hohen Kosten 'und zu geringem 
Nutzen klar abgelehnt werden. , . 
Wir sinp bereit, der EG die nötige Infrastruktur anzubieten. Im 
Gegenzug ist es zumutbar, dass die EG einen finanziellen B~i
trag an jenes Werk leistet, welches in erster Linie ihren Inter- · 
essen dient. , 
Ich bitte Sie deshalb, meinem Rückweisungsantrag wie übri
gens auch jenem von Herrn Kollege Glger zuzustimmen. 

Blrcher Silvio: Für die SP-Fraktlon bedeutet die Alpentransil-
vorlage zweierlei: , 
Einmal stellt sie für uns einen Beitrag an die Lösung der euro
päischen Verkehrsprobleme dar, und zwar auf eine mögliclist 
umweltgerechte Art. Die Vorlage sollte aber auch '-'nserem 
schweizerischen Verkehrssystem einen Nutzen bringen und 
ebenfalls auf möglichst umweltschonende Art gebaut werden. 

' Europäisch Ist die Ausgangslage bekannt, wir alle - In Nuan
cen allerdings - wollen die V~rknüpfung mit Europa. Wl~ wis
sen aber auch, dass der Chefunterhändler der EG betont, 
dass es kein EWR-Abkommen und erst recht keinen EG-Bei
tritt gibt ohne einen Trarisitvertrag mit der Schweiz. Umgekehrt 
dürfen wir der Neat-Vorlage nur dann zustimmen, wenn der 
Transitvertrag mit der EG geregelt ist, denn unser Beitrag an 
Europa kann sich mit der Neat sehen lassen. Wir werden eine 
Bahnkapazität von 3 bis 4 MIiiionen Lastwagenfahrten bereit
stellen. Wir werden aber auch di!il beiden Nachbarstaaten 
Oesterreich und Frankreich von einem Teil ihres heutigen 
Transitverkehrs auf der Strasse entlasten. Dieser Verkehr gilt 
heute als Umwegverkehr, und er könnte viel direkter durch die 
Schweiz fahren. Wenn wir diesen Schienentransitweg offerie
ren, helfen wir, rund um unser Land die Umweltbelastung ab
zubauen. Damit würde Energie eingespart, es würden aber · 
auch weniger Schadstoffe emittiert. Offerieren wir diesen 

· Transitweg auf der Schiene durch die Schweiz nicht, fährt der 
Verkehr einfach auf der Strasse weiter. Die Mobilität wird nicht 
etwa eingeschränkt, wie einzelne Personen vielleicht gutgläu
big meinen, aber die Mobilität wird sich auf der Strasse weiter
entwickeln~ . raumfressend, umweltschädlich und unfallträch
tig. Und fiele gar eines Tages - unter dem Druck der EG-Ver
kehrspolitik und unserer Verhandlungen mit der EG und um 
den EWR - die 28-Tonnen-Limite, die wir heute behaupten, 
dann hätten wir den Transitverkehr gleichwohl,. dann aber auf 
der Strasse, und dann· übte -er einen entsprechenden Druck 
auf den Ausbau des Strassentransitnetzes aus, der in viel kür
zerer, Zeit möglich wäre. Die Neat wäre schliesslich, europä
isch gesehen, zusammen mit dem britisch/französischen Ka
nalprojekt, das ja ebenfalls auf der Schiene konstruiert wird, 
eine Pioniertat. Das bed91;1tet die Initialzündung für den kombi
nierten Verkehr quer durch Europa. 
Ich habe aber eingangs gesagt, die Neat müsse auch unse
rem schweizerischen Verkehrssystem Nutzen bringen und 
müsse möglichst umweltschonend ausfallen. Diese Wirkung 
erzielen wir mit der Realisißrung der beiden Basistunnels statt 
nur einer Superachse. Im Sinne einer Netzlösung können so
wohl der Güter- wie der Personenverkehr dezentralisiert wer
den, und Kapazitätsengpässe, die es immer geben wird, kön- . 
nen besser eliminl~rtwer-den. Keine Region soll und kann den 
ganzen Transitverkehr allein tragen. Dadurch auch müssen 
die Zufahrtsstrecken weniger ausge,baut werden. Wir lehnen 
deshalb die Streicb,ungsanträge für die Lötschbergvariante 
ab, denn dieser Streichungsantrag verkennt auch die Einbin
dung des. Lötsehbergs in das System von «Bahn 2000». Sie 
unterschlägt aber auch die Zufahrtswirkung des Lötsehbergs . 
zum Simplen, der immer noch nicht voll ausgelastet ist, und. 
sie vergisst auch die Ersatzfunktion des Lötsehbergs für einen 
Strassentunrie~ Stichwort Rawil-Ersatz. · 
Genauso ungeschickt sind uns~res Erachtens auch die Rück
weisungsanträge. Ich beschränke mich, weil ich anderswo , 
dazu Stellung nehme, kurz auf die· Rückweisung wegen der 

1 Splügenvariante: Die Splügenvariante wäre baulich und be-

· trieblich komplizierter. Mit Italien müsste eih neuer Staatsver
trag abgeschlossen werden, wir brauchten eine viel längere 
Bauzeit. Auch gesamteuropäisch gesehen gibt es einen Sinn, 
neben dem Brenner den Gotthard quasi als Durchfahrtstran- · 
sitachs,e durch die Zentralalpen zu bauen und für das westli
che Zentralalpenmasiv eine zweite Achse - neben dem Mont 

' Cenis - rnit dem Lötschberg-Simplon bereitzustellen •. Die 
Netzlösung ergibt aber auch hinerschweizerlsch dank ver
kürzten Reisezeiten echte Umlagerungschancen. Ich erinnere 
nur an zwei Beispiele: Zürich-Belllnzona 1 Stunde Verkürzung 
der Reisezeit, Sasel-Brlg mehr als 1 Stunde Verkürzung. Da
mit besteht die Chance der Umlagerung auch für den Reise
verkehr. 
Aber unsere Erwartungen gehen weiter. Wir möchten zusam
men mit der betroffenen Bevölkerung entlang der Strassen- . 
routen den gesamten heutigen Gütertransitverkehr' von der 
Strasse auf die Schiene bringen. Zu erinnem ist hier an die 
81 prozentige Zustimmung des Urnervolkes zu einer Standes
initiative am 2. März, die genau diese Absicht deutlich ge- . 
macht hat. Zu erinnern ist aber ai.:ch an· unseren Vorschlag 
und unsere gleichzeitige Absicht, auf den weiteren Ausbau der 
Strassentransitwege entlang des Gotthards und entlang der 

· San-Berriardino-Route zu verzichten. · · 
Mit diesen beiden Minderheitsanträgen wollen wir die Umwelt
belastung senken, wie es auch ein anderer Antrag als Ziel fest
hält. Aber wir zeigen konkret den Weg dazu auf. Ene Rückwel-

. sung, ohne konkrete flankierende Massnahmen vorzuschla
gen -wie es der Rückweisungsantrag der grünen Fraktion 
macht-, scheint uns nicht sinnvoll, denn es würde nur Zeit ver
lorengehen. Die flankierenden Massnahmen, die zu ergreifen 
wären, kennen Wir; über sie können wir mit diesen Bundesbe
schlüssen hier und jetzt und heute abstimmen. Mit dem 
Zwang ~r Umlagerung wollen wir aber auch erreichen, dass 
die Neat rentiert. Sie sollte voll ausgelastet werden. Wenn 

, nicht, dann laufen wir Gefahr, dass der Alpentransit zu einem 
Milliardenpoker mit unabsehbaren Folgen wird. 
Ebenso wichtig wie diese flankierenden Massnahmen ist der 
SP-Fraktion beim Bau die Rücksicht auf Men~chen und Land
schaft. Deshalb müssen wir den Kantonen und den Regionen 
dort entgegenkommen, wo schonungsvollere Variante.n mög
lich und angezeigt sind. Wir sagen ja zur Erweiterung der Pla
nungsräume im Norden und Süden der beiden Basistunnels, 
wir sagen aber insbesondere auch ja zum Antrag Züger, wel
cher Verbesserungen beim Gotthard-Nordportal für c,lie 
Reussebene fordert. · 
Wir sagen ja zum Walliser Antrag für raumschonendere Lösun
gen im Rhonetal für den Lötsehberg-Süd-Basisausgang. 
Im Kanton Tessin begrüssen wir die Entflechtung des Ver
kehrs ln Richtung Luino, Novara und Genua, damit auch dort 
ein möglicher Kapazitätsengpass behoben werden kann und · 
de~ grösstrnögliche Nutzen für das ganze Tessin für den Re-
gionalverkehr entsteht . . . ' • 
Uns liegt-das zum Schluss-ein Kredit in Milliardenhöhe vor, 
den wir zugunsten Europas, zugunsten aber auch der Erneue
rung eines Teils der Schienen-Infrastruktur der Schweiz spre
chen. Das ist sicher kein Pappenstiel, und der Kredit mag hoch 
erscheinen. Vergessen wir dabei aber nicht: Wir haben allein 
ln das Nationalstrassennetz bisher 30 Milliarden Franken inv&
stiert. Für die Neat investieren wir zwar etwas spät, dafür aber 
sicher langfristig sinnvoU. · , 
Die SP stimmt der Neat mit den beantragten Aenderungen zu. 

. M. Beguelln: Le groupe socialiste approuve le principe des 
nouvelles transversales alpines et II vous invite ä entrer en ma-

. tiere. 
Quelques remarques: premierement, ~a place des nouvelles 
transversales alpines dans le dossier europeeh. Les nouvelles 
transversales sont un element essential des rapports futurs 
entre' la Suisse et _ta Communaute europeenne. · Dans le 
schema directeur europeen du 30 decembre 1990, las deux 

· axes Bäle-Loetschberg-Milan et Bäle-Gothard-Milan sont 
definis comrnes e'<es prioritaires. La Suisse a decide de las 
prendre integralement ä sa charge. Bien sür, nous avonsnous 
aussi une part interne d'ir.iterets dans la realisation de ces li
gnes, par exemple l'amelioration des liaisons avec le Tessin et 
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le Valais. Mais, sans 1a dimension europeenne, jamais le projet 
n'aurait connu une teile ampleur. Nous allons donc accomplir 
librement une prestation considerable pour l'Europe. Est-il in
decent d'evoquer une contre-prestation de l'Europe en faveur 
de la Suisse? C'est une question de haute politique qui peut 
montrer concretement a 1a Communaute europeenne taute la 
difference qu'il y aentre la Suade et la Suisse par exemple. Cet . 
aspect prestation, contre-prestation, a l'egard de l'Europe, re
vet une importance fondamentale par les temps qui courent. 
Nous tenons a le rappeler. 
De4xieme remarque: la Suisse et le reseau europeen agrande 
vitesse. Une nouvelle Europa ferroviaire est en train de se 
constituer autour de trois reseaux partiellement compatibles 
entre eux: le reseau classique, le reseau a grande vitesse -
300 km a l'heure et plus - et le reseau du trafic combine. Pour 
les reseaux classiques et de trafic combine, la Suisse participe 
sans restriction. En revanche, pour le reseau a grande vitesse, 
la Suisse sera contournee, sauf pour l'axe Bäle-Milan. II taut 
oser le dire et l'admettre. C'est un fait. La Suisse ne veut pas 
des grandes vitesses de 300 km a l'heure sur son sol. Ble a 
choisi RAIL 2000, concept ou la vitesse ne vient qu'en troi
sieme position, apres la densite de la desserte et le jeu des cor
respondances. Ainsl, apart Bäle-Milan, la Suisse ne peut pas 
esperer du trafic de transit voyageurs europeen a haute perfor
mance. II raste ators la possibilite de raccorder le reseau 
RAIL 20QO au reseau rapide europeen. Pour le moment, deux 
lignes nouvelles sont envisagees pour raccorder notre pays, 
l'une a Geneve par le Mäcon-Geneve avec son ouverture vers 
la Mediterranee et Paris, l'autre a Bäle par le TGV Rhin-Rhöne, 
ouverture. vers Paris egalement et l'Atlantique. Ces deux lignes 
nouvelles,.le TGV Rhin-Rhöne en particulier, revetent une im
portance fondamentale pour relier nos pays aux metropoles 
europeennes; il ne faut pas l'oublier: pour nos grandes villes, 
Zurich, Lucerne, Berne, Lausanne en plus de Bäle et Geneve, 
des liaisons TGV directes representeront des cartes de visite 
economico-touristiques qui seront essentielles dans dix ans. 
Or, pour les raccordements par Geneve et par Bäle le pouvoir 
de decision est a Paris. Mais cela ne signifie pas que la Suisse 
soit condamnee a attendre le bon vouloir franQais. Elle peut 
manifester tres concretement son interet Elle a su le faire, par 
exemple, pour le Mäcon-Geneve, elle doit le faire aussi, avec 
la meme vigueur, pour le TGV Rhin-Rhöne, d'autant plus que 
l'interet commun Suisse alemanique et Suisse romande est 
eclatant En outre, a part le raccordement par les lignes nou
velles a Geneve et a: Bäle, il faut valoriser tes liaisons T~V par 
les lignes classiques existantes Dijon;--Lausanne et Dijon
Neuchätel-Berne. Les sept· cantons de Suisse occidentale 
soutlennent unanimement cette conception d'ensemble. 
Ceux-ci attendent - avec nous - du Departement des trans
ports en general et de M. Ogi, conseiller federal, en particulier 
- il s'investit d'ailleurs beaucoup en la matiere - un engage
ment renouvele pour faire valoir, avec les moyens convain
cants adequats et en exploitant toutes les convergences d'in
terets franco-suisses, la valente de notre pays d'etre raccorde 
le mieux possible au reseau TGV et surtout dans les meilleurs 
delais possibles. L'enjeu est ta: pour notre pays, etre raccorde 
dans sept ou dans vingt ans, ce n'est pas la meme chose. 
Dans le premier cas, nous serons au meme niveau d'acces 
que les autres Europeens; dans le second cas, nous serons 
ramenes au niveau de la province serni-oubßee. 
A propos de l'axe du Loetschberg, la duree de realisation des 
transversales alpines joue un röle fondamental pour la credibi
lite de la politique suisse a l'egard de l'Europe. Or, avec l'ame
nagement de RAIL 2000 de Bäle a Berne plus un tunnel de 
base du Loetschberg.p'environ 30 kilometres, la Suisse peut 
offrir a l'Europe la P,l'emiere nouvelle transversale alpine du 
contlnent a l'horlion 2003/2004. Ce delai est imperatif. Par 
comparaison, l'axe du Gothard ne pourra offrir la meme perfor
marce que le Loetschberg que lorsqu'il sera completement 
acheve avec ses 80 a 90 kilometres de longueur cumulee de 
tunnels. Pour le Loetschberg, il s'agit donc de valoriser toutes 
les chances C:e reali-,er 16 projet avant 2003/2004. Ce n'est pas 
cju'un probleme technique de longueur de tunnel. L'accepta
tion du projet par les regions touchees est certainement l'ele
. ment le plus determinant pour le respect des delais. Dans les 

cantons d'Uri, dans !'Oberland bemois, dans la partie de la val
lee du Rhöne precedant Brigue, il taut imperativement laisser 
aux technlciens la possibilite de degager les solutions les plus 
raisonriablement acceptables par les populations. Pour nous. 
c'est le critere No 1: si un projet souleve l'hostilite d'une re- · 
gion, il n·~ aucune chance d'etre realise dans les delais. 
Enfin, derniere remarque liee a l'acceptation du projet par le 
peuple: le trafic regional. Par definition, le trafic regional n'est 
pas mentionne dans le message. Pourtant, il jouera un röle in
direct dans l'acceptation du projet par le peuple. En effet, des 
·mesures restrictives sont deja envisagees maintenant au ni~ 
veau des CFF et au niveau des compagnies privees et on sent 

. monter des inquietudes dans la population. II taut respecter 
les promesses faites par Rail 2000, c'est une condition fonda
mentale. 
En conclusion, la Commission des nouvelles transversales a 
travaille d'une maniere constru,:tive, dans. un excellent esprit 
de collaboration avec le departement, et cet esprit constructif 
est exigeant. J'espere que le debat au plenum se poursuivra 
dans le meme esprit Mais nous d3vons voir plus loin. II faudra 
que nous donnions du souffle au projet qui necessitera un en
gagement sans faille et pour longtemps. II doit cristalliser une 
volonte nationale, il doit montrer que nous avons encore envie 
de faire quelque chose ensemble, nous les Suisses. 
Dans cet esprit, je vous invite a entrer en matiere et a creuser, 
pour commencer, le dossier. · 

Kühne:· Ich möchte zuerst meine Interessenbindung offenle
gen: Ich bin seit dem .1. Januar 1991 Mitglied des Verwaltungs
rates der Schweizerischen Bundesbahnen. Das hat aber kei
nen Einfluss auf meine Meinungsbildung zur Alpentransitvor
lage. 1984 habe ich- an diesem Pult schon einen sofortigen 
Entscheid gefordert und mich damals gegen den Bundesrat 
und seinen Bericht über eine weitere Eisenbahn-Alpentrans
versale gestellt. Der Bericht der 8\Jndesrates war nämlich kein 
Bericht für den Entscheid über eine weitere Eisenbahn-Trans
versale, sondern nur für dessen Verschiebung. Seither haben 
sich die CVP-Fraktion und die Partei wiederholt in Schriften 
und Aussagen für einen baldigen Entscheid und eine baldige 
Verwirklichung dieses Vorhabens ausgesprochen. 
Noch eine Interessenoffenlegung: lcll bin auch Automobilist 
und bezahle Treibstoffzölle und habe nichts dagegen, dass 
diese im vorgesehenen Ausmass mit für die Finanzierung die
ses Projektes beigezogen werden. 
Die CVP-Fraktlon wertet die Alpentransitvorlage als sehr be
deutendes Vorhaben in finanzieller und politischer Hinsicht. 
Wir Investieren für Europa - das ist eine Aussage von Bundes
rat Ogi -, aber nach unserer Ueb':lrzeugung auch zum Nutzen 
der Schweiz. Der Bau neuer, !eistungsfähiger Eisenbahnver
bindungen durch die Alpen ermöglicht der Schweiz die Erfül
lung ihrer Aufgaben im europäischen Transitverkehr ohne 
schwere ~eelnträchtlgungen, wie sie mit einer Strassenlösung 
verbunden wären. Brenner- und lnntalverhältnisse werden da
mit unseren Alpentälern erspart. Zudem erreichen wir eine be
deutende Verbesserung der Bahnverbindungen mit dem Tes
sin, mit Italien und via Lötsehberg auch mit dem oberen und 
mittleren Wallis. 
1985 haben wir in diesem Rat im Zusammenhang mit dem Be
schluss zum Konzept «Bahn 2000» einer Motion mit dem Titel 
«Alpentransversale» zugestimmt und haben damals den Bun
desrat eingeladen, die Entscheidungsgrundlagen für eine 
neue Alpentransversale unter Einbezug der Ypsilon-Vor
schläge und unter Berücksichtigung der Ausbaumöglichkei
ten der Simplonlinie so aufzuarbeiten, dass ein Baubeschluss 
im Anschluss an die parlamentarische Verabschiedung der 
«Bahn 2000» gefällt werden kann. Im Anschluss an diese be
finden wir uns schon, aber nicht unmittelbar. Mittlerweile sind 
wieder etwas mehr als fünf Jahre ins Land gezogen. Der gei
stige Vater dieser Motion war der damalige Nationalrat Flavio 
Cotti, und genau dleserVorstoss hat natürlich die Verbindung 
des Kantons Tessin mit der deutschen Schweiz zum Ziel ge
habt, und wir haben damals ganz klar ausgesagt, dass 
«Bahn 2000» im Tessin erst mit der Basisverbindung am Gott
hard Einzug halten wird. Uebrigens hat das Tessin in der Folge 
«Bahn 2000» sehr eindeutig zugestimmt. 
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Dte Vorlage des Bundesrates entspricht den Vorstellungen der 
CVP-Fraktion.. Wir finden darin vieles verwirklicht, was wir 
schon seit Jahren postulieren. Regional sind naturgemäss 
nicht alle Wunschvorstellungen jedes einzelnen von uns be
rücksichtigt -Das ist auch nicht möglich, das gebe ich offen zu. 
leistungsfähige und umweltgerechte Verkehrsinfrastrukturen 
sind eine wichtige Voraussetzung fur einen europäischen Wirt

. schaftsraum. Vor allem bei der Nord-'Süd-Verbindung spielen 
die Schweiz und Oesterreich eine zentrale Rolle. Auf die Dauer 
können wir uns nicht darauf verlassen, dass der Verkehr über 
den Brenner umgeleitet wird. 

· Ich finde ~s etwas fragwürdig, wenn wir heute argumentieren, 
dass wir bei der Uebemahme eines Teils dieses Umwegver~ 
kehrs von den Oesterreichem eine ganz besondere heroische 
Leistung erbringen. Die$chwelzverfügtwohl Obereinen hohen 
Bahntransitanteil; unsere guten Alpenbahnen genügen aber 
gerade noch notdürftig für die Uebergangszeit. Möglichst bald 
muss eine Lösung bereitgestellt werden, welche bezüglich Lei
stungsfähigkeit den kommenden Anforderungen genügen 
wird. Das kommt parallel zum Ausbau unseres Binnennetzes 
dazu. Wir stehen vor grossen Herausforderungen: Wir büssen 
gewisserrnassen hier für die Unterlassungssünden bei der 
rechtzeitigen Inangriffnahme der Investitionen. Wenn wir gute 
Beziehungen zu unseren Nachbarn im Norden und im Süden . 
haben wollen, müssen wir dfe Transitfrage und damit bei der 
Verwirklichung ihre ßedürfnisse wenigstens sow~it berück
sichtigen, wie das für uns zumutbar ist. Das wird sich als Schlüs
sel zur Europafrage erweisen. Die schweizerische Lösung steht 
unter dem Motto: «'Für Transitgüter die Bahn.» Wir setzen auf. 
den kombinierten Verkehr, und wir wollen diesen zu konkur
renzfähigen Bedingungen anbieten, und -zwar nicht nur in fi- . 
nanzieller, sondern ~uch in zeitlicher und qualitativer Hinsicht 
Dafür setzen wir uns für die Beibehaltung tieferer schweizeri
scher Gewichtsllmiten und der übrigen bestehenden F,lestrik-

. tionen auf der Strasse ein: Die CVP-Fraktion befürwortet die Fi
nanzierung der eigenen lnfrastrukturausbauten auf schweizeri
schem Gebiet und erwartet von den Nachbarstaaten die Bereit
stellung der notwendigen Vorkehrungen auf ihrem Territorium. 
Der Bundesrat hat einer Lösung mitzwei Basistunneln den Vorzug gegeben und ist damit unserer Linie in der Vemehmlas- -
sung gefolgt Mit der Verteilung auf Gotthard und Lötschberg
Simplon entsteht eine Netzwirkung. Zu-und Wegfahrt istaufviel 
mehr Strecken möglich. -Damit müssen nicht gleich mit der Er
öffnung der Basistunnel neue Hochleistungszufahrten bereit
stehen. Nutzen und Lasten werden ebenfalls verteilt. Sie wer
den sehen, dass in Kürze mehrvon den Lasten als von den Nut
zen in regionaler Hinsicht gesprochen werden wird. Es konzen
triert sich nicht der gesamte Verkehr auf den schmalen und ver
letzlichen Korridor Schwyz-Uri-T~ssin. Wir ~rwarten zudem, 
dass der Lötsehberg-Basistunnel kurz nach der Jahrtausend
wende dem Verkehr zur Verfügung steht Das ist ein gewichti
ges Argument, soll doch die Geduld unserer Nachbarn nichtzu 
.sehr strapaziert werden. 
Die Netzvariante erlaubt eine weitgehende Verknüpfung mit 
den europäischen Hochleistungsbahnen. Ich verweise auf die 
Ausführungen unseres Kqllegen · Beguelin. Die Idee des Ein
bezugs mehrerer Linien brachte ursprünglich Ständerat Ca
velty ins Gespräch. Der Bundesrat hat aber genau für die Ost
schweiz und für Graubünden noch keine Lösung bereit. Der 
Einbezug der Ostschweiz soll mit einer Zusatzbotschaft, wel
che noch diesen Sommervorliegen wird, geregelt werden. Da
bei geht es um zwei Hauptfragen: Einerseits geht es um einen 
eigentlichen Anschluss an die Gotthardlinie als kurze Neubau-. 

. strecke, anderseits muss das bestehende Netz durch ver
schiedene Ausb~en eine Leistungssteigerung erfahrem. Die 
Ausbauten können mit der Zunahme des Verkehrsaufkom
mens aus der estschweiz und aus dem süddeutschen Raum 
schrittweise erfolgen. Die eigentliche Verbindung als Neubau
strecke ist aber referendumspflichtig. Dieses Vorhaqen ist in 
den Beschluss A einzubauen. · 
Ich bitte Sie deshalb um Zustimmung zum Minderheitsan
trag II bei. Artikel 6. Pas Vorhaben ist somit gleichzeitig mit der 
Gotthard- und Lötschberglinie vom Volk zu entscheiden. Das 
ist nicht nur die Meinung der Ostschweizer Parlamentarier, 
sondern auch der ostschweizerischen Regierungen. 

Die Kommissionsberatungen haben klar gezeigt, dass der 
Wahl optimaler Linienführungen grosse Bedeutung zukommt: 
Hier stehen wir vor dem Zielkonflikt,. dass verlängerte Tunnel 
von den Anwohnern meistens begrüsst werden, aber in der 
Regel längere Bauzeiten, sicher höhere Baukosten und ver
mehrten Energieaufwand beim Betrieb nach sich ziehen, also 
eine Kehrseite der Medaille, die nicht nur positiv ist Die Kom
mission hat zu erl<ennen gegeben, dass umweltfreundliche Li
nienführungen zu suchen sind und dass dafür Mehrkosten in 
verantwortbarem Ausmass in Kauf genommen werden müs
sen. 
Mit der Verfeinerung der Projekte hat die definitive Festlegung 
zu erfolgen. Die Definition von Räumen soll den.notwendigen 
Spielraum sicherstellen. Das grösste Problem wird die Akzep
tanz in den betroffenen Gebieten sein. Anderseits haben wir 
Gebiete, die insofern betroffen sind, als ihre Anliegen mit der 
Vorlage nicht oder nur teilweise berücksichtigt werden kön
nen. Das ist der Fall beim Kanton Graubünden: In Artikel 6 ha
ben wir eingefügt, dass der Bund den besonderen Verkehrs
verhältnissen des Kantons Graubünden Rechnung trägt Wir 
erwarten, dass dieses Beke.nntrtis zum Nennwert genommen 
wird und nicht ein vages Versprechen bleibt Ich möchte dar
auf hinweisen, dass man genau in dieser Region sehr sensibel 
auf Versprechen reagiert. 
Seim Anschluss im Kanton Wallis ist die Mehrheit der CVP
Fraktion der Auffassung. dass für eine verbesserte Lösung 
auch gewisse Mehraufwendungen gerechtfertigt sind. Wir bie
ten Hand für entsprechende Anstrengungen und sind der An
sicht, dass das durch den Verzicht auf eine entsprechende 
Einsprachenflut honoriert 'flird .. Kürzere Erledigungsfristen 
würden sich positiv auf den Zeitbet;larf und auf den Bau auswir
ken. Wir sind davon überzeugt, dass die Gesamtrechnung da-
bei' posltiv abschllessen wird. .. . 
Das Alpentransitprojekt wird grosse Kosten verursachen. Eine 
. Rentabilität wird erst nach langer Zeit eintreten. Die entspre
chenden Berechnungen sind mit Unsicherheiten behaftet. 
Das ist bei einem Zeithorizont von 25 bis 50 Jahren gar nicht 
anders möglich. Trotzdem sagen wir ja zum Vorhaben: Jede 
andere Lösung kommt unser Land bei einer Gesamtbetrach
tung sicher teurer zu stehen. Die gewählte Finanzierungsform, 
Darlehen des Bundes und der Treibstoffzollkasse, wird eine 
sparsame Verwendung der Mittel bewirken. Die Treibstoffzoll
kasse wird vor allem auch beim Betrieb im Sinne der Entla
stung der Strasse zum Zuge kommen. 
Nachdem nun auch di.e LdU-lnitiative abgelehnt ist; haben wie 
auf· diesem Gebiet klare Fronten. Wir kommen zur Feststal~ 
lung, dass mit der Wahl des Schienenmodelles generell die 

. umweltverträgliche Lösung zum Zuge kommt. Die Schweiz 
liegt mitten in Europa. Wir sind mit den Nachbarländern wirt
schaftlich eng· verbunden. Das ist ein Geben und Nehmen. 
Zum Geben gehört die Uebemahme unserer Transitaufgaben'. 
Wer diese Lösung ablehnt oder verzögert, trägt zum min
desten dazu bei, dass der Druck auf die Oeffnung eines Stras-
sentransitkorridors erhöht wird. · , 
Wir sind für Eintreten und geg~n Rückweisung. 

Zwygart: Auch in der LdU/EVP-Fraktion haben wir lange über 
die Alpentrai:isitvorlage diskutiert. Wir Sind dabei nicht in Jubel 
ausgebrochen, aber wir sind trotzdem für Eintreten und inöch-

. ten keinem der ROckweisungsanträge zustimmei;,. In unserer 
Fraktion sind wir aber anderseits nicht einheitlicher Meinung in 
bezug auf die Linienwahl. Kollege Walter Biel wird Ihnen erläu-

-tern, warum ein. Teil unserer Fraktion der Ar\sichJ ist, dass die 
Lötschberglinie nicht gebaut werden soll 
Zum Grundsätzlichen: Ein kurzer Blick auf die Europakarte. 
zeigt uns,. dass wir gegenüber den wachsenden Verkehi:sströ
men zwischen Zentren nördlich und südlich -des Alpenwalls 
aktiv bleiben müssen, um das Faustpfand von Soriderregelun
gen behalten zu können. 
Falls wir zu lange zuwarten, werden andere über uns bestim
men. Dan,:i wird der Druck der Strasse so C'ross, dass das 
Sonntags- und Nachtfahrverbot und die 28-Tonnen-Limite 
wertlos werden. Es ist besser, zu. agieren, als sich hinterher in 
den Haaren zu kratzen. 
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Es ist eine Tatsache, dass wir neue Verkehrsrouten von dieser 
Grössenordnung nicht vorab für uns bauen müssen. Es sind 
unsere Lage in Europa und die Völkergemeinschaft auf unse
rem Kontinent, die uns zum Handeln veranlassen. 
Wir sind mitten in Europa - auf der einen Seite Frankreich, auf 
der andern Seite Oesterreich -; es nützt also nichts, wegzu
schauen und die Ohren zuzuhalten: Das Problem besteht. 
Jetzt sind wir noch einigermassen frei, zu wählen, ob wir weiter 
in Strassen und Strassentunnels investieren wollen oder ob 
der umweltfreundliche Schienenweg ausgebaut werden soll. 
Wir sind scheinbar auch noch frei, zu sagen, der Verkehr solle 
die Schweiz umgehen. Aber das ist auch keine Lösung. Wer in 
der heutigen Situation nicht handelt, der wird in kurzer Zeit 
zum Handeln gezwungen, oder es wird über ihn verfügt. Die 
Schweiz.hat also eine Scharnierfunktion im Verkehrsbereich. 
Es ist aber nicht nur eine Frage des Nord-Süd-Verkehrs, son
dern auch des Verkehrs vom Nordosten in den Südwesten, 
vom Süden in den Nordwesten von Europa 
Wenn die Schweiz die Schamierfunktion ausüben will, darf sie 
nicht nur an Deutschland - oder sogar nur an den Grossraum 
München - und auf der andern Seite nur ans Gebiet von Mai
land denken. Nein, es gibt auch das westliche Europa und 
durch den Kanaltunnel verbunden auch Grossbritannien und 
die dazwischenliegenden Gebiete. 
Die Sachlage spricht für die vom Bundesrat und der Kommis
sion vorgeschlagene Netzvariante.•Wir als Schweizer sind ge
wohnt, auf Regionen und ihre Bedürfnisse Rücksicht zu neh
men. Wenn wir der Schamierfunktion gerecht werden sollen, 
dürfen wir die Grossregionen im Westen von Europa - darin 
eingeschlossen auch unsere Westschweiz - nicht vergessen. 
Kollege Beguelin hat diesbezüglich ausführliche Erläuterun-
gen gemacht. :. 
Der Lötsehberg- und nicht nur der Gotthard-Basistunnel hat 
somit auch seine Funktion. Dazu sind die innerschweizeri
schen Vorteile dieser Verkehrsverbindungen nicht zu verges
sen. Es braucht ein Miteinander. Wenn wir unsere Verkehrsträ
ger auf der Schiene weiter tragfähig erhalten wollen, braucht 
es auch die Vemetzun@ auf dieser Basis. 
Alle Wenn und Aber über zwei oder eine Röhre, über An
schluss der Ostschweiz oder gar Graubündens sind müssig, 
wenn es nicht gelingt, die Güter und die Leute auf die Schiene 
zu bringen. Da wir das bestehende Strassennetz als Feinver
teiler nicht weiterausbauen können, braucht es die Umlage
rung von Gütem und Personen auf die Schiene. Eisenbahn
Alpentransversalen sollen an sich attraktiv sein. Durch gerin
gere Scheitelhöhe können Fahrzeiten auch bei den heutigen 
Geschwindigkeiten um Stunden verkürzt werden. Das allein 
genügt nicht; die flahkierenden Massnahmen sind deshalb 
zwingend. 
Von den 70 Millionen Tonnen Waren im Nord-Süd-Verkehr 
über die Alpen haben Oesterreich und die Schweiz je rund ein 
Drittel übergenommen. Die Schweiz nimmt in bezug auf die 
mit der Eisenbahn beförderten Güter eine Spitzenstellung ein. 
1989 wurden 18,8 Millionen Tonnen Güter auf der Schiene ge
genüber rund 4 Millionen Tonnen auf der Strasse durch die 
Schweiz geführt. Bei den Nachbarn Oesterreich und Frank
reich ist das Verhältnis Strasse/Schiene beim Güterverkehr 
fast umgekehrt. Das ist der Beweis, dass die Umleitung auf die 
Schiene kein Hirngespinst ist. Aber im Hinblick auf die neuen 
Bahnkapazitäten braucht es den Druck von flankierenden 
Massnahmen. 
Wir fordem den Bundesrat auf, Phantasie ·zu entwickeln und 
alle Möglichkeiten auszuschöpfen. Wir anerkennen die steten 
Bemühungen unseres Verkehrsministers, auf Kollegen aus 
Flachländern mit Heijj<opterflügen - sofern sie sie vertragen -
Einfluss auszuüb~l'.I'. Das Ringen um Regierungsabkommen 
muss aber weitergehen. Andere Länder haben im Reisezug
verkehr mit ihren Hochgeschwindigkeitszügen auch Prestige
leistungen vollbracht. Wir Schweizer brauchen nicht hintanzu
stehen. 
Im Hinblick auf die kommenden Grossbaustellen und die spä
ter bleibenden Bahnlinien brauchen wir eine Plan•.•ng, welche 
die Umwelt schont. Mit Maximalforderungen, auch gerade aus 
Umweltschutzkreisen, können wir die Vorlage zu Fall bringen. 
Aber gerade aus Umweltschutzgründen brauchen wir die Er-
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weiterung unseres Eisenbahnnetzes und die entsprechenden 
Kapazitäten. 
Deshalb begrüssen wir diese Vorlage und stimmen für Eintre
ten. 

Blei: Angesichts der Flut von Vorschlägen, Anträgen, Projek
ten, die wir täglich auf defl'.) Pult vorfinden, ist es wichtig, sich 
wieder einmal zu fragen, worum es eigentlich geht. 
Unser verkehrspolitischer Beitrag in Europa besteht darin, 
eine leistungsfähige Alpentransversale zu bauen, und zwar in 
einer umweltverträglichen Form. Was tun wir aber? Wir schla
gen ein Netz von neuen Linien vor, wobei man an alle Regio
nen Geschenke verteilt-jeder Region einen Happen von einer 
Alpentransversale. 
Wir haben nicht nur die Gotthardlinie, wir haben die Lötsch
berglinie, wir machen Versprechungen an die Ostschweiz, wir 
machen Versprechungen für einen Anschluss der West
schweiz ans TGV-Netz und haben noch ein Pfund an Zusatz
wünschen auf dem Tisch. Wir werden dann im Detail noch da
von hören. Wie ist nun das alles zu beurteilen? 
Erstens einmal verkehrspolitisch: Aus rein binnenwirtschaftli
chen Gründen würden wir wahrscheinlich keine Neue Eisen
bahn-Alpentransversale brauchen. Wir brauchen sie aus inter
nationalen Gründen, aber da brauchen wir nur eine, nämlich 
die leistungsfähigste. Das ist die Gotthardlinie. Auf den Lötseh
berg können wir ohne weiteres verzichten. Den haben wir mit 
über 800 Millionen Franken bereits jetzt auf Doppelspur aus
gebaut und diese noch nicht einmal ausgenützt. Sie werden in. 
der Detailberatung einiges darüber hören, wie das wirtschaft
lich zu begründen oder zu beurteilen sei. Der Bundesrat hält 
selbst in seiner Botschaft fest, dass höchstens die Gotthardli
nie-und auch die nur knapp-rentabel sein wird, alle anderen 
Linien nicht. Dennoch bauen wir mehrere. 
Zur finanziellen Beurteilung - sie ist katastrophal! Der Bundes
rat geht von einem Mittelwert von 1 O Milliarden Franken aus, 
wir sind bereits bei 14 Milliarden, es werden dann 20 Milliar
den sein, ungeachtet der Teuerung, die kommt dann auch 
noch, und es kostet alles nocti Zinsen. 
Wir haben ferner folgende Begehren: Ostschweiz 5 Milliarden 
Franken, aus dem Wallis über 2 Milliarden, am Gotthard wei- . 
tere Milliarden, vom TGV-Anschluss wissen wir noch gar nicht, 
was der kosten wird; das sieht schlimm aus. Wir haben es bei 
der «Bahn 2000» erlebt, wir haben praktisch noch nichts ge
baut, und die Kosten betragen schon 9 Milliarden. So wird es 
weiterge~en. 
Die ganze finanzpolitische Betrachtungsweise wird heute un
ter den Tisch gekehrt, weil alle glauben -wie es ein Kollege in 
der Kommission gesagt hat-, wenn dann einmal die Rech
nung präsentiert wird, sind wir alle nicht mehr hier. So ist es 
natürlich. Wenn wir alles zusammenzählen, was heute im öf
fentlichen Verkehr geplant wird, wird das bis in 20 Jahren einEl 
Summe von 50 Milliarden Franken geben. Das ist eine erhebli
che Summe. 
Einige Bemerkungen zur Finanzierung: Man will das alles über 
die Verschuldung machen. Hinter dem steckt natürlich ein 
Grundirrtum: Volkswirtschaftlich, realwirtschaftlich betrachtet 
bezahlen wir während dem Bau nämlich die Tunnel. Es wer
den Ressourcen abgezweigt, die wir in den Bau stecken und 
dle uns für andere Dinge fehlen. Wir können höchstens später 
dann eine Einkommensumverteilung machen zugunsten der
jenigen, die die Titel der Eidgenossenschaft halten -sofern sie 
dann noch etwas wert sind. 
Nun hat sich der Bundesrat etwas ganz Geniales ausgedacht: 
Er greift auf pie Treibstoffgelder zurück. Als wir ihm das mit ei
ner sauberen, verfassungsmässigen Lösung offeriert haben, 
hat er das nicht gewollt. Jetzt greift man auf diese Treib~toffgel
der, will sie aberzurückbezahlen: Ich frage mich, Herr Bundes
rat: Wo liegt hier der Sinn? Die Mittel liegen ja nicht im Keller 
des Bundeshauses, sondern die Mittel werden für Tresorerie
bedürfnisse heute schon benötigt. Wenn Sie nun Treibstoffgel
der nehmen, müssen Sie einfach zusätzliche Mittel aufneh
men, um das zu finanzieren, wofür Sie bisher die T~eib~offgel
der eingesetzt haben, die Sie nicht direkt für die Strassen brau
chen. Sie haben damit also nichts gewonnen. Es sei denn, 
dass Sie eben damit rechnen, dass man das gar nie zurückbe-
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zahlt. Wahrscheinlich aber halten Sie es auch mit Mark Twains 
Tom Sawyer, der einmal gelernt hatte, dass der sicherste Weg, 
etwas tun zu wollen und es dann zu tun, der ist, zu verspre
chen, es nicht zu tun. Sie versprechen nun,, Sie würden die 
Treibstoffgelder nicht a fonds perdu verwenden, .sondern nur • 
anleihensweise. 
Noch einige organisatorische Bemerkungen: Wir haben in der 
Kommission zumindest für Klarheit gesorgt. indem wir Ihnen 
einen Beratungsstab vorgeschlagen haben, und rNar mit sau
berer Arbeitsteilung und Verantwortungsteilung. Wir haben 
aber noch etwas Weiteres gemacht; wir haben einen Arti
kel 9bis beschlossen und dort verlangt, dass Planung, Projek
tierung und Bau im Wettbewerb vergeben we(den. Herr Bun
d~rat, nun die Frage_an Sie: Was ist alles schon verge~n 
worden? Das dürften Sie uns sagen; oder müssen wir die ent
sprechenden Firmen nennen? Ich glaube, S_ie sollten uns Klar
heit darüber verschaffen, wieviel schon vergeben ist. 
Zur Schlussbetrachtung: Wir rnüssen eine Neue Eisenbahn-: 
Alpentransversale bauen, eine leistungsfähige, und das kann 
für mich nur die Gotthardllnie sein. Das, was uns hier vorliegt. 
ist ein gigantischer Selbstbedienungsladen, aber ohne Kasse 
am Ausgang. Dafür übernehme ich keine Mitverantwortung •. 

Thür: Die neue Alpentransversale wird landauf, landab als das 
Allerweltheilmittel für r;iie Lösung unserer Verkehrsprobleme 
gepriesen. Die Neat sei ein wirksamer Beitrag zur langfristigen 
Bewältigung des alpenquerenden Transitverkehrs, helsst es 
in den offiziellen Verlautbarungen. Was ist von solchen Per
spektiven zu halten? Bekanntlich hat sich die Verkehrsmenge 
in den letzten 25 Jahren vervierfacht, und sie soll sich laut Pro-
gnosen in den nächsten 30 Jahren gesamteuropäisch noch 
einmal verdoppeln. Für die Schweiz wird in diesem Zeitraum 
mit einer Versechsfachung gerechnet. Sie müssen sich das 
vorstellen. Der Bundesrat geht offensichtlich davon aus, dass 
die Schweiz die Transitbedürfnisse der EG-staaten zu erfüllen 
hat. und dies für alle Zukunft und vollumfänglich, und die, 
Frage nie zu stellen Ist, wievi~I Güterverkehr die Schweiz über-
haupt noch bewältigen kann. , . . 
Die grüne Fraktion ist da fundamental anderer Auffassung: Wir 
bedauern es ausserordentlich, dass der Bundesrat die Ent
wicklung der Verkehrsmenge weiterhin als unveränderliches 
Naturereignis hinnehmen will. Wir.fragen uns ernsthaft, ob wir 
uns mit dieser Vorlage tatsächlich an die langfristige Bewälti
gung des alpenquerenden Transitverkehrs heranmachen. Die 
Langfristigkeit der heute vorg~hlagenen Lösung besteht ja 
lediglich darin, dass Kapazitäten geschaffen werden, welche 
uns ermöglichen, das Wachstum der nächsten 30 Jahre zu 
bewältigen. Was geschieht dann, kommt dann das nächste 
Loch, bis die Alpen abgetragen sind? 
Die grüne Fraktion ist der Ueberzeugung, dass der Bau einer 
neuen Eisenbahninfrastruktur ·unter okologischen Gesichts
punkten nur im Rahmen-einer umfassenden neuen Transitpo
litik erfolgen darf. Dabei.müsste klar sein, dass die Umweltbe
lastung in den Transitkorridoren nach der Inbetriebnahme 
kleiner, und zwar entscheidend kleiner, sein müsste als heute. 
Es müsste weiter klar sein, dass dieses Verkehrskonzept auf 
eine mittelfristige Stabilisierung des . Verkehrsaufkommens 
hinzielt. Der Verkehrs-Club der Schweiz hat diesen Grundsatz 
in seiner Vernehmlassung 1988 klar formuliert. Wir stellen fest, 

. dass die heutige Vorlage in diesen zentralen Punkten keinerlei 
Klärung bringt Wir folgern daraus, dass es heute nicht darum 
geht, etwas für die Erhaltung unserer Umwelt zu tun, sondern 
darum, sich dem Verkehrsdiktat der EG zu beugen. 
Eine solche Verkehrspolitik kann die grüne Fraktion.nicht mit-
tragen. ~ . , 
Sie beantragt d~halb Rückweisung, wie das Fryiu Diener be
reits ausführliclf dargelegt hat. Diese Rückweisung ist um so 
eher gerechtfertigt. als der Bau und der Betrieb der Neat eine 
massive zusätzliche Umweltbelastu~g bringen, die nur zu ver
antworten ist, wenn mittelfristig das Verkehrsvolumen nicht 
weiter wächst. Ich erinnere Sie daran, dass neben den gewalti
gen Landschafts&ingri:fen und dem immensen· Energiever
brauch beim Bau und Betrieb der Anlage so· nebenbei elf 
schützenswerte Ortsbilder, die im schweizerischen Inventar 
~ufgeführt sind, zerstört werden müssen. 

Ist angesichts dieser Fakter:i die Neat aufgrund der .h!:lute zur 
Verfügung stehenden Kapazitäten überhaupt nötig? Heute be
wältigen wir in der Schweiz auf Schiene und Strasse einen al· 
'penquerenden Gütertransit von 14 Millionen Tonnen, 12 Mil
lionen . Tonnen davon auf der Schiene, den Rest auf der 
Strasse. Nach den Angaben der Botschaft liegen die Kapazitä- ' 
ten der doppelspurig ausgebauten Lötschberg-Simplon-Linie 

, und der Gotthardbahn nach Realisierung der «Bahn 2000» un
ter den heutigen Verhältnissen des gemischten ,Personen
und Güterverkehrs bei rund 30 Millionen ToMen. Eine weitere 
Entwicklung bis 37 Millionen Tonnen rst je mich Art und Mi
schungsverhältnis noch möglich. Das können Sie in der Bot
schaft nachlesen. 
Wir verfügen also auf den Alpenlinien, sobald sie ausgebaut 
sein werden, übet eine Kapazität, welche der dreifachen · 
Menge der heute transportierten Güter entspricht. Die vorhan
denen Kapazitäten ermöglichen somit eine horrende .:: wir 
meinen: ausreichende-Zuwachsrate. 
Was bringt die Neat zusätzlich? In Zahlen ausgedrückt wird 
die Kapazität auf sagenhafte 70 Millionen Tonnen ansteigen. 
Zum Vergleich: In Oesterrelch, Frankreich und in der Schweiz 
werden heute .zusammen Insgesamt nicht mehr als 68 Millio
nen Tonnen Güter im Transitverkehr bewältigt. 
Wir würden also in 20 bis 30 Jahren die sechsfache Menge der 
heute durcfll unser Land transportierten Güter aufnehmen kön-

. nen und .müssen. Wollen wir das wirklich? Das ist ein Zµ
wachs, den die grüne Fraktion nicht mehr akzeptieren kann. 
Die Neat wfrd uns aber auch in finanzieller Hinsicht ein Deba
kel bescheren; Herr Blei hat bereits darauf hingewiesen. In der 
Botschaft wird mit Kosten von rund zehn Milliarden Franken 
gerechnet. Nach den Beratungen der hationalrätlichen Kom
mission sind wir bereits bei 14 Milliarden Franken. Wenn Sie 
Im Bundesamt für Verkehr herumhören, dann reden ehrliche 
und seriöse Rechner von 30 Milliarden Franken. Dabei sind 
die Zufahitsstrecken noch gar nicht miteingerechriet. Viel
leicht landen·wir dereinst bei 30, 40 oder 50 Milliarden Fran
ken. Wir haben ja in den letzten Jahrzehnten genügend Erfah
rungen im Bohren teurer Löcher sammeln können. Kein Loch, 
das wir gebohrt haben, konnte mit den Kosten realisiert wer-
den, die progno~zlertworden waren. , 
Ist dieses Loch wenigstens im Ansatz kosterideckend konzi
piert? Auf Seite 52 der Botschaft können Sie nachlesen, wie 
die Rechnung aussieht. Bei angenommenen Investitionen von 
zehn Milliarden Franken liegt der Schwellenwert bei etwa 

· · 498 Zügen pro Tag, d. h., die Elgehwirtschaftlichkelt ist nur er
r~cht, wenn die danri zur Verfügung stehende Kapazität prak
tisch vollständig ausgeschöpft wird: 
Das Aergerliche an der ganzen Sache ist, dass bei den zu er
wartenden Kostenübe~chreitungen diejenigen, die hier im 
Saal diese Vorlage beschlossen haben, nicht mehr zur Verant
wortung gezogen werden können. • 
Kann diese Vorlage überhaupt noch gerettet werden? Wir mei
nen, wenn Sie die Mlnderheltsantrag1;t in den Artikeln 1 bis, 
2bis und 4 gutheissen würden - konkret geht es da um die 
flankierenden Massnahmen zur Reduktion der Umweltbela
stung, die verbindliche Umlägerung des Gütertransits auf die 
Schiene, die verbindlicne Festlegung, dass der Gütertransit 
die entstehenden ~osten zu tragen hat, den Verzicht auf die 
Gotthard-stassenröhre unq den Verzicht auf die Lötsehberg~ 
Basislinie -, dann hätte die grüne Fraktion, rNar zähneknir
schend, die Möglich\(eit, dieser Vorlage dennoch zuzustim
men. 

M. Rebeaud: Je voudrals vous inviter a adopter pendant quel
ques minutes le point de vue de Sirius pour contempler la 
beante absurdite du projet auquel la Suisse entend collaborer 
en creusant ce's deux trous clans les Alpes. Ce projet implique 
le doublement du trafic en 25 ans, dans la perspective d'une 
croissance ininterrompue et contlnuelle des transports de 
marchandises du nord au sud de l'Europe ainsi que des trans
ports. de personnes. C'est un projet qul heurte fondamentale
ment et radicalement les lois elementaires de la biosphere et 
qui ne pourra aboutir qu'a une catastrophe. Qije cette demiere 
nous trappe dans vingt ans ou dans cent ans, nous l'ignorons, 
mais eile nous tombera fatalement dessus si nous n'arrivons 
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pas a. corriger cette perspective. Cette correction devra etre re
volutionnaire, mais eile sera d'autant moins brutale et doulou
reuse pour nous, c'est-a-dire pour Ia societe taut entiere, 
qu'elle interviendra rapidement. 
Que cette catastrophe survienne saus la forme d'une invasion 
par Ie sud ou par l'est de populations qua nous aurons affa
mees en exploitant leurs ressources, qu' alle intervienne du fait 
de notre incapacite a faire fonctionner nos machines taute de 
ressources disponibles pour fabriquer l'energie qui leur est 
necessaire, qu'elle soit precedee d'une catastrophe inatten
due comme la fusion du coeur d'une centrale nucleaire suisse 
ou franQaise, personne ne le sait, mais je regrette qua dans sa 
reflexlon, le Conseil federal n'ait absolument pas evoque ces 
possibilites ni fait etat de ces realites. Nous faisons comme si 
le monde pouvait continuer a croire qu'il dispose de ressour
ces illimitees. 
Si cette nouvelle transversale terr:oviaire est realisee teile qua 
la prevoit le message du Conseil tederal, et dans le meme es
prit, nous creerons une situation Oll dans vingt ans nous de
vrons peut-etre faire de la promotion pour pouvoir convrir las 
frais de sa construction. J'ai ete trappe par le langage utilise-a 
la page 50 de la version franQaise du tnessage, sous 
chiffre 222.2 «Analyse du seuil de rentabilite». On no.us dit qua 
s'il y a 1 o pour cent d'lnvestissements en plus cela rendra «ne
cessaires» 18 trains supplementaires par jour, et s'il y a · 
10 pour cent de frais d'exploitation supplementaires ce sont 
16 convois supplementaires par jour qui seront «necessai-. 
ras». Si M. Friderici a ralson dans le Journal de Geneve de ce 
matin, si las frais ne sont pas augmentes de 10 pour centmais 
de 400 pour cent, combien de trains supplementaires taudra
t-il faire rouler du nord au sud et du sud au nord de l'Europe 
pour eviter la faillite de I' entreprise? 
L'absurdite meme de ce genre de projection, quelle qua soit la 
justesse des calculs de M. Friderici - je suppose qua son ordi
nateur fonctionne aussi bien qua n'importe ·1equel - devrait 
nous rendre extremement attentifs aux impossibilites a Iong 
terme d'un tel projet. 
J'abandonne maintenant Ie point de vue de Sirius pour re
connaitre qua nous devons etre realistes a court terrne et-qua 
las pressions qui s'exercent actuellement sur nous par nos 
voisins nous obligent a offrir quelque chose, ne serait-ce qua 
pour eviter qua Iesdits voisins nous imposant de nouveaux 
trous routiers a travers Ies Alpes. 
Mais nous sommes - et j'espere qua tant Ies Americains qua 
las autres Europeens s'en apercevront assez tot- une civilisa
tion irresponsable, immature tace aux moyens qu'elle manie. 
Cela me rappelle le slogan dontvous vous souvenez peut-etre 
et qui avait fleuri sur las murs de quelques villes suisses au de
but des annees 80, peint ou spraye par Ies jeunes mecontents 
qul manifestaient: «Rasez Ies Alpes, on veutvoir la mer!» Votre 
projet, Monsieur Ie Conseiller federal, ne vise pas Iitteralement 
a raser Ies Alpes - je me demande d'ailleurs Oll l'on mettrait 
tous ces cailloux - mais a rendre las Alpes insensibles et 
inexlstantes pour le trafic ferroviaire, en fait ä las raser virtuelle
ment pour le train. On pourra passer sous las Alpes en train 
comme on traverse une plaine. C'est Ia un reve d'adoles
cence, mais a l'adolescence on a Ie droit de vouloir eliminer 
toutes las trontieres car on pense toujours que de l'autre cöte 
ce sera mieux- comme !'herbe du ·pre du voisin. 
Ce que nous preparons si nous n'adoptons pas des mesures 
correctrices revolutionnaires, c'est une catastrophe, certaine, 
a plus ou moins Iongue ecf"leance. Si nous nous resignons a 
percer ces deux trous, plus quelques petits trous lateraux, 
nous devons absolument Ie faire de maniere a ce qua Ies 
condltions ecologiqu• globales ne soient pas pejorees a Ia 
fin des travaux. Ca ~.ti-ouve la grande faiblesse de votre projet: 
vous nous proposez de faire Ie trau, et vous nous promettez, 
dans un avenir incertain, des mesures compensatoires (flan
kierende Massnahmen). Le president de Ia commission aeu Ie 
courage, pour ne pas dlre Ie culot, de mettre en valeur las pro
positlons annoncees hier a la presse par Ie Conseil federal, 
l'«ecobonus». Monsieur Zbinden, jene sais pas ce qua vous 
en pensez, mais j'ai Ia certitude qu'il faudra tres longtemps 
pour obtenir de ce Parlament qu'il en approuve le principe et, 
plus encore, la realisation concrete. 

Pour toutes ces raisons, avec Ie groupe ecologiste, je soutiens 
Ia proposition de renvoi de Mme Diener. Un tel projet ne peut 
etre aeceptable quasi des mesures d'accompagnement inter
viennent au moment precis Oll on en decide la realisation et 
non pas sous forme d'un voeu pie dont nous savons qu'il a 
toutes Ies chances de ne passe realiser. 

Bonny: Die freisinnige Fraktion beantragt Ihnen mit starker 
Mehrheit, auf die Neat-Vorlage einzutreten und die Rückwei
sungsanträge abzulehnen. 
Vereinzelte Gegenstimmen bei uns waren nicht Ausdruck ei
ner destruktiven Haltung, sondern vielmehr Zeichen der Ent
täuschung - vor allem aus der Ostschweiz -, dass die Splü
gentunnelvariante keine Berücksichtigung gefunden hat. Ich 
möchte .diese Haltung nicht gleichstellen mit der Argumenta
tion der Grünen. Als ich vorhin Herrn Thür zuhörte, hatte ich 
den Eindruck, dass man mit so!cher Argumentation in diesem 
lande überhaupt nie mehr ein grosses Projekt zustande brin-
gen kann. · 
Mit ihrer eindeutig positiven Stellungnahme anerkennt unsere 
Fraktion die überragende Bedeutung dieser Vorlage. Die Qua
lifikation «Jahrhundertwerk» ist zwar etwas hochgegriffen, 
wirkt bombastisch; aber wir müssen doch festhalten, dass es 
sich hier um das grösste Investitionsvorhaben handelt, das je 
in der Geschichte unseres Parlamentes verabschiedet worden 
ist. 
Wir anerkennen auch das Tempo, das Herr Bundesrat Ogi mit 
seinen Mitarbeitern angeschlagen hat. Es unterscheidet sich 
wohltuend von der früheren Phase, wo sehr wertvolle Zeitver-
lorenging. · 
Was uns aber noch viel wichtiger scheint als der quantitative 
Aspekt, ist, dass wir mit dieser Vorlage die Verkehrspolitik des 
Landes auf Generationen hinaus prägen werden. Die Trag
weite dieser Vorlage manifestiert sich auf verschiedenen Ebe
nen: Da ist einmal zuerst die finanzielle Ebene. Mit 14 Milliar
den Franken ist die Vorlage ein gewaltiger Brocken, den wir 
ohne Not nicht durch Erfüllung von immer neuen Zusatzbe
gehren vergrössern sollten. Wir müssen uns im klaren sein -
da gebe ich Herrn Biel recht-, dass wir uns hier an der Grenze 
des.Verkraftbaren befinden. Es wäre allzu einfach, wenn wir 
den Schwarzen Peter· in Sachen Finanzierung einfach den 
späteren Generationen zuschieben würden. Ich komme dann 
auf diesen Punkt noch zurück. 
Die zweite Ebene ist die staatspolitische Dimension: Ihr mes
sen wir Freisinnigen besondere Bedeutung bei. Die Neat ist 
eine wahre, -eine echte Herausforderung für uns alle. Unser 
Land ist ja - ehrlich gesagt - in letzter Zeit alles andere als in 
Hochform. Wir spüren auch eir.e gewisse Führungskrise. Wir 
sind von vielen echten und zum Teil auch unechten Zweifeln 
geplagt. Wir müssen nun einmal gerade an dieser Vorlage be
weisen, dass wir nach wie vor in der Lage sind, zukunftswei
sende Grossprojekte zu bewältigen. 

, Die dritte Ebene ist die innenpolitische: Die Konzeption mit 
zwei Basistunneln strebt ein subtiles Gleichgewicht zwischen 
Nord- und Südschweiz, zwischen Mittelland und Westschweiz 
an. Zu kurz gekommen - das wollen wir ganz offen zugeben -
sind die Ostschweiz und Graubünden. 
Wir unterstützen daher die Bestrebungen, durch Ausbau von 
Anschlussstrecken die Ostschweiz in diese Konzeption zu in
tegrieren und einzubeziehen. Die Neat bietet in einer Zeit, wo 
sich in unserem Land gewisse Desintegrationstendenzen ma
nifestieren, die Chance, zu einem stärkeren inneren Zusam
menhang zu finden. 
Die vierte Ebene ist die europäische: Es ist ganz klar, dass die 
Neat primär eine europäische Dimension hat. Wegen der 
Schweiz allein wäre dieses Riesenprojekt nicht nötig. Dass die 
Neat europäische Dimensionen hat, geht daraus hervor, dass 
sie in einem europäischen Hochleistungsnetz zwei zentrale 
Nord-Süd-Abschnitte modernisiert und damit wesentliche Ka
pazitätslücken füllt. Dass die Schweiz dieses Werk trotzdem al
lein finanziert, ist-alles andere als eine Selbstverständlichkeit. 
In unserer Fraktion kam klar zum Ausdruck, dass dieser Zu
sammenhang unseren europäischen Partnern mit aller Deut
lichkeit aufzuzeigen ist. Wir erwarten mit Nachdruck, dass nun 
endlich das Transitabkommen mit der EG vor der Verabschie-
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oung der Neat-Vorlage durch die beiden Räte unter Dach ge
bracht werden kann. Wir werden diese einhellige Auffassung 
unserer Fraktion durch die gleichzeitige Einreichung eines 
entsprechenden Postulates unterstreichen. 
Wir stehen mit klarer Mehrheit hinter dem Z-.yeilinienkonzept 
Gotthard/Lötsehberg. Wir sehen dieses Konzept als ein Gan
zes, als eine Einheit1 und finden Diskussionen darüber, ob nun 
der G9tthard die Haupt- und der Lötsehberg die Nebenlinie 
sei, kleinlich und staatspolitisch kontraproduktiv. Oer Lötseh
berg mit der langfristigen PerspektiVe eines späteren Ausbaus 
des Simplons hat den Vorteil, dass die Alpenachse 
1 o bis 15 Jahre früher in Funktion treten kann, als dies beim · 
Gotthard allein der Fall wäre. Zudem bringt diese Lösung -wie 
angetönt- eine Oeffnung gegenüber der Westschweiz. 
Die Festlegung der genauen Linienführung bleibt späteren 
Entscheiden vorbehalten. Es ist eine sehr heikle Gratwande
rung zwischen regionalen und ökologischen Interessen einer~ 
seits und dem finanziell.Zumutbaren anderseits. Unsere Frak
tion steht zu den Entscheiden der Kommissionsmehrheit, die. 
an allen vier Enden der beiden Achs:m eine verantwortbare 
Ausdehnung-der Planungsstrecken vorsehen. Auct, wenn es 
sich rechtlich um Projektierungsräume handelt, ist faktisch da
von auszugehen, dass den verständlichen Umwelt- und Land
schaftsschutzbegehren der Bevölkerung der betroffenen Re
gionen Rechnung zu tragen ist. Andernfalls geht es uns wie 
'bei der «Bahn 2000». wo durch die Einsprachen Viel Zeit verlo
rengegangen ist, und Zeit ist bekanntlich Geld. Wir sind ferner 
der Meinung, dass die Neat nicht nur-wie es in Artikel 1 heisst 
- Schutz vor künftigen ökologischen Belastungen bieten soll, 
sondern auch den bestehenden, übermässige11 Belastungen 
entgegentreten muss, wie das vor allem im Kantbn Uri der Fall 
Ist. Wir werden mit einem entsprechenden Antrag bei Artikel 1 
antreten. · ,. 
Diß M~malforderungen der Grünen, die rfi.it ihrem Rückwei
sungsantrag- das gilt auch für die anderen Rückweisungsan
träge - die Realisierung des Werkes eigentlich doch' in Frage 
stellen, lehnen wir ab. Wenn man bei laufen.den Wasserhah
nen den Ablauf eines Beckens verstopft, dann gibt es schluss
endlich eine Ueberschwemmung. Das ist nicht unbedingt um
weltfreundlich. 
Abschliessend streife ich noch kurz drei (3rundsatzfragen: Wir 

, von der freisinnigen Fraktion sind für einen freien Wettbewerb, 
das heisst auch für einen internationalen Wettbewerb, bei Pro
jektierung, Planung und Realisierung der Neat. Aber die 
Spiesse müssen· gleich lang sein. Wir wollen keine indirekte 
Bevorteilung ausländischer Unternehmen, die keine Fremdar.: 
beiterbeschränkung kennen, die aber im Vergleich zu den ein
heimischen Unternehmen auch zu sot.ial inferioren Bedingun-
gen offerieren und produzieren können. · 
Eine zweite Grundsatzfrage betrifft die Finanzierung: Ich be
schränke mich hier auf einen Punkt, der: grundsätzliche Be
deutung hat. Die Finanzierung wird in einer allfälligen Volksab
stimmung zweifelsohne zu einer Schicksalsfrage werden. Hier 
gilt es, mit offenen Karten zu spielen. Unsere Fr~on ist ein
deutig der Meinung, dass der Prozentsatz der beanspruchten 
Treibstoffzollerträge in den referendumsfähigen Beschluss A 
gehört und nicht, wie vom Bundesrat vorgeschlagen und von 
der Kommission beschlossen, in den nicht dem Referendum 
unterworfenen Beschluss C. Wir müssen alles tun, um zu ver
meiden, dass beim Bürger der Eindruck einer - vielleicht un
gewollten - Manipulation entstehen könnte. Das wäre poli
tisch unklug und für diese Vorlage in einer Volksabstimmung 
belastend. · 
Ein dritter Grundsatzpunkt: Transparenz verlangen wir aucl;l 
im wichtigen Pun~ der Energieversorgung. Wir .wissen heute 
aufgrund von Schatzungen, dass für die zusätzliche Energie
versorgung der Neat 1,2 bis 1,5 Milliarden Franken nötig sein 
werden. Auch dies ist ein sehr bedeutender Betrag., Hier sehen 
wir eine Schwachstelle der Vorlage. Der Neat wird, nach der 
Botschaft des Bundesrates, für diesen Bereich -blass mit 
51 O Millionen Franken Rechnung gestellt. Es wäre nun - wie· 
das die Botschaft macht - eine Illusion zu glauben, dass C'/ie 
Bahnen die oben erwähnten zusätzlichen 1,2 bis 1,5 Milliar
den Franken über ihre ohnehin defizitären Betriebs- und Inve
stitionsrechnungen abbuchen könnten. ,Ehrlicherweise müs-

sen wir bereits heute klarstellen, dass dieser Mehrbetrag zu 
gegebener Zeit über eine Spezia!finanzierung ausserhalb des 
lnvestitionsplafonds der SBB zu erfolgei:t hat. 
Diese letzte, konstruktiv-kritische Bemerkung zeigt, wie wir 

· von der freisinnigen Fraktion zu dieser Vorlage Stellung ge
nommen haben. Wir haben es uns nicht leichtgemacht. Es 
herrschte bei uns keine Euphorie. Wir haben aber aus einer 
staatspolitischen Verantwortung heraus gehandelt, vor allem 
mit Blick in die Zukunft. Wir stehen voll hinter dieser Vorlage, 
wünschen aber, dass auf der ganzen Linie mit offenen Karten 
gespielt wird. Nur so werden wir das Volk bei ,einer allfälligen 
Abstimmung auf. unserer Seite.haben. 

M. Frid~ulcl: Personne n'ignore que notre Parlament traite a 
cette heure l'un des dossiers capitaux de cette fin de siecle. 
Au-dela des aspects techniques et financiers, l'importance de 
cette realisation sur.le plan europeen n'echappe a aucun de 
nos partenaires. San influence dans les domaines politique, 
economique et social permettra a la Suisse de qonserver ou 
non sa place dans le concert des nations europeennes. II ne ' 
fait en effet aucun doute que, si la politique europeenne des 
transports a pris un certain retard par rapport a la politique 
economique a laquelle elle est etroitement liee, la mise au 
point du Livre blanc-et l'instltutlon prochaine du marche uni
que ont replace cet obj~t a l'avant~s'cene de la politique conti-
nentale. . ' , 
Si Ja barriere des Alpes constltue le plus important obstacle 
entre le sud et le nord de notre continent, notre Parlament doit 
cependant conserver a fesprit que d'autres pays possedent 
egalement les cles de quelques passages. Ces voies de tran
sit ne sont pas situees geog~aphiquement aussi pres de J'arc 
alpin, mais alles relient des regions en plein developpement. 
L'Autriche a l'est, ta France a l'ouest participent aux echanges 
commerciaux et entendent beneficier des avantages econo
miques et sociaux quece commerce peut procurer. 
Comme dans toute activite humaine, les avantages engen
drent egaiement des inconvenients, taut comme les droits pre
supposent des devoirs. Les uns etant indissociables des au
tres, nous -ne pourrons donc pas echapper a cette regle, a 
moins de renoncer a la realisatiop de ces transversales alpi
nes. 
En cette annee du 700e anniversaire de la Confederation, 
nous devons nous souvenir que le contröle de l'axe du Go
thard a ete l'un dl;!S plus serieux atouts de notre Etat confede
ral, en meme temps que son ciment initial. II a permis durant 
de nombreux siecles a'des populations montagnardes de be
neficier· des echanges nordssud et de se developper harmo
nieusement. II a egalernent cree le tissu indispensable pour 
que la Suisse puisse s'affirmer comme une nation industrielle 
alors,.que nous n'avions aucune matiere premiere dans 'notre 
sous-sol. Le dev~loppement de l'industrie a par la suite favo
rise le secteur des services, les banques, les assurances, et 
egalement le tourisme et les transports. Dans cette Europa 
economique, politique et sociale en pleine mutation, la Suisse 
a un röle ä jouer. Elle ne pourra conserver ce röle que dans la 
mesure ou eile en assumera pleinement et equitablement les 
devoirs. 

· Le groupe liberai a unanimement reconnu l'importa11ce du 
projet capital que represente le transit alpln .. Dans sa reponse 
a la consultation du Conseil federal, il a ecarte la variante du 
Sp!ügen, qui lul' paralssait etre en concurrence trop directe 
avec le'projet autrichien sousJe Brenner. II a au contraire pre
conise la realisation dE! la liaisor, la plus rapide, l'axe du 
Loetschberg-Simplon, afin de repondre a temps a la crois
sance · previsible des transports.11 s'est aussi prononce en fa
veur d'une seconde transversale alpine sur l'axe du Gothard. 
Cette double solution est finalement celle qui a ete retenue par 
le Conseil federal et la commission. Elle offre plusieurs avanta
ges. Parmi ceux-cl, il faut citer la rapidite de l'execution du tun
nel du Loetschberg qui permettra une mise en service en 2005 
dejä et, par la suite, la repartition du trafic de transit sur <leux 
axes differents, engendran{ un moindre impact sur l'envirc-n
nement pour les populations concemees. 
Quanta la procec:lure utilisee pour developper ce projet, nous 
estimons extremement,regrettable que le Conseil federal n'ait 
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pas tire des conclusions de l'aventure malheureuse de 
RAIL 2000. En effet, cet exemple nous prouve que, lorsque le 
peuple ast appele ä se prononcer sur des idees au des avant
projets, il las accepte, quitte ä mandater ensuite de;i associa
tions autorisees ä recourir, utilisant toutes les astuces de notre 
droit de l'environnement pour reduire egoistement quelques 
inconvenients de proximite reels ou supposes. II nous eOt paru 
plus judicieux que notre Parlament vot.e d'abord un credit 
d'etude qui aurait permis de definir exactement las besoins et 
las solutions les plus aptes ä obtenir l'approbation des regions 
et des cantons. Car une fois Ies projets definis et approuves, il 
n'aurait plus ete possible de dresser des oppositions parfois 
futiles,. d'ou un gain de plusieurs, mois, voire de plusieurs an
nees dans Ia realisation de cet ouvrage. 
Enfin, Ie projet nous est propose sous cette forme-Iä et nous 
invitons le Parlament ä ne pas voter les propositions de renvoi 
au Conseil federal, ce qui rallongerait encore la procedure. Ce 
sentiment a ete confirme lors des travaux de la commission. 
Celle-ci a pu constater l'antagonisme qui existait entre le desir 
des autorites cantonales de beneficier des avantages lies ä la 
realisation de ces nouvelles transversales et leur reticence ä 
en supporter les inconvenients. II n'y a cependant pas lieu 
d'exagerer l'importance de ces demiers. Certes, durant Ia pe
riode de construction des tunnels, Ies travaux creeront des de
sagrements pour Ies populations concemees. Neanmoins, 
l'application des techniques de construction Ies plus moder
nes permettra d'en minimiser les consequences. II en sera de 
meme apres Ia mise en service de tron90ns a I'air libre, Ie ma
terial ferroviaire moderne permettant de reduire considerable
ment Ie bruit engendre par Ie passage des trains, Ia construc
tion d'ouvrages antibruit completant Ies mesures destinees a 
diminuer encore l'impact de proximite. 
En dehors de l'opposition qu'un aussi important proJet ren
contrera aupres des populations concernees, l'aspect finan
cier ne doit pas etre neglige. Chaque adjonction ou prolonga
tion d'ouvrage aura une repercussion sur l'irivestissement ini
tial et, finalement, sur le coOt d'exploitation de ces transversa
les alpines apres leur mise en service. II importe donc des 
maintenant de rester raisonnable, de ne pas charger excessi
vement le bateau afin de ne pas faire couler ce projet d'enver
gure. Car, si l'on escompte avec un tres faible facteur de ren
cherissement annuel de 3 pour cent pour Ies travaux d'etude 
et de genie civil, et un interet moyen de 4 pour cent sur les em
prunts de la Confederation, Ie coOt global initial de 14 milliards 
de francs en 1991 deviendra un coOt global 'final de 
32,7 milliards de francs en 2015. II importe donc que notre 
Chambre sache raison garder et que nous ne retombions pas 
dans notre travers premier: Ie perf8'.;t.onnisme helvetique. 
L'augmentation de chaque petit mil!iard de francs au projet 
propose se traduira en 2015 par une facture supplementaire 
de 2,3 milliards. Ce qui est souhaitable est souvent utopique, 
nous devons nous borner ä ce qui raste financierement reali
sable et econ9miquement supportable eta ne pas creuser des 
tunnels sous des champs de patates. 
/,.e groupe liberal tient ä relever la contribution considerable 
qua ce projet represente pour Ia politique europeenne des 
transports. II espere que cette offre rencontrera un echo favo
rable aupres de nos partenaires europeens et qu'elle fera 
avancer le dossier du transit, car ce dossier, ,Monsieur Re
beaud, est global; il comprend aussi bien Ie transport routier 
qua le transport ferroviaire, et nous sommes favorables a ce 
que cette etude sur le plan europeen soit effectuee. 
Nous sommes egalement favorables ä l'entree en matiere, 
mais nous formulons deux reserves expresses par rapport aux 
travaux de la commiS$jon, avant de donner notre aval a l'arrete 
federal A. La premiE)re de ces reserves conceme les mesures 
d'appoint presentees ä l'article premier par la minorite emme
nee par Mme Diener, et celles soutenues al'article 2 par la ma
jorite de la commission. Nous aurons l'occasion d'y revenir au 
moment de la discussion de ces articles, mais nous tenons a 
relever que l'arrete federal dont nous debattons traite de la 
const:-uction des nouvelles transversales ferroviaires alpines 
sur sol suisse et non de la politique europeenne des trans- · 
ports. Las mesures d'appoint, pour etre efficaces, doiventfaire 
l'objet d'un tres !arge consensus au plan europeen et ne pas 

compromettre la competitivite de l'industrie suisse ä quelque 
branche economique qu'elle se rattache. Le groupe liberal, . 
pas plus que les milieux routiers d'ailleurs, ne sauraient tolerer 
des dispositions qui iraient· ä l'encontre de la liberte du com-
merce et de l'industrie. .. 
La seconde reserve conceme Ie financement des investisse-

. ments par le biais des droits d'entree sur les carburants. Le 
Conseil federal admet qu'une participation de 25 pour cent 
correspond a Ia part des investissements justifies par 
I'article 36 ter, premier alinea, lettre c de la Constitution fede
rale. Nous pouvons souscrire a une teile proposition de finan
cement, a la condition expresse que le pourcentage de cette 
contribution figure a l'article 11 de l'arrete A et non a l'article 3 
de l'arrete C qui n'est pas soumis au referendum facultatif. 
Donc, il pourrait faire l'objet d'une modification ulterieure par 
·,es Chambres et ceci en taut temps. 
Le groupe liberal vous invite ä refuser les propositions de ren
voi au Conseil federal et ä entrer en matiere. 

Blocher: Im Namen der SVP-Fraktion darf ich Ihnen empfeh
lEln, dieser Neat-Vorlage zuzustimmen. 
Für uns ist die Alpentransversale eine Nord-Süd-Verbindung, 
welche von grosser verkehrstechnischer Bedeutung ist, die 
aber auch eine grosse Bedeutung für die nationale Selbstän
digkeit dieses Landes hat Sie wird in ihrer Funktion einen ver
kehrstechnischen Beitrag leisten, indem der Nord-Süd-Güter
verkehr unseres Landes umweltschonend und vor allem auch 
schonend für dessen Bewohner abgewickelt werden kann. 
Zur Funktion: Die Alpentransversale muss eine Nord-Süd-Ver
bindung gewährleisten. Warum? Es ist nun einmal so, dass für 
Europa die Verbindung von Norden nach Süden von jeher von 
grösster Bedeutung ist. Das ist ja nichts Neues, das ist schon 
über 700 Jahre alt. Die Schweizerische Eidgenossenschaft 
verdankt ja eigentlich ihre Entstehung dieser Nord-Süd-Ver
bindung. Es ist die kürzeste Verbindung. Für Leute in diesem 
Saal, .die bei jedem dritten Satz das Wort «Solidarität» auf der 
Zunge tragen: Es gibt wahrscheinlich in bezug auf Europa nur 
einen Beitrag, den Europa wirklich braucht, und das ist eine 
Nord-Süd-Verbindung, die funktioniert. Sie können in der EG 
sprechen, mit wem Sie wollen, das ist das grosse Anliegen. 
Es ist aber auch eine Verbindung für uns Schweizer selbst, 
auch wenn sie für Europa von grosser Bedeutung ist. Warum? 
Wer diese Nord-Süd-Verbindung in den Händen hält, der hat 
ein wichtiges Pfand in den Händen für Verhandlungen mit un
seren Nachbarn im Norden und Süden, und das ist nun einmal 
die EG. Ich hoffe sehr, dass der Bundesrat diese Verbindung, 
die das Schweizervolk genehmigen und die Schweizer bezah
len müssen, nicht «verschenkt». Vom Sprecher der CVP-Frak
tion ist gesagt worden, internationale Politik sei ein Geben und 
Nehmen. Der Alpentransit sei nun das Geben, hat Herr Kühne 
gesagt. Was ist aber das Nehmen? Es ist qas Zugeständnis, 
dass uns die EG auf den internationalen Märkten, auf den EG
Märkten nicht benachteiligt. Das ist das Pfand, das wir einzulö
sen haben im Sinne von Geben und Nehmen. Das war immer 
so und wird auch in den nächsten Jahren so sein. Die Alpen
transversale hat auch eine grosse volkswirtschaftliche Bedeu
tung, immer sofern sie in bilateralen Verhandlungen zwischen 
der Schweiz und der EG richtig genutzt wird. 

. Für die Schweiz hat der Alpentransit ferner grosse Bedeutung, 
weil diese Warenströme von Norden nach Süden überhaupt 
nur per Bahn richtig abgewickelt werden können. Aus Kapazi
tätsgründen und aus Gründen der Belastung für die Anwohner 
erfolgt ein richtiger Nord-Süd-Verkehr für die Waren auf der 
Bahn mit modernen technischen Mitteln. 
Nun stellt sich die Frage nach dem Wie: An sich spielt es keine 
so wesentliche Rolle, ob das Loch durch die Alpen - von der 
Landkarte aus gesehen - etwas weiter links oder etwas weiter 
rechts, etwas weiter westlich oder östlich gebaut werden soll. 
Das ist an sich nicht das Entscheidende. Wichtig ist, dass es 
ein solches Loch braucht und dass es auf beiden Seiten Zu
fahrten gibt. Der Bundesrat hat sich jetzt für eine Lösung ent
schif.den. Der Bundesrat hat die traditionelle Linie, nämlich 
den Gotthard, gewählt, um eben vor allem auch die Zufahrten 
zum Gotthard zu nutzen. Der Gotthard ist ja die kürzeste Ver
bindung, weil wir dort nur einen Alpenkamm zu durchqueren 
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brauchen. Er hat dann die Lötschberglinie einbezogen, 'einer- ganz andere Bedeutung: Nur wenn Sie den Wettbewerb zulas-
seits um eine Sofortleistung zu erbringen, andererseits natür- sen, bekommen Sie das günstigste, das schnellste und das 
lieh auch aus innenpolitischen Gründen, denn es wäre unreali- qualitativ einwandfreie Projekt. Ich verstehe die Bedenken von 
stisch, die innenpolitischen Bedürfnisse nicht befriedigen zu Herrn· Biel, wenn er sagt; es eröffne sich hier ein gigantischer 
wollen. Allerdings wird jetzt diese Nord-Süd-Verbindung bela- · Selbstbedienungsladen, nur gäbe es beim Ausgang keine 

1<:ten in einer Al't und Weise, dass-wenn das alles beschlossen Kasse. Es hat schon Kassen; aber auf der falschen Seite. 
werden sollte - ich mich auf die Seite von Herrn Biel schlage Wenri wir das Projekt reguliert vergeben, führt das dazu, dass 
und sage, dann bauen wir nur den Gotthard! Ein zu perfekter eigentlich niemand ein richtiges Interesse hat, dass die Bahn 
Ausbau ist übertrieben, denn Sie müssen sehen, nach dem fertiggestellt wird. Je mehr Studien man machen lässt. je mehr 
Bau des Gotthards ist der Lötsehberg im Grunde genommen Stunden, man aufschreibt, desto länger geht es, und desto 
der Rawil-Ersatz. So können wir nicht solche exzessiven Dinge mehr kann man einkassieren! Das müssen Sie verhindern, in-
bauenl Das würde das Sc:hweizervolk nicht verstehen, vor al- dem Sie das Projekt im Wettbewerb vergeben! Es wäre nicht 
lern wenn Sie daran denken, dass sich die Ostschweizer Kan- verständlich, wenn ein 50 km langer Tunnel nicht im Wettbe
ton13 Zürich, Schaffhausen, St. Gallen, Thurgau, Graubünden warb vergeben würde, Und r11ar schon in der· Planung und 
und Glarus in dieser· Vorlage mit einem Planungskredit von · Projektierurtg. Sie bekommen die besseren Lösungen, und so 
50 Millionen Franken begnügen. Andere laden hier Milliarden . , grosse Projekte sind natürlich auch international auszuschrei
auf. Also bei allerfreundeidgenösslschen Verbundenheit, bitte ben; wir müssen keine Angst haben, wir sind auch auf inter
ich, hier doch die Realität zu beachten. nationalen Märkten· tatig, und. zudem haben wir ja noch 
Wenn wir diese beiden Konzepte- Lötsehberg und Gotthard . Schutzklauseln eingebaut, so dass man gleich lange 
-, denen wir zustimmen, beschliessen, ist es für uns eine Spi~e hat Also ich messe .diesem Passus grösste Bedeu-
Selbstverständlichkeit, dass diese Bahnen einwandfrei und tung zu, denn nur so werden wir überhaupt je_ einmal eine 
umweltschonend gebaut werden. Ich gebe zu - Herr Ogi Bahn haben. , 
weiss das auch-, ich habe ursprünglich immer an eine andere Nun zu den hohen Investitionen: Es wäre am falschen Ort ge-
Linienführung gedacht: an eine Linie aus dem. Raume Stutt- spart, wenn wir bei den Investitionen nicht In bezug auf den 
gart nach Italien, und zwar einfach an dem Ort, an dem man Betrieb möglichst perfekt investierten. Bei allem, was uns be-
auch durohkommt. Es sollten möglichst keine Belastungen triebllch nützt, und dazu gehören eben auch die Umwelt-
von Agglomerationen entstehen, um diese Bahn während schutzlnvestitionen, müssen und können wir investier.en. 
24 Stunden im Tag ununterbrochen betreiben zu können, un- Darum hat di~ Kommission relativ viel in dieser Richtung ge-
terirdisch, so dass man sie. in der Nacht mit Gütem in beide tan, namentlich für die hauptbetroffenen Kantone, Uri und T8$-
Richtungen bedienen kann und tagsüber mit Güter- und Per- sln bzw. Bern und Wallis. Ich betrachte das nicht als verlorenes 
sonenverkehr. - Geld und auch nicht als überflüssig, aber es gibt natürlich 
Ich habe Verständnis, dass der Bundesrat auc,h aus innenpoli- Grenzen. Wenn jetzt die ne1,1en Anträge mit diesen viel länge- , 
tischen Gründen eine KompromiSl!lösung ange$ebt hat Ich ran Verbindungen kommen, namentlich von det Walllser 
glaube, dass die andere · Lösung privatwirtschaftlic_h wahr- Seite, und man glaubt, es gäbe weniger Einsprachen, dann ist 
scheinlich rentabler gewesen wäre, wenn ·man die Linien un- das naturlich nicht im Sinne des Erfinders und führt sofort zµ 
unterbrochen hatte betreiben können. Heute stehen wir zur Li- Gegenre!ildionen a1,1s anderen Regionen. Wir glauben. dass 
nienführung, wie sie der ·Bundesrat vorlegt. Für uns ist es von diese Bahn jetzt ausgewogen ist und dass wir das Untemeh-
Bedeutung, dass diese Bahn wirklich gebaut wird. , men nicht weiter beladen sollten. 
Hier gibt es eine Reihe von Gefahren. Wir wollen also nicht ir- Zu den Regionen. Es ist eindeutig: Die Regionen, die in dieser 
gendwelche Planungsleichen fabriZieren und uns in Experten- Vorlage am wenigsten bekommen, das sind die. bevölke
gutachten und Umweltverträglichkeitsprüfungen usw. er-· rungsreichen Gegenden der Ostschweiz bis und mit Kanton 
schöpfen. Ein solches Projekt lijdt natürlich heute dazu ein, Aargau, den man hier miteinbeZiehen muss. Diese Kantone 
dass man täglich von der Idee, von Studien, v,on Grundlagen haben eigentlich relativ'viel zu tragen, und sie profitieren relativ 
und von Versprechen. lebt und im Grunde genommen nie et-' wenig. Sie erhalten lediglich einen Planungskredit von 50 Mil-
was realisiert wird. Wir wollen eine Bahn, auf der Eisenbahn- lionen Franken. Es ist auch verständlich, dass der Kanton 
züge fahren und welche Güter und Personen transportiert, Graubünden hier Vorbehalte angemeldet hat. Auch der Kan-
und rNar nach neuesten Grundsätzen. ton Graubünden ist im Gesetz verankert worden, indem auf 
Was sind weitere Gefahren? Die Gefahren lauem einmal bei seine besonderen Bedürfnisse F;ücksicht genommen werden 
Verzögerungen im Zusammenhang mit ~insprachen. Wir bS-: ·soll. Aber vergessen wir nicht: Die Alpentransversale ist eine 
grüssen, dass Herr Bundesrat Ogi hier eine Lösung treffen will, , Nord-Süd-Verbindung. Sie ist nicht in erster Linie ein Kleinver
die die Einspracheverfahren abkürzt. Ich wäre allerdings froh, teilungsnetz innerhalb d~ Landes. Wenn wir das Ganze her
wenn der Bundesrat das nicht nur für die bundeseigenen, son- abmindern auf ein Kleinverteilungsnetz, dann Ist es keine 
dern auch für die privaten Bauten täte. Der Vorschlag des Bun- Nord-Süd-V~rbindung mehr. · · 
desrates riecht nach soZialistischer Auffassung, das hei~. Zum Schluss zur Finanzierung: Man muss aufpassen, dass 
wenn staatliche ~uten in der Einsprache einen Vorrang be- man hier nicht Sand in die Augen streut, denn diese Bahn ko-
kommenl Wir sind dankbar, wenn der Bundesrat den näch- stet viel. Wer ehrlich ist. weiss, dass wir nicht recht wissen, ob 
sten Schritt dann auch noch tut, indem er diese Art Einspra- diese Kosten vollumfänglich durch die Transportkosten be-
cheverfahren auch für· private Bauten gelten ,lässt, denn der zahlt werden, das ist bei den SBB heute ja üblich. Wir investie-
Bundesrat merkt natürlich heute auch, dass er selbst Sklave ren und bezahlen es ja auf andere Art und Weise- Steuergel-
der eigenen Gesetze geworden ist. Jetzt solite er auch uns aus der, direkte oder indirekte! Ich bitte den Bundesrat aber, hier 
dieser Sklavenschaft befreien. · nicht «Krämpfe» zu drehen! Wenn Sie jetzt an diesen Oekobo-
Ein anderes Problem ist, dass das Projekt an ungenügender nus, der ja gestern Schule gemacht hat, denken, dann sind 
Projektorganisation zµgrunde geht Diesbezüglich hat sich die . natürlich solche Bauvorhaben «gestorben». Das führte dazu, 

1 Kommission auch sehr engagiert - und auch Herr Bundesrat dass wir mit den Benzinzöllen und den Steuergeldern eine 
Ogi hat glückllcheJlleise die Gefahr erkannt-: Wir brauchen Bahn be2$hlen, wie sie die Agglomerationen, z. B. die von Zü-
eine entsprechel"!c:le Projektorganisation. Das kann nicht mit rich, bekommen. Der Zürcher kann Bahn fahren, und damit er 
derlinkenHandimDepartement-seidasdirektimEVEDoder die Bahn benutzt, bekommt er.im Jahr noch 800Franken 
sei das bei den SBB-getan werden. Ein Projekt dieser Grösse Oekobonus. Und derjenige, der in Gebieten wohnt, wo es 
braucht eine professionelle Projektorganisation mit starken keine Bahn gibt, der muss dann zweimal bezahlen! D~s Volk 
Leuten an der Spitze, die.dieses Projekt begleiten können. W(:)rden Sie - Herr Bundesrat - nicht hinter solche Vorlagen 
Dazu gehört, dass dieses Projekt soweit wie möglich im Wett- · bringen, wenn Sie solche Ideen verQreiten. Dan.im bitten wir 
bewarb vergeb(;!n wird. Darum .finden Sie einen Passus, wo- Sie also auch hier, vernünftig zu sein. Die Aufteilung 75/25 Pro-
nach der Bundesrat für den Wettbewerb zu sorgen hat. Das zent Steuer/Benzinzoll ist tragbar - aber wir solltan auch ehr-
hat nichts :zu tun mit einer Vorleistung an den EWR-Vertrag, lieh sein: Wir wissen nicht ganz sicher, wie in dreissig Jahren 
den ~ir ja hoffentlich nie unterzeichnen werden. Das hat eine · die Sac;:he finanziert oder zurückbezahlt werden kann. Ich 
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meine, die Eigenwirtschaftlichkeit sollte Vorrang haben. Billi
ger machen wir es, indem wir die Bauvorhaben möglichst voll
ständig im Wettbewerb vergeben. 

Columberg: Darf ich meine Interessen offenlegen? Ich spre
che hier als Vertreter einer Region, die durch das Projekt am 
stärksten betroffen ist, einer Region, die die Nachteile zweier 
Grossbaustellen - Sedrun und Lukmanier - zu ertragen hat, 
ohne dass die Verkehrsverhältnisse verbessert würden. 
Wir brauchen dringend eine neue Alpentransversale. Deshalb 
habe ich volles Verständnis für rasches Handeln, für eine ra
sche Beschlussfassung und für eine zügige Realisierung des 
Alpentransitkonzeptes. . 
Unter diesen Vorzeichen können kantonale und regionale Be
gehren nicht prioritär behandelt werden - aber ohne die Kan
tone und ohne die Regionen geht es nicht. Ohne sie können 
wir dieses Jahrhundertwerk nicht verwirklichen. Deshalb ist es 
unbedingt notwendig, dass die berechtigten Begehren der 
Kantone und Regionen berücksichtigt werden und dass von 
Anfang an eine intensive Zusammenarbeit mit ihnen her
gestellt wird. Wir dürfen in diesem Zusammenhang auch 
nicht ganze Landesteile vergessen, sozusagen auf die Seite 
schieben. Ich denke dabei an die Ostschweiz und an Grau
bünden. 
Ich möchte nicht die stets verlorenen Schlachten auf dem Feld 
der Verkehrspolitik aufzählen. Alles, alles, von der Splügen
bahn bis zurTödi-Greina-Bahn ging bachab. Geblieben ist ein 
hohles Ostalpenbahn-Versprechen. Heute haben wir die 
Chance, eine minimale Gleichbehandlung der einzelnen Ge
biete dieses Landes zu verwirklichen. 
Sie wollen zwei leistungsfähige Hauptverkehrsachsen durch 
die Schweiz bauen. Gleichzeitig muss die Ostschweiz, muss 
Graubünden an diese neuen Transitlinien angeschlossen wer
. den. Wir können uns nicht auf den Sankt-Nimmerleins-Tag 
·vertrösten lassen: Hier und heute müssen eindeutige ZUsiche
rungen erfolgen, spätestens aber in der versprochenen Zu
satzbotschaft, sofern diese demnächst erscheint. 
Ich darf Sie an die Option Graubünden erinnern: Dieser 
grosse Landesteil darf nicht von der Welt abgeschnitten wer
den, darf nicht isoliert werden. Dies hätte verheerende Folgen. 
Die Kommission hat unsere Hauptforderung mit einem ein
drücklichen Mehr abgeschmettert, nämlich den direkten An
schluss an die Gotthardlinie mittels eines Waagrechttunnels 
von Trun aus, das sogenannte Mini-Ypsilon von Herrn Stände
rat Cavelty. · Diese originelle technische Lösung hätte die 
ganze Region Surselva und darüber hinaus den Kanton Grau
bünden und die Ostschweiz befruchtet und aufgewertet. 
Nachdem die Machtverhältnisse im Plenum nicht viel anders 
-sein dürften als in der Kommission, verzichte ich darauf, einen 
diesbezüglichen Antrag zu stellen. 
Hingegen muss ich mit um so grösserer Insistenz auf den übri
gen Forderungen bestehen. Ich danke für die Bereitschaft, 
«den besonderen Verkehrsverhältnissen des Kantons Grau
bünden Rechnung zu tragen». Dieser Zusatz ist sehr wertvoll. 
Es geht hier vor allem um den Ausbau des öffentlichen Ver
kehrs, um die Rhätische Bahn: Sie hat ein Investitionspro
gramm in der Grössenordnung von 1,3 Milliarden Franken 
ausgearbeitet. Der grösste Teil dieses Programms muss im 
Rahmen des Alpentransits abgegolten werden. 
Dazu kommt der projektbedingte Ausbau der Strecke Chur
Sedrun, denn der Bauverkehr, die Zufuhr von Baumaterialien, 
muss weitgehend mit der Bahn erfolgen. Sie ist für diesen 
Mehrverkehr nicht gerüstet, so dass der Ausbau sofort erfol
gen muss. 

. Beschlüsse fassen i&t relatlv einfach, Beschlüsse realisieren 
jedoch schwer: Deshalb müssen Sie die betroffenen R139io
nen grosszügig behandeln. Ich denke beispielsweise an die 
Surselva mit zwei Bau- und Lüftungsschächten. Dlese_Gross
baustellen haben negative Folgen für den Tourismus, für die 
Landschaft, für die Umwelt. 
Deshalb fordern wir: 
1. Einen rechtzeitigen Einbezug der kantonalen, regionalen 
und lokalen Behörden im Entscheidungs- und Realisierungs
verfahren. Das ist ja vorgesehen. 
2. Eine rechtzeitige und umweltschonende Erschliessung der 

Baustellen und geeignete Massnahmen zur Bewältigung des 
Mehrverkehrs. 

· 3. Eine angemessene Berücksichtigung der regionalen Wirt
schaft sowie eine angemessene Kompensation für die entste
henden Nachteile. 

Fischer-Seengen: Die Schweiz ist aufgerufen, im Rahmen der 
europäischen Integration gewisse Beiträge zu leisten, bei
spielsweise .ihre Funktion als Transitland im Nord-Süd-Ver
kehr zu erfüllen. Hiezu hat sie die entsprechende Infrastruktur 
im gesamteuropäischen Interesse zur Verfügung zu stellen. 
Der Bundesrat hat sich dafür entschieden, zu diesem Zweck
vermehrt Kapazitäten auf der Schiene anzubieten. Dieser Ent
scheid ist vertretbar und muss, sofern er die gewünschte Wir
kung haben soll, so rasch als möglich in die Realität. umgesetzt 
werden. Wir müssen uns allerdings darüber im klaren sein, 
dass sich bei einem allfälligen EG-Beitritt die 28-Tonnen-
Limite trotzdem kaum halten liesse. . 
Um die Aufgabe als Transitland auf der Schiene möglichst op
timal wahrnehmen zu können, hätte die sachlich sinnvollste 
Lösung ohne Zweifel darin bestanden, eine voll ausgebaute 
Transitachse durch den Gotthard anzubieten. Dies hätte nicht 
nur den Gotthard-Basistunnel, sondern auch vollausgebaute 
direkte Zufahrtsllnien bedingt. 
Der Bundesrat hat dies zwar erkannt, glaubte aber aus politi
schen Gründen, diese Lösung nicht vorschlagen zu können. 
Immerhin hat er die Weiche grundsätzlich richtig gestellt, in
dem er sich beim Hauptentscheid zugunsten der Gotthardlinie 
aussprach und die übrigen Varianten entweder fallenliess 
oder lediglich als Zusatzentscheide in sein Gesamtpaket auf
nahm. Es ist deshalb mit aller Intensität darauf hinzuarbeiten, 
dass der Hauptentscheid zugunst$.n der Gotthardachse auch 
tatsächlich die Priorität behält und nicht aus politischer Oppor
tunität plötzlich ins Hintertreffen gerät. Von Bedeutung in die
sem Zusammenhang ist es auch, dass die Zufahrtslinien aus 
dem zentralen Mittelland, hauptsächlich aus dem Kanton Aar
gau, rechtzeitig auf Inbetriebnahme der neuen Transversale 
ausgebaut werden, wie dies die Kommission verlangt. 
Der wichtigste Nebenentscheid des Bundesrates, nämlich der 
Bau eines verkürzten Basistunnels am Lötsehberg, lässt sich 
dann rechtfertigen, wenn dieser Basistunnel rund zehn Jahre 
früher als der Gotthard fertiggestellt werden kann und somit 
auch zehn Jahre früher eine wesentliche Steigerung der Tran
sitkapazität durch die Alpen bringen kann. Deshalb ist hier die 
zeitlich und distanzmässig tatsächlich kürzeste Variante zu 
wählen. Eine Verlängerung des Lötsehberg-Basistunnels ist 
deshalb falsch, weil damit das ganze gutgemeinte Konzept 
des Bundesrates in Frage gestellt würc.ie. In diesem Fall wäre 
es sinnvoller, die Gotthardachse no.;h intensiver als vorgese
hen voranzutreiben und voll auszubauen. Die Forderungen 
nach Verlängerung des Lötsehberg-Basistunnels stellen des
sen Sinn ernsthaft in Frage, weil er dadurch die ihm zuge
dachte Funktion gar nicht wahrnehmen kann. Sollte solchen 
Verlängerungswünschen zugestimmt werden, würde ich emp
fehlen, im Sinne des Antrages Blei auf den Lötsehberg über
haupt zu verzichten. 
Einer kritischen Betrachtung bedarf auch der Vorschlag von 
Bundesrat und Kommissionsmehrheit, das Alpentransitvorha
ben pauschal zu 25 Prozent aus Treibstoffzollerträgen zu fi. 
nanzieren: Eine derart pauschale, undifferenzierte Verwen
dung dieser Gelder ist meines Erachtens nicht statthaft. Viel
mehr darf der Einsatz von Strassengeldern nur im verfas
sungsmässig vorgesehenen Rahmen, das heisst für Aufga
ben im Zusammenhang mit dem Strassenverkehr, vorgese
hen werden. Eine weitere Zweckentfremdung dieser Mittel 
kann auch zugunsten des Alpentransits nicht toleriert werden. 
Das Abstimmungsresultat vom 3. März gibt hinsichtlich wei
terer Zweckentfremdung von Treibstoffzollerträgen die deutli
che, unüberhörbare Meinung des Schweizervolkes wieder. 
Der Alpentransit ist.ein Werk im gesamtschweizerischen Inter
esse, das vom gesamten Volk, nicht nur von einzelnen Grup
pierungen getragen werden muss. Wenn die:::em Grundsatz 
nicht Rechnung getragen wird, so muss mit entsprechendem 
Widerstand gegen das ganze Vorhaben gerechnet werden. 
Wir sollten es daher vermeiden, das Alpentransitvorhaben auf 
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diese Weise zu gefährden. Im übrigen ist die Finanzierungs- von Herrn Giger, aber der Verstand als Gutachter zwingt mich 
frage derart bedeutsam, dass sie ebenfalls im referendums- jetzt •dazu, mich mit einigen Aeusserungen von Herrn Giger 
pflichtigen Beschluss A geregelt werden sollte. auseinanderzusetzen. Er hat das Stichwort «Bestätigungsgut-

. achten» in den Raum gestellt-damit ist natürlich nicht nu~ das . 
Harl: Vorab gebe ich meine Interessenbindung bekannt: Ich Amt von Herrn Bundesrat Ogi angesproc,hen, sondern auch 
gehöre dem Verwaltungsrat. der Bem-Lötschberg-Simplon- wir als Auftragnehmer sind betroffen, und ich setze mich mit 
Bahn als Vizepräsident an: Meine nachfolgenden Ausführun- diesem Vorwurf in aller Sachlichkeit auseinander. 
gen erfolgen aber im Interesse unseres Landes und nicht un- Herr Giger hat, um es auf einen Nenner zu -bringen, gesagt, 
bedingt im lntere~e unserer Bahngesellschaft Bern-Lötsch- dass die ostscilweizerisct:len Anschlussbedürfnisse an den 
berg.Simplon. · · Gotthard damit begründet seien, dass gewisse Gutachten aus 
Vorab danke ich Herrn Bundesrat Ogi und seinen Mitarbeit&- dem Ausland, vor allem aus dem nördlichen Nachbargebiet, 
rinnen und Mitarbeitern für die uns immer zeitgerecht zur Ver-.. zu Resultaten geführt hätten, die bis zu fünfzehnmal mehr Ver-
fügung gestellten Unterlagen. Die Botschaft ist wohltuend kehrsvolumen, Tonnage, ausweisen als un!lere Untersuchun-
kurz, dafür präzis und aufschlussgebend abgefasst. Der Fah- gen. Diese Kritik muss genau unter die Lupe genommen wer-
nenentwurf stand der Kommission an der letzten zweitägigen den; 
Sitzung bereits arn zweiten Morgen mit allen am Vortag einge- Zunächst einmal ist es richtig, dass es verschiedene Gutach-
reichten Minderheitsanträgen zur Verfügung. · Sicher eine · ten gibt, nämlich das sogenannte Gutachten Heimerl und das 
grosse Leistung, die im Interesse anderer Kommissionen zur Gutachten Zlerl, die grundsätzlich zu anderen Resultaten ge-
Nachahmung empfohlen wird. langen als wir. Aber erstens müssen Sie diese Gutachten ganz 
Wir alle wissen es, der Verkehr von Personen und Gütern genau vergleichen mit Bezug auf die Vorgaben, die dabei ge-
nimmt sprunghaft zu •. Die Forderung unserer Nachbarländer, macht worden sind, und zweitens müssen Sie sie mit Bezug 
die Hauptstrassenachsen mit 40 Tonnen schweren Lastwa- auf die einzelnen detaillierten Prognoseelemente vergleichen. 
gen zu befahren, muss abgewiesen werden. Als echte Altema- Wir haben nicht nur das Gesamtverkehrsvolumen - wie z. B. 
tive dazu steht nun der Bau einer schweizerischen Eisen- Zlen für eine mögliche ausgebaute Splügenvariante - errech-
bahn-Alpentransversale zur Diskussion. Dieses gewaltige net, sondern wir haben ganz spezifisch für einzelne Korridor-
Jahrhundertbauwerk bietet dereinst Gewähr, den kombinler- a_bschnitte die zahlen berechnet, und zwar nicht nur für das 
ten Verkehr zu bewältigen. Wenn es uns gelingt, einen Teil des Gesamtvolumen, sondern unterteilt, wie das gemacht werden 
Personen- und Güterverkehrs auf die umweltfreundliche Bahn muss, nach Binnenverkehr, Expor:tverkehr, Importverkehr und 
zu verlegen, dann hat unsere Generation, der man mit Recht Transitverkehr. Wenn Sie nun diese Zahlen richtig miteinander 
v.orwirft, sie habe an Natur und Umwelt mehr kaputtgemacht vergleichen, dann müssen Sie unsere Modal-split-zahlen zu-
~s alle anderen vorher, doch noch einen gewaltigen Beitrag sammenrechnen, und dann kommen wir für die einzelnen Kor-
zur Gesundung der Luft, der Natur und der Umwelt geleistet. ridorabschnitte, die wir sehr genau berechnet haben, zum Teil 
Ob diese Güter nun lose, im Huckepackverfahren oder im zu- zu unterschiedlichen Volumina, die ab~r alle zwischen 2,5 und 
kunftsträchtlgen Container transportiert werden, spielt an sich 7,5 Millionen Tonnen liegen. Damit liegen wir fast in der Grös-
keitle Rolle. DasHauptzlel·ist-undmusssein-dieEntlasturig senordnung des Gutachtens Ziert, sogar über der Grössen~ 
des Strassennetzes. Ordnung des Gutachtens Heimerl. Sie sehen also, wenn Sie 
M~ den vorgesqhlagenen Hauptachsen Gotthard und Lötsch- nicht Aepfel mit Simen vergleichen, sondern alles zusammen-
berg werden die Verbindungen im internationalen Nord-Süd- zählen und dann Obst mit Obst vergleichen, komrpen Sie zu 
Verkehr wirkungsvoll verbessert. .Die Alpentransitbahn isfäine ähnlichen Zehlen wie wir. Sie dürfen nicht einfach unsere Tran-
umwelt- und naturschutzgerechte Antwort auf die Verkehrsbe- si1zahlen herausgreifen und nur die Transitzahlen mit den Glo-
dürfnisse der Schweiz und Eµropas. Der Bundesrat hat die· balzahlen von Zlerl und Heimerl vergleichen. 
Zeichen der Zelt ,erfasst und uns. einen guten Bundesbe- 'Damit kommen wir zur entscheidend~n Frage.{lach der ver-
schluss vorgelegt, in dem das wirklich Notwendige enthalten bleibenden Differenzen: Warum kommen wir jetzt - vor allem 
ist. Dass die Kommission Aenderungen oder Verbesserungen im Transitbereich - zu niedrigeren Zahlen? Das ist wiederum 
anbrachte, ist natürlich ganz normai. . eine Frage der Annahmen. Wenn Sie beispielsweise wie die 
In vielen Fällen sieht man nur dasTeilstück vor der eigenen Gutachten Zier! und Heimerl die 25:Tonnen-Limite und das 
Haustüre, und so will auch ich mich der Variante Lötsehberg Nachtfahrverbot - die uris vorgegebenen verkehrlichen Be-
zuwenden. die durch mein Heimattal fühtt. Diese Linie bringt, . schränkungen - fallenlassen und ein Szenario' beschreiben, 
nebst den bereits erwähnten Vorteilen !in internationalen Ver- . bei dem die EG-Bedingungen übernommen werden, kom-
kehr, namentlich 'auch für das Wallis, für die Westschweiz und men Sie at.!tomatfsch auf höhere zahlen, und zw~ deshalb, 
den Kanton Bem dank gleichwertiger Achse mit dem Gotthard weil der ganze Umwegverkehr wegfällt. Jetzt haben wir ver-
eine vollwertige Einbindung in das System der Hochleistungs- kehrliche Barrieren, wenn diese bleiben, haben Sie Umweg-
bahnen von Italien und Deutschland. Für das vom Autover- verkehr. Sowohl Herr Zlerl wie auch Herr Heimerl haben uns 
kehr völlig überlastete Kandertal bringt der vorgesehene Auto- attestiert, dass unsere Zahlen absolut hochkarätig seien, 
verlad in Heustrich eine langersehnte Entlastung und für das wenn man von unseren Vorgaben, die wir bekommen haben, 
Wallis als Rawil-Ersatz eine gute Autoverbindung. Nur das ausgehe.DamitstelltsichdieFrage,obdieseVorgabenrichtig 
Doppel Gotthard/Lötsehberg kann alle Verkehrsanforderun- seien. Als Auftragnehmer können. wir an sich über Vorgaben, 
gen der Zukunft bewältigen. die man uns macht, nicht diskutieren. Wir können aber dar
Bundesrat und Parlament tragen die Verantwortung für die · über urteilen, ob sie plausibel seien. Dazu muss ich sagen, 

, Verkehrsentwicklung der nächsten Jahrzehnte in unserem dass wir die erhaltenen Vorgaben als absolut plausibel erach-
Land. Nehmen wir doch diese Chance wahr. Wir dürfen das ·ten, ZÜmal sie schliesslich auch mit den Ostschweizer Regie-
Augenmass für, das Ganze nicht verlieren und müssen ex- rungen abgestimmt worden sind. Das spricht für die Schluss-
treme Forderungen in Minderheitsanträgen ablehnen. . . folgerungen, die unser Verkehrsminister und das BAV daraus 
Selbstverständlich sind alle Rückweisungsanträge wie auch gezogen haben. · · · 
der Antrag Biel bet(.effend Streichung des Artikels 4_ strikte ab- Ich möchte nicht politisch in die Diskussion eingreifen, möchte 
. zulehnen. Demgegenüber dürfen ~ir dort, wo echte Verbesse- aber doch darauf hinweisen, dass die Ostschweizer lnter-
rungen bezüglich Schutz des Kulturlandes und Verminderung essen am besten damit begründet werden, dass man mög-
von Lärmbelastungen :vorgeschlagen sind, mit gutem Gewis- liehst viel Strassentransitverkehr, möglichst viel Export-, lm-
sen zustimmen. port- und Binnenverkehr auf die Schiene bringen will. Die ge-

wünschten Anschlusskapazitäten lassen .sich damit begrün
Jaeger: Auch ich lege zuerst meine Interessenbindungen of- · den. Diese Wünsche sind aufvemünftige Art und Weise, wie es 
fen: Ersten~ gehöre ich zu denen, die mit diesen Gutachten vom !=VED gepkmt ist, erfüllbar. Sie könneh aber nicht mit 
betraut worden siod, und zweitens bin ich auch noch Ost- Transitzahlen kommen, die es nicht gibt! Wir sind keine zau-
schweizer. Das hat mich in eine gewisse Konfliktsituation ge- berlehrlinge; wenn Sie von uns wollen, dass wir ein Szenario 
bracht,dennmitmeinemHerzenwäreichansichaufderSeite ohne die 28-Tonnen-Umite rechnen, also mit den EG-Ver-
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kehrsbedingungen, so können wir das. Dann kommen wir zu 
den gleichen Ergebnissen wie die ausländischen Gutachten, 
nur führen wir das detaillierter aus, und wir können es auch 
sauber und sehr sorgfältig begründen. Wir dürfen aber nicht 
einfach etwas, was es nicht gibt, prognostizieren; damit wür
den wir unglaubwürdig. Ich selber war überrascht, zugegebe
nermassen sogar etwas enttäuscht, dass die Resultate so her
ausgekommen sind. Aber, wie gesagt, der Verstand hat hier 
absolute Priorität Wir müssen - ich muss das auch an die 
Adresse meiner Ostschweizer Kollegen sagen - versuchen, 
eine vernünftige Politik mit vernünftigen Forderungen zu be
treiben. Dann kommen wir auch zu einem Ergebnis, das uns 
letztlich alle befriedigen wird. 

On. Cavadlnl: E' con soddisfazione ehe constato ehe questo 
importante messaggio viene ora affrontato dal Consiglio na
zionale e mi auguro ehe i nostri tempi e quelli del Consiglio de
gli Stati consentano di giungere presto una declsione positiva. 
Noi votiamo oggi il concetto di queste due trasversali ed i cre
diti di progettazione. 
lo credo ehe da oggi in avanti comincia la fase piu delicata, 
quella ehe deve permettere dl individuare nei cantoni, in ac
cordo con Je autorita cantonall, con le ferrovie e con i comuni il 
tracciato migllore, in altre parole quel tracoiato ehe sia mag
giormente rispettoso dell'ambiente e-Che eviti anche II mag
gior numero di opposizioni, ehe poi potrebbero ritardare rat
. tuazione di questo importante progetto. Quindl, a questa fase, 
alla quale noi oggi diamo il via, e importante ehe venga dedi
cata la massima attenzione nel prossimi mesi tra cantoni, auto
rita federali, ferrovie e comuni. 
La commissione ha aumentato i crediti proprio a questo 
scopo. Mi auguro ehe questi soldi supplementari consentano 
dl trovare delle soluzioni valide, senza per queste cercare dap
pertutto delle soluzioni estremamente ambiziose e onerose. 
Per quanto riguarda il Ticino, vorrei qui attirare l'attenzione su 
alcuni elementi ehe mi sembrano particolarmente importanti. 
II Ticino e il cantone ehe conosce il tratto al di fuori della galleria 
di base piu lungo - 45 km; ciö ehe giustifica uno sforzo finan
ziario anche maggiore per i problemi ambientali, con i quali 
anche noi ci troviamo confrontati. 
II Ticjno da una particolare importanza a questa infrastruttura 
ehe dovrebbe servire da un lato a risolvere i problemi per il traf
fico merci in transito, ma anche e soprattutto quelll del traffico 
viaggiatori. Non dimentlchiamo ehe noi usufruiamo oggi di 
una linea ferroviaria concepita 11 O anni fa e ehe non e piu in 
grado di essere concorrenziale con !'automobile o con altri 
mezzi di trasporto. Si tratta di avvicinare il Ticino al resto della 
Svizzera con una linea ferroviaria, attrattivn !l interessante. 
li Ticino perö e anche il cantone con un'&utostrada internazio
nale sul suo territorio, e questa infrastruttura ferroviaria do
vrebbe servire ad alleggerire questa autostrada, anche se non 
risolvera tutti i problemi. · 
E' stato detto ehe la trasversale del Gottardo rappresenta 
l'asse principale di questo progetto. E perche essa e l'asse 
principale occorre dedicarle la massima importanza e priorita. 
lo ritengo ehe da questo profilo occorra fare uno sforzo mag
giore per ridurre i tempi di costruzione di questa trasversale 
ferroviaria. 
Al Consigliere federale Ogl, ehe ha dimostrato di seguire con 
dinamismo queste importante progetto e ehe ha dimostrato 
anche sensibilita nelle richieste avanzate dai cantoni e dai co
muni, e non soltanto del Cantone Ticino, vorrei p_orre due do
mande. In prima luogo vorrei avere l'assicurazione ehe i lavori 
per il tratto ctie interessa il Gottardo ed il Cantone Ticino pos
sano iniziare il piu pr~to possibile, prima- se possibile - an
ehe dei lavorl delL~chberg, perche la tratta ticinese e la gal
leria di base del Gottardo richiedono tempi piu lunghi, ed e 
quindi importante, affrontare questi lavori tempestivamente. 
In secondo luogo vorrei avere l'assicurazione ehe il diparti
mento affrontera tempestivamente gli studi per l'uscita su 
Luino da un lato e soprattutto per la continuazione da Lugano 
a Chiasso, stuci ehe dovrcbbero permettere di essere pronti, 
anche con queste varianti, qualora l'aumento del traffico giu
stificasse questi ulteriori sforzi. 
Si tratta in fondo, e concludo, di evitare ehe si crei nel nostro 

29 N 

Cantone, in un domani, una strozzatura ferroviaria ehe ab
biamo gia vissuto con l'autostrada del Gottardo. Oobbiamo 
oggi evitare ehe i ticinesi sopportino ancora i disagi per ritardi 
di decisioni federali e per errori di pianificazione e di previsioni. 
MI auguro ehe queste assicurazioni possano esserci date; 
personalmente saluto con piacere queste importante messag
gio e ehe sosterrö nelle prossime votazioni. 

Fischer-Sursee: Das Gotthardkomitee und Lu:rern stehen 
grundsätzlich hinter der Alpentransitvorlage. Aus der Sicht von 
Luzern hat sie aber zwei Mängel: Es fehlen Aussagen über die 
Zufahrten für den Personenverkehr ab Basel über Luzern nach 
Arth-Goldau, und ungelöst ist vor allem die Zufahrt in Luzern. 
Für den Güterverkehr Basel-Chiasso bringt die Vorlage eine 
gute Lösung, Mängel hat sie bezüglich Reiseverkehr. Hier be
steht noch ein weisser Planungsfleck. 
Die Zufahrt in Luzern ist, wie Sie wissen, ein Nadelöhr. Man 
kann sie nur mit sehr geringer Geschwindigkeit befahren, und 
das Hauptproblem ist der Kopfbahnhof, wo die Züge eine 
Spitzkehre machen müssen und dadurch zu lange Aufent
haltszeiten haben. Die Lösung kann für den Personenverkehr 
nur der Durchgangsbahnhof Luzern mit einem direkten An
schluss an die Linien Zürich und Arth-Goldau sein. Beim Neu
bau des Bahnhofes Luzern wurden vom Kanton bereits ent
sprechende Vorleistungen erbracht Es ist baulich vorgese
hen - und darauf Rücksicht genommen worden-, dass diese 
Trassees erstellt werden können. 
Bei der Initiative des Kantons Luzern im Jahre 1983 für einen 
Durchgangsbahnhof Luzern hat der Präsident der nationalrät
lichen Kommission zitiert: «Die Bundesbahnen gehen davon· 
aus, dass für diese Verbesserungen im Reiseverkehr» - auf 
der Nord-Süd-Achse - «nicht nur der Gotthard-Basistunnel, 
sondern auch der Durchgangsbahnhof Luzern gebaut wer
den müsste.» Ich verweise auf das Amtliche Bulletin 1983, 
Seite 1370. 
Diese Aussage hat heute nach wie vor Gültigkeit, Herr Bundes
rat: Wenn das Problem des Flaschenhalses Luzern.nicht ge
löst wird, wird Luzern vom Reiseverkehr umfahren. Dadurch 
entsteht nicht nur der Zentralschweiz, sondern der ganzen 
Schweiz ein wesentlicher Schaden. Luzern ist das Zentrum ei
ner der wichtigsten schweizerischen Tourismusregionen; es 
ist Ausgangspunkt für viele Ausflugsziele in der Zentral
schweiz. 
Wir bauen diese Alpentransversale sicher auch für den euro
päischen Fernverkehr, aber nicht nur. Wir bauen auch für un
sere innerschweizerischen Bedürfnisse. Es nützt uns wenig, 
wenn die Touristen die Schweiz in drei Stunden durchfahren, 
das Zentrum der Schweiz aber nicht mehr als eigentliches Rei
seziel angefahren werden kann. Wir müssen daher auch diese 
Bedürfnisse befriedigen. 
Wir erwarten daher von Ihnen, Herr Bundesrat, dass Sie in der 
angekündigten Anschlussbotschaft auch das Problem der Zu
fahrten nach Luzern behandeln. Wir haben dafür Verständnis 
und akzeptieren es, dass die Zufahrtsstrecken erst später im 
Baukastensystem ausgebaut werden sollen, um diese Vor
lage nicht zu überladen und zu gefährden. Ich verzichte daher 
im Interesse der Gesamtvorlage darauf, einen entsprechen
den Antrag in die jetzige Vorlage einzubringen. Wir erwarten 
aber, dass das Zufahrtsprojekt Luzern im Baukastensystem 
später realisiert wird und nicht im Kasten verschwindet. Ander
seits erwarten wir aber auch, dass die Zusatzbegehren unse
rer Nachbarregionen nicht dieser Vorlage aufgepfropft wer
den, sondern freundnachbarlich ebenfalls zurückgestellt und 
spä~er im Baukastensystem realisiert werden. 

lten: Als Anliegerkanton der Nationalstrasse N 2 ist Nidwalden 
direkt mit den Problemen des ständig ansteigenden Perso
nen- und Güterverkehrs auf der Nord-Süd-Achse unseres 
Strassennetzes konfrontiert. Die Schaffung einer leistungsfä
higen Nord-Süd-Verbindung auf der Schiene betrachten wir 
deshalb als ein vordringliches Anliegen, sowohl aus nationaler 
als auch aus regionaler Sicht. 
Bei der Variantenwahl scheint es uns von erstrangiger Bedeu
tung zu sein, eine Lösung zu finden, die nicht nur den Forde
rungen nach einer besseren Verbindung für den internationa-
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len Transitverkehr gerecht wird, sondern auch dem alpenque-
. renden schweizerischen Binnenverkehr maximalen Nutze'n 

und eine bestmögliche und vor allem rasch~ Umlagerung des 
Güterverkehrs von der Strasse auf die Schiene bringt. · 
Auch in der Bevölkerung meines Kantons beginnen sich jene 
Stimmen zu mehren, die den Forderungen aus dem Kanton 
Uri-auch dort, wo die Forderungen sehr extrem sind-zustim
men wollen. Als flankierende Massnahmen betrachten wir die 
Beibehaltung des 28-Tonnen-Höchstgewichtes und die Bei
behaltung des Nacht- und Sonntagsfahrverbots für den 
Schwerver~ehr auf der Strasse als unerlässlich. 
Aufgrund der in der Botschaft behandelten Beurteilungskrite
rien kommen wir zum Schluss, dass die Variante Gotthard die 
gestellten Anforderungi,m am besten erfüllt. Die Gotthardlö
sung ist in den meisten Punkten den übrigen Planungsfällen 
überlegen. Sie ist allein in der Lage, die Nationalstrasse N 2 
und den Alpentransit zu einem integralen Verkehrssystem zu
sammenzufügen und damit die Strasse optimal zu entlasten. 
Nur die Gotthardvariante liegt vollumfänglich auf schweizeri
schem Hoheitsgebiet und ermöglicht deshalb, sämtliche we
sentlichen Entscheide ohne langwienge Verhandlungen mit 
dem Ausland selbständig ZU fällen. 
Mein Kanton begrüsst auch die Etappierung. Als Mindestan
forderung für eine erste Etappe betrachten wir die Erstellung 
eines Transitkorridors für Strassengüterfahrzeuge mit vier Me
tern Eckhöhe und 40 Tonnen Gesamtgewicht auf der Schiene 
durch den Bau eines Basistunnels und entsprechendem si
cherheitstechnischem Ausbau der Zufahrtslinien im Rahmen 
der ccßahn 2000». 
Schliesslich noch eine Bemerkung zur früher einmal im Basis
bericht erwähnten möglichen Untervariante Seelisberg: Bei 
dieser Untervariante Seelisberg wäre eine offene Unie9füh
rung parallel zur N 2 durch die Stanserebene vorgesehen. Aus 
der Sicht unseres Kantons ist diese Lösung völlig unreali
stiscli: Es wäre eine unzumutbare zusätzliche Umweltbela
stung im Raume Stans; die Lösung wäre auch im Interesse 
des Touri~mus ohne,jeden Sinn; die Linienführung würde. für 
die R~ion nichts bringen, weil es sich um eine internationale 
Linie handeln würde. Infolge der Notwendigkeit, bei dieser Va
riante auch den Zürcher Ast der Neat über Luzern zu führen, 
würde der Verkehrsknoten Luzern unseres Erachtens überbe
lastet. Zug und Arth-Goldau würden durch die Neat nicht mehr 
bedient. Schliesslich auch noch eine Ueberlegung zur Ge
samtverteidigung: Es wäre wenig 1;1innvoll, diese Variante zu 
wählen und die Neal: ih offener Bauweise unmittelbar neben ei
nem bedeutsamen Militärflugplatz vorbeizuführen. Die Unter
variante Seelisberg wäre für Nidwalden demnach unakzepta· 
bei. Aufgrund der heutigen Beratungslage kann davon ausge
gangen werden, dass diese Variante nicht mehr weiter verfolgt 
wird. Ich bin froh darüber, möchte aber von Herrn Bundesrat 
Ogi hören, dass dies auch so.bleibt. 

Hlldbrand: .Im ~ahmen der Neat-Vemehmlassung.des Bun
des vom Jahre 1988 hat sich die Walliser Regierung für die 
Lötschberg-Simplon-Variante entschieden und sich für den 
Bau eines Lötsehberg-Basistunnels mit efnem leistungsfähi
gen Westanschluss eingesetzt. Mit elrtigem Befremden muss
ten die Walliser im Anschluss an die durchgeführ:te Vemehm
lassuf'lg zur Kenntnis nehmen, dass der Bundesrat am 1 o. Mai 
1989 einen verkürzten Lötsehberg-Basistunnel vorgeschla
gen hatte. Die Westschweiz, die Walliser,Regjerung und der 
Walliser Grosse Rat haben sich gegen diesen Entscheid ge
wehrt und eine Aufwertung der Simplonlinie, · einen Lötseh
berg-Basistunnel im Raum Brig und einen attraktiven An-

. schluss an das M~lwallis als Rawil-Ersatz gefordert. Dieser 
umfasste einen B~nnel von Kandergrund nach Brig, ei
nen Anschluss furdas Mittelwallis im Raume Leuk-Susten und_ 
den Autoverlad im Gebiet von Susten. Es handelte sich somit 
um eine Lösung, die den an den Lötsehberg gestellten Aufga
ben - erstens Transit; zweitens Ergänzung· zu· «Bahn 2000»; 
drittens Verbindung der N 6 mit der N 9 und Autoverlad - voll~ 
aufgerechtwird und zudem in bezug auf die Belastung derna
türlichen und umbauten Umwelt geradezu optimale Bedin
gungep aufweist. 
Nachdem sich aber herausgestellt hat, dass dieser Lösung, 

die in jeder Beziehung und auf jeder Stufe uneingeschränkte 
Akzeptanz fand, angeblich aus finanziellen und zeitlichen 
Ueberlegungen auf Bundesebene keine Chance eingeräumt 
WlJrde, sah sich die Kantonsregierung am 1 ~- Februar 1991 · 
veranlasst. eine Kompromissvariante vorzuschlagen. Diese 
sieht Im wesentlichen vor, einen Basistunnel bis in den Raum 
östlich der Agglomeration Visp sowie einen Ausgang für den 
Autoverlad und den Westanschluss im Gebiete Raren-Ost zu 
schaffen. 
In bezug auf den internationalen· Durchgangsverkehr und 
seine Auswirkl.mgen auf die Umwelt vermag diese Variante im 
Oberwallis voll ,zu befriedigen. Sie erfüllt die drei an den 
Lötsehberg gestellten Funktionen, wie sie in der Botschaft des 

. Bundesrates vom 23. Mai 1990 VE1riangt wurden, vollauf. Es ist 
-.eine gute Lösung, die auch im Volk und in den betroffenen Ge
meinden auf eine breite Unterstützung zählen kann. Obwohl 

- der Westanschluss für das Mittelwa!!is und· der Autoverlad 
nach Osten verlegt worden sind und dies · eine klare Ver
schlechterung der Situation für die Region Leuk und das Mit- · 
telwallis bedeutet, unterstütze ich "" im Interesse der Lösung 
der anstehenden Verkehrsprobleme auf Bundes- und Kan
tonsebene-die Kompromissvariante der Walliser Regierung. 
Der Mehrneitsantrag der nationalrätiiche.n Kommlssion sieht 
in Artikel 4 einen Basistunnel im Raum Steg/Gampel/Raron 
vor. Diese Variante stellt einen unzumutbaren Eingriff in die 
Landschaft, die Siedlung und die bestehende Infrastruktur 
und lndustrieanl~gen dar. Sie führt zu einer Konzentration des 
gesamten internationalen, nationalen und regionalen Ver
kehrs auf der Simplonlinie im Raum zwischen Gampel und 
Brig. Mit dieser Konzentration wird auf einer Länge von etwa 
20 km eine unzumutbare Lärmbelastung auftreten. 
Der Mehrheitsvorschlag der national~~ichen Kommission, 
der übrigens weitgehend identisch. ist mit der ~ariante des 
Bundesrates, kann unmöglich akzeptiert werden. Zudem wird 
er auch von den betroffenen Gemeinden und deren Bevölke
rung geschlossen und mit grosser Entschiedenheit abge-
~~ . 
. Herr Kollege Paul Schmidhalter hat zuhanden des Plenums ei
nen Minderheitsantrag für die Unienführul')g des Lötsehberg
Basistunnels gestellt. Sein Vorschlag ist identisch mit der 
Kompromisslösung der Walliser Regierung, unterstützt·von 
der „ Transalp 2005». Dieser Minderheitsantrag verdient "Ihre 
und unsere Unterstützung, sofern Ihnen die Entwicklung und 
die Erhaltung des Oberw&lllis und seine Bevölkerung einiges 
bedeuten, denn nur ein Basistunnel im Raum Mundbach er
möglicht ein würdiges Dasein für Mensch und Umwelt im 
Oberwallis. 
Ich ersuche Sie daher, den Minderheit:;antrag Schmidhalter 
zu unterstützen, und danke Ihnen irr. Namen der betroffenen 
Walliser Bevölkerung herzlich für Ihr Verständnis. 

On. Carobblo: Contrariamente al collega ·Rebeaud penso 
ehe, per perseguire gli obiettivi ehe lui aveva indicato di nuova 
concezione della mobilita e

0

dl pro~ezione dell'ambiente, le tra
sversali ferroviarie alpine sono necessarie e ur_genti. 
Collega Rebeaud, gia siamo in ritardo. Questa e !'ultima occa
sione, dopo-anni dl discussioni e preparazioni, per decidere. 
Perciö non posso accettare le proposte di rinvio, anche 
quando sono dettate da giusti intendimenti, come e il caso 
della proposta del Gruppo ecologista. 1 
Un'.opera importante, come la trasversale alpina, ehe ci impe
gnera per un'intera generazione, non puö piu ammettere ri
tardi. Alcuni dei problemi e degli interrogativi sollevatl vanno 
certo tenuti presenti, ma potranno e dovranno essere affrontati 
per tappe e parallelamente ai lavori di realizzazione dell'infra
struttura-base, cioe delle gallerie. Altri dovranno gia essere 
vincolati, almeno come orientamenti, nel decreto Chß stiamo 
per approvare. 
La mia dunque e stata ed e, in commissione come qui, un'ade
sione convinta al messaggio del Consiglio federale e alla rela
tiva• proposta, basata sul princlpio di due tunnel e della solu~ 
zione di rate. · · 1 

• • -

Come sost(:lnitore della priorfta dei traffici pubblici, come fau
tore di misure efficaci di protezione dell'ambiente e come Tici; 
nese ehe conosce i problemi ehe il trafflco pesante oggi crea 
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sufl'autostrada N 2, e per f'ambiente delle zone confinanti, non 
posso ehe essere a favore di queste progetto e non posso ehe 
auspicare ehe si passi rapidamente afla sua reafizzazione. 
Tuttavia, affinche f'imponente opera raggiunga veramente gfi 
obiettivi, ehe fo stesso Consiglio federale indica nel suo mes
saggio, e cioe 
- scaricare fa strada dai traffici merci di transito; 
- contribuire alla riduzione dell'inquinamento delf'aria; 
- migflorare i collegamenti ferroviari internazionali e nazionafi, 
penso ehe con fa decisione di principio siano necessarie al
cune scelte precise di misure collaterali.~Misure, ehe il Consi
glio federale e le decisioni defla commissione non escludono, 
ma che-a mio parere-dovrebbero essere esplicitate meglio, 
come lo chiedono alcune proposte dl minoranza, ehe so-
stengo. . 
Penso qui a norme anche legali per il trasferlmento effettivo e 
compfeto di tutto if traffico merci di transito su strada, in modo 
ehe non sia piu necessario realizzare nuove apere stradali - in 
particofare non sia piu necessario il raddoppio della gafleria 
autostradale del Gottardo. 
Dissento pero dalla presa dl posizione del Consigliere di Stato 
ticinese Dick Marty, ehe giudico perfomeno intempestiva, ma 
di cio avremo modo dl parlare nef dibattlto di dettaglio. 
Pensa ancora a mlsur.e in favore della protezione ambientafe 
sia per l'opera come tafe, sia durante i lavori di costruzione. 
Queste misure mi sembrano estremamente importanti e de-
vono essere chiararnente indicate nef decreto di legge. 
Per finire, penso a misure in favor.e dei trafflci regionali e della 
realizzazione di validi coflegarnenti fra traffici regionali e tra
sversale. L'opera deve certo servire per i collegarnenti col
l'estero e per il traffico di merci di transito, ma anche per miglio
rare i trasporti ferroviari interni. II licino, on. pgi, e un caso ti
pico. La trasversale afpina non deve essere solo un corridoio 
neflicino. 
Chiedo quindi un impegno preciso, sia per i successivi studi 
della linea oitre Lugano, sia per fa variante su Luino. E' assofu
tamente inaccettabile per i licinesi ehe la realizzazione della 
trasversale porti al risuftato di trasferire su strada il traffico re
gionale. Questo deve rimanere su ferrovia e dev'essere inte
grato con fa ~rasversale afpina 
Con queste considerazioni credo ehe il messaggio debba es
sere sostenuto e portato in porto rapidamente. 

Wellauer: Die Zielsetzung einer schweizerischen Alpentrans
versafe ist in Artikel 1 des Beschlusses A umschrieben. Nach 
dieser Zielsetzung muss sich die Schweiz nicht nur den Her
ausforderungen der europäischen Verkehrsentwicklung stel
len, sondern auch ein Konzept zum Schutze der Alpen und der 
Umwelt vor weiteren ökologischen Belastungen entwickeln. 
Mit anderen Worten: Es geht um ein integriertes Gesamtver
kehrssystem, das die Strasse entlastet und dadurch zu einer 
umweltgerechten Verkehrspolitik führt. 
Damit ein solch grosses Bauwerk tatsächlich zum Tragen 
kommt, muss es nicht nur technisch realisierbar, sondern 
auch noch marktgerecht sein und wirtschaftlichen· Anforde
rungen genügen. Es sollte also langfristig verzinsbar und 
amortisierbar sein. Ist dies die vorgeschlagene Alpentransitlö
sung? Ich habe einige Zweifel: Der Bundesrat rechnet bei sei
nem Konzept mit einer durchschnittlichen Teuerung von 
3 Prozent, und zwar bei Baukosten auf der Preisbasis 1989 
von 1 O, 1 Milliarden Franken. 
Die nationalrätliche Kommission hat im Verlaufe der Beratun
gen und Konsultationen verschiedenen zusätzlichen und teils 
auch berechtigten Wünschen der Regionen teilweise Rech
nung getragen, so im!(anton Uri, im Tessin, im Berner Ober
land und im Wallis. qre Folge davon ist, dass der Gesamtkre
dit, basierend auf äer Preisbasis 1991, nun auf 14 Milliarden 
angestiegen ist Was uns aber heute schon interessiert, ist die 
Summe, die letztlich im Zeitpunkt, wo der erste Zug durch den 
Tunnel fährt, amortisiert und verzinst werden muss. Gehen wir 
davon aus; dass nächstes Jahr mit der Vorprojektierung, der 
Ausarbeitung von Linienführungsvarianten, anschliesser.-d mit 
der Projektbereinigung, der Ausarbeitung der. Baueingaben 
und letztlich noch der eigentlichen Bauprojekte begonnen 
werden kann, so wird der Baubeginn im Jahre 1996 festste-

hen. Die Teuerung wird dannzumal gegenüber heute mit min
destens 15 Prozent zu Buche stehen. 
Unter der weiteren Annahme einer Bauzeit am Gotthard von 
15 Jahren, einer durchschnittlichen Teuerung von 3 Prozent 
pro Jahr - in den fetzten Jahren hatten wir mehr - und der Fi
nanzierungskosten zum Selbstkostenzinssatz von Bundesan
leihen, wie das die Kommission in Artikel 1 O vorschlägt- man 
geht zudem noch davon aus, dass bei Baubeginn der Zinssatz 
für Bundesanleihen 5 Prozent beträgt, was sehr unwahr
scheinlich ist-, werden im Zeitpunkt, wo der erste Zug durch 
den Gotthardtunnel fährt, 26 bis 27 Milliarden Franken an Ko
sten aufgelaufen sein. Dabei ist das Bauzeit- und Kostenrisiko 
gemäss Ziffer 226.2 der Botschaft von minus 10 bis plus 30 bis 
40 Prozent nicht berücksichtigt. Nicht berücksichtigt sind 
auch die Kosten für den (;lau von neuen Zulaufstrecken aus 
der Ostschweiz, dem Mittelland und der welschen Schweiz, 
welche nach dem Baukastensyst9m mit separaten Botschaf
ten hinzukommen werden. 
Ich bin mir bewusst: Diese 2ahlen sind nominal. Der Franken 
in 15 bis 20 Jahren wird nicht mehr der Franken von heute 
sein. Aber trotzdem stellt sich die Frage: Kann dieses Bauwerk 
den wirtschaftlichen Anforderungen genügen? Die Frage 
steht im Raum. Ich kann sie nicht beantworten, habe aber sehr 
grosse Zweifel. Ich bin aber auch überzeugt: Wenn wir etwas 
für unsere Umwelt tun wollen, können wir auf diese Aufgabe 
nicht verzichten. Dann dürfen bei einem Projekt von europäi
schen Dimensionen auch die Gesamtkosten nicht im Vorder
grund stehen. 
Aus dieser finanziellen Optik heraus ist das Konzept des Bun
desrates sicher richtig, nämlich sich im Mo,ment auf die beiden 
Bahntunnel zu beschränken und alle anderen zusätzlichen 
Ausbauwünsche auf den Zufahrten mit späteren Vorlagen 
nach dem Baukastensystem zu beschfiessen. 
Ich bin für Eintreten, möchte aber davor warnen, das Fuder mit 
vielen zusätzlichen Wünschen zu überladen, und bitte Sie des
wegen, alle Anträge auf Erweiterung des Konzeptes abzuleh
nen. 

Rüttlmann: Ich bin ebenfalls für Eintreten auf diese Vorlage. 
Es ist höchste ieit, dass wir ans Werk gehen, diese grosse Auf. 
gabe des Jahrhunderts, wenn nicht gar des Jahrtausends zu 
verwirklichen. Das hat auch der Bundesrat erkannt und 
schnell geschaltet, aber auch unsere Kommission - das ver- · 
dient erwähnt zu werden - hat sehr schnell und sehr effizient 
gearbeitet 
Ich möchte mich meinerseits nicht zu den grossen Linien und 
den Finanzbrocken dieses Werkes äussern, sondern zu einer 
im Moment eher noch marginal scheinenden Angelegenheit, 
nämlich den Zulauflinien zu den Alpentransversalen: Bei der 
BLS-Achse scheint das Problem schon jetzt gelöst oder die 
Lösung in Sicht zu sein - nämlich eine Vernetzung mit der 
«Bahn 2000» -, bei äer Gotthard-Transversale als Hauptachse 
jedoch nicht, insbesondere auf der Nordseite nicht. Die Bot
schaft äussert sich zu diesem Problem sehr zurückhaltend. 
Auf Seite 107 wird sehr schüchtern und knapp erwähnt, dass 
von Basel her - also ohne Zweifel die Haupteinfallachse von 
Norden - die bisherige Linie über Olten bis Sursee genutzt 
würde und von dort der Weg in verschiedenen Neubaustrek
ken via neuen Durchgangsbahnhof Luzern über fmmensee, 
Arth-Goldau, ,Schwyz und Altdorf führe. In einem Nachsatz 
wird erwähnt, dass in lmmensee die bestehende Güterlinie 
Lenzburg-Othmarsingen einmünde, welche dann um ein drit
tes Gleis erweitert werde. -
Diese Linie, die in der grösstmögflchen Länge durch das aar
gauische Freiamt führt, ist jedoch gleichzeitig die kürzeste und 
direkteste von Basel über Brugg, Birrfeld, Wohlen, und es ist 
schon heute abzusehen, dass sie vor allem für den Güterver
kehr eine grosse Bedeutung bekommen wird. Auch wenn ein 
drittes Gleis angesetzt wird, so befürchtet die Bevölkerung -
hier äussere ich meine Interessenbindung-, dass durch diese 
voraussehbare starke Belastung der Personenverkehr einge
schränkt, mindestens aber auf Sparflamme ges3tzt worder. 
könnte. Dafür wäre dann aber rund um die Uhr - während 
24 Stunden! - der Lärm zu ertragen. Die früher einspurige Li
nie wurde in den letzten 30 Jahren auf Doppelspur ausgebaut, 
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und schon dadurch hat die Frequenz stark zugenommen. Zu 
dieser Prognose trägt noch der Umstand bei, dass in B,irrfeld 

. schon heute ein privatwirtschaftlicher Huckepackterminal in 
Betrieb ist - Helr Bundesrat Ogi, Sie haben ihn letzte Woche 
mit dem luxemburgischen Verkehrsminister besucht-; dieser 
wird zweifellos bei der Aufnahme des Alpentransitverkehrs, 
noch an Bedeutung gewinnen. Dass ein Ausbau der dortigen 
Einspur auf Doppelspur, also zwischen Brugg und Othmarsin
gen, folgen wird und folgen muss, ist selbstverständlich und 
wäre eigentlich schon überfällig. 
Herr Bundesrat Ogi, ich stelle Ihnen daher drei Fragen: 
1. Nach welchem Terminplan werden die Zubringer zur Gott-
hard~Basislinie ausgebaut? . 

. 2. Kann der Personenverkehr auf einer derart für den Güterver
kehr prädestinierten Linie wie jener durch das Freiamt noch 
aufrechterhalten werden? · . 
3. Sind Lärmschutzmassnahmen vorgesehen, da ja ein drittes 
Gleis wohl der heutigen Zweispurstrecke folgen müsste, d. h. 
nicht in einen Tunnel verlegt werden könnte? 
Dass schliesslich der Kontrolle und Koordination bei diesem 
Mammutbauwerk grosse Bedeutung geschenkt werden, ist 
für mich ein wichtiges Anliegen. Es ist ein modernes, effizien• 
tes und fachlich kompetentes Kontrollorgan zu schaffen. Ich 
werde mir erlauben, bei der D$ilberatung noch darauf ~u 
sprechen zu kommen. 

On. Baggl: Vivo nella regione dell'alto Ticino, fra le montagne, 
e ritengo giusto ehe anche la voce di quel piccolo ambiente vl 
sla portata. 
II mio Ticino non e quello delta Industrie, non e quello dei ser
vizi bancari, non e quello dello sviluppo economico basato 
sulla mano d'opera dei frontatieri. II mio Ticino e rimasto al li
mite di quest'evoluzione. II mio Ticino e ancora in gran parte 
agricolo e artigianale, dove le condizioni economiche sono 
ben lontane da quelle delle altre regioni. 
L'autostrada sembro poterci awicinare ai centri piu forti. Qual
cosa certamente porto, almeno all'inizio. Ma ora, anche l'auto
strada sembra uno dei nostri fiumi in piena, minacciosa. 
Da secoli via di transito tra nord e sud, l'alto Ticino ha sempre 
sognato di ricavare· vita dai traffici. E i traffici, la_ vita l'han por
tata, ma piu a nord, oltre le alpi, o piu a sud, verso i centri. II 
moderno traffico propone ora all'alto Ticino di essere coinvolto 
nella piu gram;ie opera mai realizzata nelle alpi. Che cosa 
sente, ehe cosa aspetta, ehe cosa teme ia mia regione? 1 senti
menti sono diversi. VI e una graride speranza, certamente. Per 
tutta la durata dei lavori, giungera sul posto nuova vita, portata 
dalle imprese, dalle maestranze, vl sara lavoro. Terminata l'o
pera, la necessaria manutenzione sara per dare una garanzia 
di occupazione. La stazlone ferroviaria prendera importanza: 
Biasca e dintorni diventeranno polo di attrazione, polo .d'inse
diamento - questa e la speranza accompagnata pero dalla 
consapevolezza degll inconvenienti. 
Durante i lavori la presenza di lavoratori, sicuramenti:t estranei 
al nostro ambiente, procurera dlfficolta di convivenza. Per que
sti lavoratori stranieri, certamente bisognera sistemare abita
zioni degne di uomini, con alloggio, uffici, installazioni sanita
rie e di svago. 
l lavori, soprattutto per gli accessi alta galleria, dovranno tener 
conto dell'ambiente delta valle. II materiale di scavo dovra tro-
vare una sistemazione adeguata. . 
La Valle di Riviera, tra Biasca e Bellinzona, dovra essere parti• 
colarmente protetta. Gia percorsa dal fiume; da due strade 
cantonali, dalla linea ferroviaria, dall'autostrada, questa valle 
dovraaccogliere anche la linea veloce. SI devefar in modo ehe 
questa valle non d~ba pagare un prezzotroppo alto. 
Per il futuro, in loco, nella zona di Biasca o nelle immediate vici
nanze, tutte le rnfrastrutture de,vono trovare poste: stazlqne, 
depositi, centrali di manutenzione. Npn devono essere spo
stati a sud, come sie tentato di fare con l'officina delle ferrovie. 
E' solo cosi ehe l'alto Ticino potra in futuro avere garanzia di 
Vita 
Noi, delle van: alpine del :ud, aspettiamo la trasversafe nuova, 
pero, ed e questo il senso del mio discorso, chiediamo a co
loro ehe saranno preposti alla sua realizzazione, di tener conto 
di quanto vi ho qui riassunto. La trasversale rischia, di soffo-

·care l'ambiente piccolo e meraviglioso ehe abbiamo. Vo
gliamo ehe sia salvaguardato, rispettato, aiutato con quanto ia 

· trasversale potra darci. 

Portm~nn: Graubünden kam vor 190 Jahren als freier euro
päischer Staat und als jahrhundertealter, reger Freundnach
bar Italiens zur Eidgenossenschaft; arm, aber stolz. Es hatte 
vom europäischen Nord-Süd-Verkehr über seine Pässejahr
hundertelang recht und schlecht gelebt. Kaum in. der Eidge
nossenschaft, brach der Bund mit dem Bau äer Gotthardbahn 
das wirtsehaftliche Rückgrat Bündens. Mit dem Passverkehr 
über seine Alpen war es schlagartig aus. Seither politisiert 
Graubünden für einen weniger einäugigen, weniger eingleisi
gen Bahnverkehr vor:, Norden nach Süden durch unser Land . 
Und Graubünden politisiert mit Taten. Es hat dem Bund auf ei
nem Sechstel der Landesfläche aus eigener Kraft eine Bahn 
gebaut. Graubünden trägt noch heute 15 Prozent dieser 
Bahnkosten. Welcher andere Kanton dieser Schweiz tut das? 
Graubünden hat dem Bund vertraut, denn der Bund ver
sprach, er werde dem ganzen östlichen Landesteil die direkte 
Bahnzufahrt nach Italien durch die Bündner Alpen sichern. 
Heute steht dieses Parlament einen Schritt vor der Erfüllung 
dieses Versprechens. Das Versprechen - Herr Bundesrat Ogi 
- heisst nicht, Graubünden hat noch eine Option zugut. Ga-

. rantieren Sie, Herr Bundesrat, garantieren Sie, Kolleginnen 
und Kollegen, dass Sie mit Ihrem ersten neuen Versprechen 
dahin wirken, dass die Ostschweiz in das europäische Hoch
leistungsnetz einbezogen wird, dass Sie mit diesem neuen 
Versprechen nicht nur die Grossballungsräume Winterthur, 
Zürich und St. Gallen und. neustens sogar Aargau - wie uns 
Herr Blocher gesagt hat-in diesen Bahnraum einbinden, son
dern auch den grossen östlichen Landesteil, den Grosskanton 
Graubünden? Graubünaei:, war einmal die Türkei der 
Schweiz. Damit muss es vorbei sein. Garantieren Sie. Herr 
Bundesrat, Kolleginnen und Köllegen, dass Sie mit Ihrem 
zweiten unbestimmten Versprechen den besonderen Ver
kehrsverhältnissen Graubündens Rechnung tragen, wenn Sie 
die bessere Verbindung der Ostschweiz mit der Gotthardlinie 
verwirklichen, dass Sie mit diesem zweiten Neuversprechen 

• nicht nur die Grossräume Winterthur, Zürich und St. Gallen, 
sondern auch den Grosskanton Graubünden besser an die 
Gotthardachse anbinden? Besser heisst .für Graubünden: di
rekt. Garantieren Sie dieses «direkt»! Sie stellen damit Grau
bünden jener Ostschweiz gleich, die Sie meinen, denn Grau
bünden ist punkto Bundesbahn bis heute eine Wüste geblie
ben, auf dem Schienenweg abgeriegelt vom alten Nachbarn 
Italien. Die Alpentransversale will den Kanton Graubünden un
terqueren, ohne Graubünden anzuschliessen. Zwei senk
rechte Lüftungsschächte von 1000 und 1500 Meter Höhe sol
len die dreckige Luft aus dem Basistunnel in die saubere Luft 
Graubündens blasen und frische Bündner Alpenluft in den Ba
sistunnel pufTlpenl Und die Alpen Graubündens sollen neue 
Kunstberge bekommen, Aushubhalden des Basistunnels und 
der Schächtet Graubünden sagt ja dazu; aber, Freunde, nicht 
nur gegen neue Versprechen: Graubünden will einen Schräg
schacht anstelle von zwei Vertikalschächten - und Graubün
den hofft hier auf den Ständerat -, einen Schrägschacbt, der 
nicht nur entlüftet, sondern gleichzeitig den Kanton mit der 
Gotthardlinie verbindet. Das - .und nur dast - isffür Graubün
den nicht nur «eine originelle Idee», wie einer meiner Vorred
ner meinte, sonc;lern die Einlosung einer wirklichen Option. 
Oeffnen Sie, Herr Bundesrat, endlich diese Perspektive! Hal
ten Sie, Kolleginnen und Kollegen, da Wort, wo das Worthalten 

· leichtfällt. Bedenken Sie, in der Staatspolitik gibt es Augen
blicke, in denen das Selbstverständnis einer Teilrepublik ver
letzt werden kann-lasst uns das vermeiden! 

Schüle: Wir diskutieren in der Tat ein Jahrhundertwerk, einmal' 
für Europa - wobei wir allerdings verpasst haben, zeitgerecht 
eine Mitbeteiligung und Mitfinanzierung anzubegehren. Wir 
können heute realistischerweise den Alpentransit nur verbal 
als Alternative zum 40-Tonnen-Korridor anbieten und vertan.
gen, dass das Transitab~ommen mit der EG nui:i unverzüglich 
unter Dach gebracht wird. 
Es ist aber vor allem ein Jahrhundertwerk für unser Land. Wir 
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streben da.mit verbesserte Verkehrs- und Umweltverhältnisse, 
besonders im Alpenraum, an - ein Jahrhundertwerk zugun
sten unserer Alpenkantone, die ohne diesen Alpentransit vom 
Güterverkehr auf der Strasse buchstäblich überrollt würden. 
Die Aufgabe des Alpentransits ist es, auch in Zukunft eine sinn
volle Verkehrsteilung in Mitteleuropa zu gewährleisten. Die 
Schweiz wird auch in Zukunft etwa einen Drittel des alpenque
renden Verkehrs übernehmen müssen. Es geht aber auch um 
eine sinnvolle Verkehrsteilung in unserem l:.ande selbst. Die ' 
Güter müssen künftig noch mehr auf die Bahn verlagert wer
den. Und der künftfge, sich verdoppelnde Güterstrom muss 
auf der Schiene bewältigt werden. 
Welches sind die Voraussetzungen, damit der Alpenstransit 
diese Aufgaben erfüllen kann? Wir dürfen nicht einfach zwei 
«Alpenlöqher» bauen. Wir brauchen ein vernetztes System, in 
das die Zufahrtsstrassen voll integriert sind, in das auch die 
ganze Ostschweiz zwingend eingebunden sein muss. Es geht 
dabei nicht um eine Art Abgeltung für den Splügen. Wir müs
sen einfach - das die Forderung - ein gesamtschweizerisch 
sinnvolles Verkehrssystem erhalten. · 
Mit Blick auf die europäische Landkarte ist es zwingend, dass 
unsere Bahn voll ins künftige europäische Hochleistungsnetz 
integriert wird. Ich habe in der Kommission deswegen die 
Gleichbehandlung der Romandia und cler Ostschweiz ver
langt. Die Kommission hat diesem Anliegen in den neu formu
lierten Artikeln 5 und 6 Rechnung getragen. Der Bund hat neu 
nach dem Kommissionsvorschlag auf den Einbezug der gan-_ 
zen Schweiz in das europäische Hochleistungsnetz hinzuwir
ken. Persönlich hätte ich es vorgezogen, wenn man im deut
schen Text von «Integration» -der Westschweiz und der Ost
schweiz gesprochen hätte statt nur vom weniger verbindli
chen «Einbezug». Wir brauchen eine leistungsfähige grenz
überschreitende Bahn, die auch im Norden alle Tore zu den 
Nachbarn in Basel, Schaffhausen und St. Margrethen optimal 
nutzt. -
Wenn der Alpentransit seine Aufgaben auch in zeitlicher Hin
sicht erfüllen soll, müssen wir uns an das Konzept des Bun
desrates halten und rasch einen möglichst kurzen Lötseh
berg-Basistunnel realisieren, um so die beim Simplen heute 
vorhandemen Kapazitätsreserven zu nutzen. Wir müssen in ei
ner zweiten Etappe als Hauptachse den aufwendigeren Gott
hard-Basistunnel - selbstverständlich umweltgerecht - erste!
~~ -
Noch ein letztes Wort zu den Finanzen: Dieses Jahrhundert
projekt ist mit enormen Kosten verbunden. Die Kommission 
hat kräftig aufgestockt, um den berechtigten Anliegen der 
Kantone und Regionen Rechnung zu tragen. Nicht die hohen 
Investitionen selbst sind das zentrale finanzielle Problem. 
Diese Investitionen werden sich ja Clber zwei Jahrzehnte vertei
len und lassen sich durchaus aus allgemeinen Bundesmitteln 
und Treibstoffgeldern finanzieren. Aus betriebswirtschaftlicher 
Sicht stellt sich vielmehr das Problem der Rentabilität dieser 
Investition, die aus heutiger Optik nicht gewährleistet scheint. 
Persönlich bin ich aber vom volkswirtschaftlichen Nutzen des 
Alpentransits überzeugt. Dieser Nutzen wird ganz Europa zu
gute kommen. Die Bahnen werden darum im nächsten Jahr
hundert auch einen rechten, zumindest bestimmt kosten
deckenden Preis verlangen können. Werweiss, vielleicht wird 
der Alpentransit für die Schweiz in einer fernen Zukunft gar zu 
einem guten Geschäft! 

Luder: Um auf den auf uns zukommenden neuen Eurotransit 
einigermassen umweltgerecht reagieren und ihn verkraften zu 
können, ist der Bau der neuen Alpentransversale nötig. Weni
ger der Bundesrat in ,ieiner Alpentransit-Botschaft, sondern 
vielmehr die vorfjeratende Kommission des Nationalrates hat 
aus den letzten : grossen Bahnbaubeschlüssen der 
«Bahn 2000» zwei wesentliche Lehren gezogen: Erstens soll 
den Anliegen der betroffenen Kantone besser entsprochen 
werden, und zweitens haben schon jetzt Begehren von betrof
fenen Regionen für umwelt- und landschaftschönende Linien
ttihrung in der Vorlage Eingang gefunden. Dazu zwei Feststel
lungen. 
1. Fristgerechtes Bauen: Bauwerke wie die Neat bringen na
tionalen und internationalen Nutzen. Es gibt aber auch die Di-

rektbetroffenen, bei denen der Nutzen im Vergleich zum Scha
den, der entgegengenommen werden muss, unvel'.hältnis
mässig klein ist. Die Erfüllung der Wünsche der Direktbetroffe
nen ist die beste Gewähr für einen fristgerechten Baubeginn -
auf jeden Fall viel besser als fragwürdige Rechtsänderungen, 
wie sie nun für einen Teilbereich der «Bahn 2000» mit einem 
neuen Plangenehmigungsverfahren vom Bundesrat vorge
schlagen werden. 
2. Kosten: Qie Erfüllung von kantonalen und regionalen Wün
schen ist neben der viel rascheren Realisierung schliesslich 
billiger als ein jahrelanges Seilziehen um die Linienführung. 
Bei Jahrhundertbauwerken wie der Neat fragt später niemand 
mehr nach den Kosten, sondern man wird nur noch darüber 
befinden, ob die Anlagen gescheit oder fragwürdig in die 
Landschaft gestellt worden sind. 
Neben ihrer Notwendigkeit weist die Neat Schwachpunkte 
auf: 
1. Die Botschaft spricht von der europäischen Herausforde
rung. Es fehlen aber konkrete, bindende Zusagen vom Aus
land, für die Alpentransversale auch die nötigen Verladebahn
höfe zu erstellen und zu betreiben. 
2. Den neuen umwälzenden politischen Veränderungen in Eu
ropa wurde kaum Rechnung getragen. Mit der Oeffnung der 
Ostgrenzen wird neben dem Nord-Süd-Verkehr ein neuer 
Ost-West-Verkehr entstehen. 
3. Eine unbekannte Grösse sind nun einmal die Kosten; es 
fehlen die Angaben für vorgesehene Massnahmen wie den 
Anschluss der Ostschweiz oder die Aufwertung der Simplonli
nie mit einem Anschluss an das Hochgeschwindigkeits-Eisen
bahnnetz von Frankreich. 
Für mich ist Eintreten gegeben. Ich werde mich aber gegen 
d~n Bau eines Lötsehberg-Basistunnels stellen, das heisst, 
ich werde dem Antrag Biel mit einem eigenen Ergänzungsan
trag zustimmen. 
Ich bitte um Eintreten zum Gesamtprojekt. 

Blrcher Peter: Das ganze Neat-Projekt mit den beiden Alpen
querungen ist grundsätzlich zu begrüssen. Es scheint für die 
schweizerische Verkehrspolitik massgeschneidert zu sein. 
Man soll dieses Netz, das sich während gut hundert Jahren 
sehr wohl bewährt hat, erneuern und ergänzen. 
Das ökologische Postulat, der Transit sei noch weit mehr auf 
der Schiene zu bewältigen, ist wegweisend und hier auch un
bestritten geblieben. Ich stimme auch allen Verbesserungsan
trägen dervorberatenden Kommission zu. 
Das eigentliche Schlüsselwort für diese Vorlage - mit allen 
massiven finanziellen Folgen - ist die Oekologie. Aus diesem 
Leitwort ergibt sich denn auch mein grundsätzlich kritischer 

. Einwand: Ist diese ganze, sich stets noch steigernde Mobilität 
- man spricht von einer nochmaligen Verdoppelung innert 
Jahrzehnten - der Weisheit letzter Schluss? Wollen wir diese 
mit allen Mitteln staatlicl) fördern oder zumindest zulassen? Ist 
es wirklich nicht möglich - die Botschaft negiert das nämlich 
teilweise -, im Rahmen der Europaverhandlungen nach Mit
teln und Wegen zu suchen, um hier auch einige Grenzen zu 
setzen und vor allem den Verkehr das zahlen zu lassen, was er 
effektiv kostet? 
Die Güterbeförderung ist offensichtlich zu billig und führt, 
wenn man das alles den freien Marktkräften überlässt- ich bin 
sehr für die freien Marktkräfte-, zu einem Verkehr von giganti
schem Ausmass. Zwei kleine Beispiele: 
Kürzlich kreuzten auf der Nord-Süd-Route im Freiamt zwei 
Züge. Jeder hatte das Gleiche geladen, nämlich Neuwagenei
ner deutschen Automobilfabrik. Damit wurde l;llso in entge
gengesetzter Richtung hin und her gefahren. Ein anderes Bei
spiel: Die berühmte Papiergeschichte. Holz aus Schweden, in 
Schweden geschlagen, Papierverarbeitung in Holland, Pa
pierrollen werden den Rhein hinauf transportiert. Der Trans
port erfolgt dann in eine westschweizerische Grossdruckerei. 
Hier .kommen Laster bis aus dem Grossraum von Paris und 
holen gedruckte Warenhauskataloge zur Verteilung ab. Ist das 
der Weisheit letzter Schluss? Macht das Sinn? Sollen wir für 
solche Masslosigkeiten - ich betrachte das einfach als Ueber
treibungen - auf Schiene und Strasse Transportkapazitäten 
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bauen? Das muss man doch - bei allem Ja zur freien Markt
wirtschaft- bedenken, das muss nachdenklich stimmen. 
Ein weiterer Einwand: Das ganze Vorhaben ist doch sehr stark 
auf die beiden Alpenquerungen fixiert. Es erweckt den Ein
druck, wir könnten Tunnels durch die Alpen bauen und alle 
Probleme seien gelöst. Wenn .man dann allerdings die Bot
schaft und die Referate der Herren Kommissionsreferenten 

· genau studiert, so sind sehr viele Hinweise auf ein Europakon-
zept zu finden, auf ein noch zu ratifizierendes Abkommen, auf 
Auswirkungen in anderen Regionen, auf die «Bahn 2000», auf 
den Huckepack-Korridor usw. . 
Es wird auch der Einbezug der West- und Ostschweiz er
wähnt. Plötzlich redet man dann aber wieder - Ich beziehe 
mich auf die Botschaft-von Zufahrtsstrecken. Das ganze Pro
jekt hat aber grosse Auswirkungen für den gesamten Ver
kehrsablauf an den Hauptachsen, von Grenze zu Grenze. Es 
geht doch da nicht einfach um Zufahrtsstrecken zu den Alpen• 
tunnels. Diese verkürzte Sicht kommt leider schon bei Artikel 1 
zum Ausdruck, in welchem vom Schutz der Alpen vor weiteren 
ökologischen Belastungen die Rede ist. Es geht gewiss um
den Schutz der Alpen, aber nicht nur. 
Auch wenn über die weiteren Schritte in der Vorlage ein Vorge
henskonzept festgeschrieben ist, stellen sich doeh folgende 
Fragen: Wie g~enkt der Bundesrat aufgrund der weiteren 
Verfeinerung der Planung die Auswirkungen und Folgerun
gen auf die gesamten Haupttransversalen von Grenze zu 
Grenze und im Konsens mit der europäischen Verkehrspolitik 
periodisch darzustellen? Welche Folgen ergeben sich insbe
sondere irn bereits dicht befahrenen Mittelland? Es wurde von 
Kollegen aus dem Aargau bereits darauf.hingewiesen. Wie 
sind vor allem auch bestehende Kapazitäten sinnvoll nutzbar? 
Ich denke z. B. an den grosszQgig konzipierten Rangierbahn
hof in Spreitehbach. Sollte die jeweilige Berichterstattung, wie 
in Artikel 16 der Vorlage festgehalten, nicht auch die ganze 
Vernetzung mit «Bahn 2000» einschliessen? 
Zum Schluss: Ich sage ja zur Neat. aber man darf nicht nur die 
Alpenquerungen im Blickfeld behalten; mehr Verkehrsökolo
gie in der Europ-apolitlk ist erforderlich. Das ist ein Thema. Die 
Auswirkungen auf alle Hauptlinien von Grenze zu-Grenze der 
Schweiz sind zu bedenken und die Folgemassnahmen im Ver-

. 'bund mit «Bahn 2000» periodisch aufzuzeigen. 

Schmldhalter. Ich spreche im Namen der Interessengemein
schaft «Simplon-Lötschberg-Transalp 2005». Diese Inter
essengemeinschaft wurde 1988 gegründet und umfasst die 
sechs welschen Kantone Jura, Freiburg, Genf, Neuenburg, 
Waadt und WaUis sowie den Kanton Bern. . 
B1areits anlässlich der. Vernehmlassung haben sich diese sie
ben KantonesowiedieCVP unddieSPeinheitlich und entschie
den für das Konzept der gegenseitigen Ergänzung zwischen 
Gotthard-und Lötschberg-Simplonllnie ausgesprochen. 
vorerst möchte Ich dem Bundesrat, aber auch der nationalrät.: 
liehen Kommission danken, dass sie auf das solide Konzept 
für eine schweizerische Eisenbahnzukunft ir'n Rahmen des eu
ropäischen und nationalen Verkehrs eingetreten sind und die
ses Konzept grossmehrheitlich unterstützen. Vor ~iesem Kon. 
zeptbeschluss wurde nur eine neue Nord-Süd-Bahnverbin-
dung durch die Schweiz gesucht~ Die Lötschberg-Simplon
Unie hätte viele Vorteile gehabt. Sie hätte schneller, billiger, ra
tioneller sowie umweltgerechter realisiert w.erden können. 
Doch heute sind wir der Meinung, dass dies nicht eine gute 
Lösung gewesen wäre, da einseitig ein stark belasteter Bahn
korridor mit. Transitgüterverkehr und schnellem Personenver
kehr entstehen würde. Die Belastung der Umwelt in diesen 
durchfahrenen Rei;ponen wäre nicht zu tolerieren und eine LI
nie - und wenn es'auch nur die Gotthardlinle gewesen wäre-

. wäre bei mögliehen Unterbrüchen zu anfällig gewesen. 
Auf der anderen Seite hat das Sqhweizervolk ja gesagt zum 
Konzept «Bahn 2000», was auch beinhaltet, dass wir in den 
nächst-an hundert Jahren auf der Schiene einen Gemischtver
kehr haben werden. Das heisst, w(r haben keine superschnel
len Personenverkehrsstrecken, sondern. müssen V81'$! 1chen, 
auf unserem guten Bahnnetz den .Güterverkehr (Export, Im
port und Transit) sowie den städteverbindenden Personenver
kehr optimal zu leisten. 

Das transalpine Eisenbahnnetz im europäischen Verkehr 
muss auf der «Bahn 2000~ aufbauen, und darin lag auch ein 
weiterer Vorteil der Lötschberg-Simplon-Unie. Mit fortschrei
tender Aufwertung der beiden bestehenden Achsen_ parallel 
zum Bau der beiden Basistunnel kann einerseits, eine über
mässige Verkehrskonzentration verhindert und andererseits 
eine optimale Verteilung des Bahnverkehrs auf zwei Nord
Süd-Strecken erreicht werden. 
Bei den sieben Kantonen, die vor allem die Lötschberg-Sim
plon-Unie unterstützen, sehen wir ein, dass die rasche Reali
sierbarkeit des Lötsehbergs einen Haupttrumpf darstellt.-Wlr 
werden daher alles daransetzen müssen, den Bau des Ba
sistunnels zeitlich zu forcieren, damit bereits Jm Jahre 2000 die 
, Basislinie ab Basel durch die Schweiz operationell und be
triebsbereit ist. In der Zwischenzeit kann die vielkritisierte Dop
pelspur BLS gute Dienste leisten, uryd es sollte auch möglich 
sein, mit der Uebergangs!ösung gemeinsam mit dem Gott
hard den anfallenden kombinierten Verkehr von Grenze zu 
Grenze auf der Bahn zu transportieren. 
Die Westschweiz ist für die At.!"wertung der Simplontallinie. Wir 
unterstützen diese Alpentransitvorlage einheitlich, weil mit 
dem Lötschberg-~istunnel der Nord-Süd-Zubringer zum 
Simplon realisiert wird. Der Bundesrat und die Nationalrats
kommission schlagen vor, dass die Schweiz sich an das fran
zösische Hoehleistungsnetz anschllesst. In diesem Sinne sind 
wir auch für den Bau und die Modernisierung der Strecke 
Genf-Mäcon und einen TGV-Anschluss nach Basel. Mit 
«Bahn 2000» wird die Simplontalllnie auf Schweizer Boden 
mod~misiert und ausgebaut, und es sollte möglich sein, auch 
mit einem neuen Staatsvertrag das Problem Brig-Domodos
sola in Zukunft einer optimalen Lösung entgegenzubringen .. 
Der· Bahnyerkehr auf der Basislinie durch den Lötsehberg, 
aber auch auf der Simplontalllnie, wird zunehmen, und es wird 

, daher notwendig sein, dass wir das Bahnproblem Brig-D_omo
dossola lösen. Hier gibt es meiner Ansicht nach nur eine Lö
sung, nämlich einen neuen Basistunnel parallel zum beste-

, henden Simplontunnel. Darauf möchte ich an einer anderen 
Stelle zurückkommen. 
Die Parlamentarier der erwähnten sieben Kantone werden 
grossmehrneitlich die Vorlage unterstützen. 

' 

Hier wird die Beratung dieses Geschäftes unterbrochen 
Le debat sur cet objet est interrompu 

Schluss der Sitzung um 13.00 Uhr 
La sesnce est tevee a _13 h oo 
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Achte Sitzung - Huitieme seance 

Mittwoch, 13. März 1991, Vormittag 
Mercredi 13 mars 1991, matln .. 

08.00h 

Vorsitz- Presidence: Herr Bremi 

Wahlprüfung und Vereidigung 
Veriflcatfon des pouvolrs et prestatlon de serment 

Präsident: Unser Kollege Richard Reich ist am 22. Februar 
dieses Jahres verstorben. Wir schreiten zur Wahlprüfung und 
Vereidigung seiner Nachfolgerin. 

Nussbaumer, Berichterstatter: Das Büro hat die Wahl von 
Frau Trix Heberlein, geboren 1942, von Wattwil und Zumikon, 
wohnhaft in Zumikon, geprüft. Frau Heberlein ersetzt unseren 
verstorbenen Kollegen Richard Reich. Frau Heberlein ist 
Rechtsanwältin und erste Ersatzfrau der Landliste der Freisin
nig-demokratischen Partei des Kantons Zürich. Der Regie
rungsrat des Kantons · Zürich hat sie mit Beschluss vom 
6. März 1991 als gewählt erklärt. Dieser Beschluss ist im Amts
blatt des Kantons Zürich vom 12. März 1991 veröffentlicht wor
den. Das Büro hat festgestellt, dass bei Frau Heberlein keine 
Unvereinbarkeit mit dem Nationalratsmandat besteht. 

. Das Büro beantragt Ihnen, die Wahl von Frau Heberlein zu vali
dieren. 

Frau Trix Heber/ein wird vereidigt 
Mme Trix Heber/ein prete serrnent 

90.040 

Neue Eisenbahn-Alpentransversale 
(Neat) (Alpentransit) 
Nouvelle ligne ferrovlaire 
ä travers les Alpes (NLFA) 
(Transit alpin) 

Fortsetzung -Suite 

Siehe Seite 401 hiervor-Voir page 401 ci-devant 

M. Martin: La mopilite est devenue une conquete de notre civi
lisation. II ne sert a rien de se larnenter, rien n'empächera nos 
contemporains d'en avoir toujours plus besoin. Les opposi~ 
tions manifestees contre, eile apparaissent comme un ana
chronisme et sont significatives d'un obscurantisme d'un au
tre temps. En definitive, la mobilite signifie liberte, connais
sance, decouverte des autres; lutter contre ces elemer:its c'est 
· refuser un acquis de civilisation. . 
II est evident qu'il ne s'agit pas de n'importe quelle mobilite et 
pas a n'importe quel ,erix. Si la voiture a pu etre et demeure un 
symbole de cette m6bilite, le train, l'oublie de la derniere de
cennie, redevienrari element roi pour le transport des prochai
nes annees. Rapide, peu negatif en termes d'ecologie, il me
rite notre soutien dans un pays comme le nötre, dans un.conti
nent dont les confins ne sont pas trop eloignes comme c'est le 
cas de l'Europe. J'apporte donc mon appui aux grandes li
gnes europeennes et aux axes transalpins qui en :mnt l':.m de3 
elements majeurs .. 
Les concepts globaux defendus actuellement par la Confede
ration, RAIL 2000, Transit alpin, aide aux transports regionaux, 

aide au trafic d'agglomeration, sont a la mesure de notre pays 
et meritent notre accord, et je rends hommage au Conseil fe
deral et particulierement a M. Ogi, conseiller federal, pour le 
dynarnisme qu'ils manifestent en cette matiere. 
Le caractere global de cette conception justifie la necessite de 
la realiser saus tous ses aspects sans defaillance. Notre pays, 
accroche aux Alpes, au Jura, a toujours vecu de la qualite de 
ses acces et de la fluidite de ses voies de transit: Gothard: in
dispensable; Loetschberg: absolument necessaire; liaison 
vers l'ouest a travers le Jura: vitale; Irrigation de la Suisse 
orientale: incontestable. Alors, cessons las querelles de clo
cher, attelons-nous a la täche, acceptons las sacrifices finan
ciers qui sont a la clef, c'est un defi de notre epoque, de notre 
mobilite. Sachons etre las successelJrs des bätisseurs du Go
thard, du Simplen, du Mont-d'Or, du Hauenstein, des Che
mins de fer rhetiques et de tant d'autres. Notre pays est 
confronte a un defi guropeen en matiere de transports et les 
generations qui suivront ne comprendraient pas une capon
nerie. Et ce d'autant moins dans une perspective majeure d'in
tegration et de developpement II esttemps que l'on fasse pas
ser a travers les Alpes un souffle revitalisant, qui soit autre 
chose qu'un ventfrileux, crispe dans une de nos vallees. 
Je vous invite a accepter l'entree en matiere et a voter I' ensem
ble du projet. 

Frau Daepp: Dass wir eine, eventuell zwei Alpentransversalen 
brauchen, ist uns allen ldar. Wir können uns glücklich schät
zen, dass wenigstens nur die 28-Tonnen-Brummer unsere 
Schweizer Strassen benützen. Dass wir dafür dem Ausland et
was anbieten müssen, liegt auf der Hand. Wie wir es jedoch 
ausführen wollen, darüber scheiden sich die Meinungen. In 
letzter Zeit wurde ich mit viel Post beglückt; die meiste stammt 
aus einem Gebiet, das wir bisher nicht behandelt haben, näm
lich aus der Region des Aaretals von Bern bis Thun und der 
Gegend bis Spiez. Ihr Grundtenor lautet: Verschone unsere 
Häuser, zünd' lieber andere an! Aus den Medien.und aus Ge
sprächen merkten die Bewohner des sich langsam öffnenden 
Tals, dass eine Alpentransversale durch den Lötsehberg Pro
bleme mit sich bringen wird. 
Auf der etwa 50 km langen Strecke bis zum geplanten TtJn
neleingang liegen 16 Gemeinden. In diesen Dörfern und Städ
ten leben zurzeit 100 000 Personen. Mitten durch diese Orte 
führt eine nagelneue Doppelspur. Diese Dörfer dürfen und 
müssen wir als sogenannte «Schlafdörfer» bezeichnen. Das 
heisst, dass der Regionalverkehr klappen muss, was zurzeit 
ganz toll gelöst ist. Vier Hauptpunkte berühren uns sehr stark 
und bereiten unserer Gegend Sorgen. Ich möchte sie in Form 
von Fragen an Herrn Bundesrat Ogi weitergeben. 
1. Wie wird das Uirmproblem auf diesen Streckenstücken 
praktisch gelöst, wird doch in Zukunft schätzungsweise alle 
5 Minuten eine Zugskomposition dutch das Tal sausen? 
2. Wie wir hören, wird durch die Neat dieses 50 km lange 
Stück intensiv genutzt, so dass wir Angst haben, dass der 
Halbstundentakt, den wir in dieser Region unbedingt brau
chen, eingestelltwerden muss. 
3. Besteht nicht die Möglichkeit, dass die erwähnte Strecke 
gelegentlich auf drei oder vier Spuren ausgebaut werden 
muss, und wo würde das geschehen? Den-bestehenden Ge
leisen nach, oder müssen eventuell wieder wertvolles Kultur
land und Wald zwischen Bahntrassee, Autobahn oder Haupt
strassen geopfert werden? 
4. Wird die dritte Spur ab Uttigen gebaut oder nicht? Nach Bot
schaft ja, nach Fachleuten nein. Ich weiss und hoffe zugleich, 
dass diese etwa50 km lange, bereits bestmöglich behandelte 
Strecke wiederum neu gut aufgenommen wird und nicht ne
ben den grossen Tunnelvorhaben verlorengeht. 
Diese Fragen möchte ich gerne beantwortet haben, bevor ich 
mich endgültig entscheide. 

M. Cottl: Je vous felicite, Monsieur le Conseiller federal, ainsi 
que votre departement et les Chemins de fer federaux, car 
vous avez agi rapidement et de fai;on opportune dans la pre
paration d'un programme qui rend credible la politique suisse 
des transports. Le projet que nous traitons est d'une-grande 
importance pour les populations des regions touchees par sa 
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realisation. En effet, il reanime economiquement des vallees 
entieres, et il est con~ de maniere a respecter leur environne
ment. Las etudes effectuees sont rassurantes a ce propos. 
Je constate avec satisfaction que le Conseil federal et Ja com-. 
mission ont pris .en consideration les lnterets d'un des cantons 
concemes, soit le Tessin, en acceptant une propOsition evitant 

· de traverser Bellinzone en surface et en tenant ouverte une 
voie vers la frontiere avec l'ltalie. · 
Voici quelques considerations: je souligne avanttout que cette 
realisation affecte les interets economiques, non seulement 
de la Suisse mais de l'Europe entiere, en particulter des pays 
voisins tels que l'Alleinagne et l'ltalle. Elle redonne a la Suisse 
le röle qui lui est propre et qu'elle avait perdu au cours de ces 
demleres decennies, c'est-a-dire celui d'assurer et de faciliter 
les communications en Europa. 
En outre, il me parait essential de determiner d'ores et deja les 
points d'entree et de sortie des deux tunne~ de base, tauten 
gardant une grande flexibilite en ce qui conceme las autres 
parcours. Ces derniers sont a I' etude, si bien qua les habitants 
des regions interessees auront la possibilite de s'exprlmer. 
Las droits des citoyens et des regions sont ainsi assures. 
Rilevo in terzo luogo, con particolare compiacimento ehe il va
lico del Gottardo e considerato come punto cruciale del pro
getto. Aldila dell'inevitabilita di queste valico, della sua prede-

' stinazlone ad assolvere un ruolo centrale nei trasporti, va sot- . 
tolineato ehe questa galleria ha l'innegabile vantaggio di tro-. 
varsi totalmente sul territorlo della C6nfederazlone svizzera il 
ehe non e II ~o, per esempio del Sempione o dello Splügen. 
Percui godremo di un alto grado di indipendenza nel decidere 
delle caratteristiche della galleria, nonche delle modalita di 
realizzazione e dJ flnanziamento. Saremo in grade, quindi, di 
decidere con speditezza. Le decisioni sono solo nostre, non 
occorre concludere contratti intemazlonali ehe, anche 
quando i consensi di massima sono dati, compqrtano sempre 
un notevole tempo di negoziazlone;· ne dovremmo stipulare 
accordi speciali circa le modalita esecutive dell'opera. 
In quanto alle opere relative alle. due gallerie di base del San 
Gottardo e del Lötsehberg, verranno. avviate confemporanea
mente. Ma e ovvio ehe, .vista la minore importanza delle opere 
al Lötsehberg, queste t.iltime saranno approntate probabil
mente con un decennio di antlcipo su quelledel San Gottardo, 

. sempre ehe le cose si mantengano secondo le attuali previ
sioni. 
Ora dobbiamo essere cosci.enti ehe la linea Lötschberg-Sem
pione non risolveche in minimap~ei problemi dell'Europa·dei 
trasporti. La vera, deflnitiva soluzione ci sara solo quando sara 
messo in esercizio'H San Gottardo. Occorre, quinidi, accelerare 
i tempi di preparazione, occ,xre semplificare le procedure e ri
vedere la valutazione dei tampi tecnici di esecuzione, facendo. 
capo ad unamoderhametodologiadi organizzazione, con Idee 
nuove, per esempio, circa il trasporto degli inerti. 
Concludo; ribadendo che il San Gottardo e il fulcro _del pro
getto. Una situazione provvisorla, transitoria, pe~durante nel 
tempo, in cui funzionasse gia tutto dalle parti de! Sempione; e 
nulla ancora dalle parti del San Gottardo, potrebbe essere co
stosa in termini economici, ecologici e politici. Non mi si frain
terda, sottolineo la prlorita della soluzione del San Gottardo, 
ma sostengo la realizzaziolie del nuovo sistema ferroviario at- · 
traverse le alpi con la posa di quattro binari sul tracciato del · 
San Gottardo e su quello del Lötsehberg. 
Votero quindi per queste considerazioni con entusiasmo e 
con gratitudine l'entrata in materia. · 

Mauch Rolf: Auch ich begrüsse die Vorlage als solche, die 
sachlich notwendig,:.ja überfällig und zeitlich dringlich ist. Ich 
danke dem neuen vepartementsvorsteher, Herrn Bundesrat 
Ogi, und seinerrrMitarbeiterstab für das Tempo, das sie einge
schlagen haben, um verlorenes Terrain wiedergutzumachen 
und nutzlas t.ind nicht entschuldbar verlorene Zeit aufzuholen. 
Europa lässt grüssenl . 
Damit komme ich zur Kritik und zu meinen.Anträgen: Der bis
herige Verlauf der Depatte, das Fordern und Jammem, die 
kantonalen und kommunalen Anliegen und Wünsche von Ge
meinden und Talscha{ten· sind für mich der letzte Beweis da
für, dass die von uns eingeschlagene Dimension nicht stimmt 

und daraus zwangsweise eine falsche Konzeption resultiert, 
die wir noch grundleg'end korrigieren müssen. 
Worum geht es. denn eigentlich? 1.m Vordergrund muss für un
ser Land die Frage stehen: Welches ist die Aufgabe, die wir mit 
dieser zwanzig Jahre zu spät angepackten und erscheinen
den Vorlage, rnit diesem für. unser Land absolut zentralen 
Werk zu lösen t,aben? Ich wende mich damit vor allem an die 
vielen verbalen Europäer hier im Saal und draussen, die nun 
einen säkularen, konkreten Tatbeweis zu erbringen naben; sie 
sind dies dem anstehenden Problem schuldig. Der EWR-wie 
immer er einmal ausseher:i mag, was zurzeit noch niemand 
voraussehen kann - und die europäischen Bevölkerungsrei
sebewegungen zwischen dem Norden und dem Süden des 

· Kontinents werden auch in Zukunft, und zwar noch verstärkt, 
· zu einem stetig steigenden Volumen im Verkehr von Norden 

nach Süden und umgekehrt führen. Die Alpenkette quer durch 
Europa steht dem als nalürliches Hindernis im Weg. Das war 
auch historisch zu allen Zeiten immer so. Ich unterstreiche, 

· dass derSchweiZimmerdieAufgabe und das Recht zufielen, 
die Alpenübergänge zu sichern, und das in mehrfachem 
Sinne. Diese Vorkehren bildeten und bilden nicht nur eine na
türliche Hausaufgabe der Schwei:z, sondern - was staatspoli
tisch entsch.eidend ist-sie garantierten _und garantieren zu ei
nem grossen Teil Ihre Unabhängigkeit und Unantastbarkeit für 
die sie in der Nähe oder Feme umgebenden Mächte. 
C>ie zentrale Beherrschung der Alpenübergänge macht einen 
wesentlichen Kem der Anerkennung unserer Unabhängigkeit 
und Neutralität durch die anderen Staaten aus. Die Neat ist da
mit in einer europäischen Dimension zu sehen. Heute stellt 
sich diese Aufgabe im Licht der modernen Verkehrsmittel der 
Gegenwart und der Zukunft und der exponentiell zunehmen-
den Mobilität von Menschen und Gütern völlig neu. . 
Noch im laufe unseres Jahrzehnts werden die Deutschen 
. Bundesbahnen von Norden her dem -Rhein entlang vierspurig 
nach. Basel fahren·, und "/Ylar als Hochgeschwindigkeits-Flach-

. bahn mit grossen Lasten. Die gleiche Erscheinung haben wir 
im Süden: Neapel-Rom--_Fl6renz bis Mailand gegen das 
Jahr 2000. Hier' besteht der Grossraum Mailand mit rund 
17 Millionen Einwohnern, das gewaltige Industriedreieck Mai
land/Turin/Genua, vergleichbar mit dem nördlichen Pendant 
Mitteldeutschland/Ruhrgebiet/Hamburg/nordwestliche Meer
häfen inklusiy,e bald einmal Grossbritannien . 
Die Verbindung dieser Zentren und Räume zwischen den • 
Schweizer Nord- und S,üdgrenzeri ist die Aufgabe, d_ie gestellt 
ist, nicht die Schaffung eines neuen, internen schweizerischen 
Schienennetzes für den Inland- und Touristenverkehr. Diese 
andere Aufgabe besteht auch, aber sie muss im Rahmen des 
Projekts «Bahn 2000» und weiterer nötiger Massnahmen ge
löst werden. Die beiden Aufgaben - Transitverkehr einerseits, 
lnlandverkehr anderseits - sind aber strikte zu unterscheiden 
und getrennt zu halten. D1;3nn der Güter- und Rei~etransit über 
die Schweizer Strecke ist eine eindeutig europäische Auf
gabe, an die wir ein anderes Mass anzulegen haben als an die 
unsere Täler und Agglomerationen verbindenden Strecken. 
Wir werden mit der hier vorgetragenen Kantönli- und Dorfpoli
tik der gestellten grossen Aufgabe nicht gerecht. 
Der Transit durch die Schweiz zwischen der deutschen 
Grenze bei Basel und dem norditalienischen Raum erfOrdert . 
eine durchgehende Hochleisturigs-Flachbahn für hohe Ge
schwindigkeiten mit schweren Lasten. Dazu gehören notwen
digerweise ein Gotthard-Basistunnel, neue, direkte Zufahrten 
über Pratteln-Olten-Luzem (umfahrend)-Gotthard (direkt)~ 
Bs:>dio-Luino, das meiste davon in Tunnels, um Höhenunter-

·.· schiede (aus Energiegründen) und Bodenverschleiss zu ver-. 
meiden und die heute schon übermässigen Umweltbelastun
gen abzubauen. . 
Ich bitte Sie deshalb als Schlussfolgerung, anstatt einer epo
chalen Fehlleistung mit der Verzettelung riesiger Mittel zuzu
stimmen, im Sinne des Antrages Biel auf den Artikel 4 der Vor
lage zu verzichten, die Schweiz nord-südlich mit Europa zu 
verbinden und nicht ein Biotop und «Appenzeller Alpenbah-
nen» zu bauen. ' · · 
Ich werde mich deshalb für die Streichung der Lötsehberg
Variante einsetzen und bitte Sie, diesen Antrag zum Beschluss 
zu erheben. · 
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On. Caccia: La decisione per una nuova trasversale ferroviaria 
attraverso la Svizzera e in ritardo, rispetto alla crescita del traf
fico. L'urgenza non deve tuttavia far dimenticare una serie di 
condizioni generali, la cui realizzazione sara il compito politico 
prioritario. In loro onenza la nuova opera darebbe un contri
buto limitato alla risoluzione dei problemi. Troppo spesso il di
battito si concentra su aspettl relativamente marginali, trascu-
rando i problemi di fondo. . 
Mi propongo di trattare brevemente alcuni presupposti a li
vello europeo e la conseguenza per la Svizzera. Anzitutto al
cune osservazioni sulle dimensioni spaziali. 
1 nuovl assi di transito alpino hanno una doppia dimensione 
spaziale - quella europea e quella regionale. Sono un ele
mento d'integrazione e di strutturazione a livello europeo. Con 
la galleria sotto la Manica e la rete ferrovlaria veloce, i nuovl col
legamenti transalpini avranno un ruolo importante nell'assetto 
dello spazio europeo. 
L'impatto ha una scala continentale, va molto altre il settore dei 
trasporti; Le nuove infrastrutture sono un elemento di un ne
cessario riassetto complessivo del sistema dei trasporti ehe 
deve consapevolmente essere guidato versa obbiettlvl co
muni riconosciuti. 
L'integrazione dell'asse di transito con la realta regionale, spe
cie per il traffico passeggeri, e delicata sia per gll accessi al 
nord, sia per quelli meridionali alla galleria di base. 
Tre livelli del problema sono rilevanti per l'analisi in un'ottlca 
Europea, e in tuttl vl e-a mio modo di vedere-un grave deficit 
decisionale e istituzionale. 
Un prima livello. La politica dei trasporti definisce le condizioni 
generali del sistema dei trasporti, gll strumenti, gli obiettlvl da 
raggiungere per l'interesse comune. Alcuni aspetti sono ur
genti: una definizione .del valore della mobilita e degli obiettlvl 
dei trasporti, la piena considerazione dei costi estemi dei tra
sporti, l'lntegrazione con le altre politiche settoriali. Obiettivo 
primario e una limitazione della crescita e poi una stabilizza
zione del traffico merci e passeggeri. Solo cosi, nuove infra-

. strutture ferroviarie potranno portare effettlvl benefici ambien
tali. 
Secondo livello: quello della planificazione delle nuove infra
strutture e della loro realizzazione su scala europea 
L'obiettivo deve essere la creazione di un'infrastruttura euro
pea, sufficientemente omogenea e pienamente intermodale 
ed una suddivisione equa dei costi e benefici fra i diversi attori. 
Terzo livello: la gestione ottimaie dei flussi di traffico, in partico
lare la creazione di un autorita c.he gestisca il traffico transal
pino in un ottica intermodale e di razionalizzazione, con ridu
zione dei viaggi a vuoto, con precedenza alla ferrovia, con sud
divisione del traffico fra i vari itinerari. Cio presuppone perö 
profonde riforme organiz:ative: il superamento di un ottica set
toriale e nazionale, la riorganizzazione del trasporto ferrovlario 
per dargli una dimensione europea e sufficiente margine di 
manovra, la razionalizzazione di quello stradale. 
Sono questi i presupposti per superare le gravl carenze orga
nizzative del ~porto merci versa un miglioramento qualita
tive dei servlzi. Occorre sovrapporre alle infrastrutture un si
stem~ di organizzazione, di gestione, in grado di sfruttarle ra
zionalmente in una logica di complementarieta fra i diversi 
mezzi di trasporto. 
E vengo a qualche conseguenza p_er la Svizzera Una deci
~ione nazionale sulla trasversale alpina e certamente urgente, 
anche se rimangono parecchi punti da chiarire. A mio modo di 
vedere, due aspettl generali sono sicuramente maturi per una 
decisione. II prima e quello della portata europea, dell'inseri
mento nella politica europea dei trasporti dell'opera; il se
condo e la concezione..generale di una struttura rate con i due 
assi principali de! Lötsthberg-Sempione e del Gottardo. 
Per quanto riguarda _.l'infrastruttura, occorre perö distinguere 
fra le tratte di montagna e gll accessi, per cui vi sono i problemi 
maggiori. Mi limito agli accessi: una struttura a rate e definita 
dall'integrazione dei due assi fra di loro e con il resto della rate, 
con «Ferrovia 2000», il sistema ferroviario italiano, e da una 
concezione corrispondente del traffico passeggeri. 
Di questa scelta fondamentale non mi sembra ehe siano state 
comprese le conseguenze profonde. Vi e un certo tempo per 
trovare le soluzioni, ma occorre ribadire ehe l'elaborazione di 
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una vera concezione a rete e la definizione delle opere neces
sarie e parte integrante della trasversale; e anche il presuppo
sto perche una concezione modulare abbia un senso. 
E' importante affermare questo principio nel decidere la realiz• 
zazione della galleria di base. 

Müller-Meilen: Wir stehen vor einem wichtigen Entscheid, der 
mit dem Bau der ersten Gotthardlinie zu vergleichen ist. Herr 
Bundesrat Ogi hat ein grosses Verdienst, dass wir heute eine 
spruchreife Vorlage beraten können. Mit der Verwirklichung ei
nes Alpentransits schaffen wir erst die Voraussetzungen, um in 
adäquater Form an das europäische Hochleistungs-Eisen
bahnnetz angeschlossen zu werden. Wir verschaffen uns im 
Gespräch über die europäische Integration einen Trumpf, der 
uns erlaµbt, dem Druck zur Aufgabe der 28-Tonnen-Limite zu 
widerstehen und unsere Pflichten als europäisches Transit
land auf der Schiene zu erfüllen. Umweltpolitisch schafft erst 
der Bau der neuen Alpentransversale die Voraussetzung da
für, dass wir auch künftig den Transitverkehr in überwiegen
dem Masse auf den Schienen bewältigen und vielleicht sogar 
einen Teil des privaten Personenverkehrs auf die Schiene ver
legen können. Langfristig .. gesehen ist der Bau der neuen Al
pentransversalen ein entscheidender Schritt zum Schutz des 
Alpenraumes und zur Bewältigung der immer grösserwerden
den Verkehrsprobleme. 
Diese Hauptziele gilt es auch bei der Diskussion der Details 
nicht aus den Augen zu verlieren. Regionen können aber in 
der Schweiz nicht einfach überfahren werden. Ihre berechtig
ten Wünsche zu berücksichtigen und gleichzeitig zu verhin
dern, dass ein .europäisches Projekt nicht im Sumpf unbe
grenzter Sonderwünsche ertränkt wird, ist eine Gratwande
rung, eine Aufg~e der Politik als Kunst des Möglichen. Nur 
auf diesem Wege können die grossen Probleme unseres Lan
des gelöst werden. 
Die vorberatende Kommission hat versucht, diesen Mittelweg 
zu gehen. Man hat bei allen zahlreichen Korrekturen das Mass 
nie verloren, das für eine politische Realisierung dieses Gross
projekts unabdingbar ist. Masshalten und das Ganze im Auge 
behalten, diese zwei Maximen sollten auch für die Beschlüsse 
des Rates oberstes Gebot sein, wenn wir diese Vorlage über 
alle politischen Hürden bringen wollen. Mein Antrag zum 
Lötsehberg-Südportal bewegt sich in diesem Rahmen. 
Die Rückweisungsanträge sind alle abzulehnen. Herr Ruf und 
Herr Scherrer verlangen einen Kostenbeitrag der EG. Gerade 
die Erinnerung an den zitierten Gotthard-Vertrag und die 
Schwierigkeiten bei seiner Ablösung sollten uns hindern, eine 
finanzielle Beteiligung des Auslandes zu fordern, denn das 
Ausland würde nicht nur Geld geben, sondern auch Rechte 
fordern wie beim Gotthard-Vertrag. Wollen wir die Verfügungs
rechte tatsächlich aus der Hand geben? Ob bei einer Kosten
beteiligung der EG die 28-Tonnen-Limite gehalten werden 
könnte, ist mehr als fraglich. Der Rückweisungsantrag der grü
nen Fraktion zeigt doch im Grunde einmal mehr ihre höchst 
widersprüchliche Politik. Sie stellt zwar schöne Grundsätze 
auf und wirft den Bengel der Forderungen dann so hoch, dass 
die umweltschonenden konkreten Projekte nicht mehr reali
sierbar sind. Ihre konkrete Politik richtet sich gerade in diesem 
Falle gegen ein Projekt des Umweltschutzes und ist kontrapro
duktiv. Deshalb ist auch ihr Rückweisungsantrag-wie alle an
deren-abzulehnen. 

Rutlshauser: Die meisten Redner und Rednerinnen haben 
gestern und heute zusätzliche Wünsche in bezug auf Linien
führung, Untertunnelung oder flankierende Massnahmen an
gebracht. Viele neue Anträge liegen auf dem Tisch. Aus der 
Sicht der einzelnen Regionen sind diese Zusatzwünsche zu 
verstehen. Sie alle zusammen stellen aber unser Vorhaben in 
Frage. Aus der Sicht der Ostschweiz wäre ich als Thurgauer 
bestimmt auch berechtigt, Zusatzwünsche für. unsere Region 
anzubringen. Wenn wir mit Forderungen in bezug auf einen 
Anschluss der Ostschweiz eine gewisse Zurückhaltung üben 
und zurzeit keine bestimmt1? Linienführung verlangen, so des
halb, weil wir daran interessiert sind, einen Alpentransit so 
rasch wie möglich zu verwirklichen. Hier müssen die überge
ordneten Landesinteressen vor die regionalen Wünsche ge-
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stellt werden. Wenn wir das Fuder überladen, so können wir 
innert nützlicher Frist für den Transitverkehr auf der Strasse 
keine Alternative anbieten. 
Wir erwarten aber auch von anderen Gebieten im Interesse 
des Ganzen eine vernünftige Zurückhaltung punkto Sonder
wünsche. Mit dem zusätzl'ichen, von der Kommission vorge
schlagenen 50-Millionen,-Planungskredit für einen Anschluss 
Ostschweiz hoffen wir, dass auch für unser Gebiet eine befrie
digende Lösung gefunden werden kann, die das ganze Vorha
ben,nichtverzögert oder gefährdet 
Als Ostschweizer unterstütze ich alle Vorschläge der Kommis
sionsmehrheit, lehne aber all(;) neuen, zus~tzlichel"I Anträge 
ab. Die Kommission hat verschiedene Möglichkeiten geschaf
fen, sinnvolle Verbesserungen zu überprüfen, praktisch für 
alle Gebiete. Helfen Sie mit, dass möglichst bald mit dem Bau 
begonnen werden kann, damit unsere Verkehrspolitik gegen
über Europa glaubwürd\g bleibt 

M. Longet Notre ouverture philosophique et politique a 
l'egard de l'Europe ne nous aveugle pas 'quant aux aberra
tions de cette meme Europa. Une de ces aberrations est effec
tivement le developpement pousse-a. !'absurde des deplace
ments. On nous parle de l'Europe qui bouge, mars bouger 
pour bouger n'a pas de sens. Nous divergeons de la position 

l'ouverture de l'axe Mäcon--Oeneve. Je tenais a le preciser 
puiscjue dans ce debat, en plus de la traversee nord-sud, nous 
avons'ainsi aussi une ouverture· en dlrectlon de l'ouest La 
Sulsse occidentale sera bei et bien arrimee a. ces traversees al
pines et cela esttres bien. : • 

Stelnegger: Es gibt ein geflügeltes Wort von Napoleon, W-O
nach die Geschichte eines Gebietes das Produkt seiner Geo-
graphie sei. , . 
Der Gotthard als Verbindung zwisphen Nord- und Südeuropa 
war für die Geschichte der Schweiz ein Kristallisationspunkt. 
Im Kanton Uri hat diese Geographie die Verkehrspolitik be
stimmt, und die Verkehrspolitik war eigentlich unsere Ge
schichte. Aber in früheren Jahrhunderten ,brachte diese Tran
sitfunktion auch im engeren Bereich Vorteile. Im 17. Jahrhun
dert betQg der Kanton Uri 75 Prozent der jährlichen Einkünfte 
aus Zolltaxen am· Gotthard, und die meisten Talbewohner ge
langten auf Irgendeine Art und Weise zu Enkünften im Zusam
menhang mit diesem Passverkehr. Dies hat sich geändert und 
d!imit teilweise auch die Einstellung. Wachsenden Nachteilen 
steht ein . immer geringerer Nutzen gegenüber.· Beim mo
dernen Verkehr steht der rasche Transport von Ballungsraum 
zu Ballungsraum im Vordergrund. Die Zwischenräume kön
nen ihr~ Geographie zur Verfügung stellen. Die Neat wird ja 
nicht gebaut, dass Sie schnellervon Zürich oder Basel im Kan
ton Uri sind, sondern dass man schneller mit einer wachsen
den Zahl von Personen und Gütern nach Mailand kommt 
Nun sind uns natürlich die' Prognosen über die künftige Ent
wicklung der Verkehrsnachfrage bekannt. Wir wissen, was auf 

· du Parti ecologiste en ce sens qu'II est evident qu'une teile de
rive- car c'est une derive- ne peut etre corrigee qu'a:u niveau 
meme ou eile se cree et non ailleurs. Lasolution consiste a. cor
riger a. la source les politiques europeennes des transports et 
de l'energie. II faut s'atteler a. cet objectlf de toutes nos forces, 
et offrir des tunnels ne suffit pas. II faut faire de ces tunnels non 
un symbole de la bougeotte europeenne mais un symbole du. 
combat, de notre partielpation au combat, pour une autre poli
tique des transports a. l'echelle du continent. 

· uns zukommt, und es stehen uns eigentlich drei Entscheidal
tematlven zur Verfügung: 

Je saisis l'occasion pour remercier le Conseil federal et en p~- , 
ticulier M. Ogi de son engagement pour nous preserver de !'In
vasion de carnions totalement surdimensionnes par rapport a. 
notre pays. C'est en attendant que l'on puisse maitriser le trafic 
de transit a la source qua l'augmentation de la capacit!1! ferro
viaire est indispensable, si l'on veut avoir la moindre chance 
que ce trafic passe par le rall et non par la route. Prendre le ris
que de ne pas etre pret techniquement a. transferer le trafic sur 
le rail, c'est prendre le risque des 40 tonnes, c'est prendre le 
risque de nouveaux tunnels, routiers cette fois-ci. C'est la que 
l'on rasera les Alpes! · 
L'alternative, dans !'immediat, si l'on ne fait pas ces tunnels fer
roviaires, ce ser~it des tunnels autoroutiers, l'invasion par de ' 
nouvelles vagues de trafic routier, ce dont nous ne voulons ab
solument pas. L'alternatlve ne sera pas la reduction des depla
cements inutlles d'un coup de baguette magique. , 
Les mesures d'accompagnement demandees soit par la com
mission · soit par des minorites sont Indispensables. Elias ne 
sont pas a proprement parler des cc;,nditions absolues a. l'ac
ceptation du projet, car alles pourraient lntervenir a. tout mo
ment et meme plus tard et alles se situent de taute maniere sur 
un autre plan. Comme alles sont neanmoins indispensables, 
plus töt on las decidel'l:!, mieux cela gmw,tira la coherence de 
notre volo'hte politique·et c'est pour cette ralsqn qu'il taut les 

. adopteravec le projet meme: ilfautcestun-nels, maisnousvou
lons qu'ils s'lnserent dans une politique des transports. Nous · 
ne voulons pas valoriser n'importe quel developpement 
jusqu'a. l'absurde. Ce message doit etre lance, car sinon nous 
n'affi.rmerons jamais la volonte de maitrlser quoi que ce soit. 
Nous neferonsquesuivre les phenomenesau lieu d'essayerde 
nous donner les · noyens de les devancer et de les canaliser. 
Enfin, permettez a !,!11 representant du canton de Gen,eve de se 
feliciter de l'engag'ement de la Confederation pour l'ouverture 
sur le r€>-:eau TGV; Je pense en partlculier a l'artlcle de l'arretll 
qui a trait a la liaison Mäc6n-Geneve. J'aimerals remercier le 
Conseil federal de son engagement dans ce dossieretassurer , 
les aµtres Romands que la lialson Mäcon-Geneve ne vise au
cunement a etablir un monopole, de sorte que Geneve serait 
la seule porte d'entree vers la Sulsse occidentale. r: ne s'agit 
aucunement de supprimer les autres points de passage, mais 
de considerer leu(ensemble comme complementaire. Dans 

. ce sens, l'axe Rhin-Rhöne est tout a fait complementaire avec 

1. Wir können aus einer Art verrückter Rekordsucht froh
locken,,dass wir die Grossten sind, weil wir am meisten Tran
sitverkehr und am meisten Transitstrasser und Transitbahnen 
haben. , 
2. Wir können ein verkehrsmässiges Alpenreduit fordern, wo 
man mit Hilfe von Subventionen ein beschauliches Leben 
führt. . . . . . . 

3. Der Kanton Uri hat bisher einen dritten Weg gewählt: Wir 
wollen uns den Bedürfnissen eines wirtschaftlich zusammen
gewachsenen Europas nicht verschliessen. Wir sind aber an
dererseits der Auff~sung, dass die Wirtschaft und die Tech
nik, welche diese Bedürfnisse hervorbringen, auch in der Lage 
sein müssen, Transportsysteme zu schaffen und zu finanzie
ren, welche auf Dauer nicht zu einer zusätzlichen Umweltbela
stung führen, sondern sogar zu einer Reduktion bereits beste
nender übermässiger Belastungen aus dem Transitverkehr 
fünren können. 
Uri ist also offen für vernünftige Lösungen. Wir sehen uns aber 
nicht als potentielle Auswanderer einer künftigen Alpenwüste. 
Mit anderen Worten: Wir sind bereit, eine neue Alpentransitli
nie zu diskutieren, wenn diese- bei Bau und Betrieb- auf un
sere Umwelt maximal Rücksicht nimmt und die bisherigen Be
lastungen aus Strasse und Bahn in einem Masse reduziert 
werden, dass die neuen Belastungen mehr als kompensiert 
werden. 
Eine Position zwischen jenen Fundamentalisten, welche be
reits mit mehr Verkehr glücklich werden, und jenen Funda
mentalisten, welche das Heil in gegenseitig abgeschlossenen , 
Regionen sepen, ist nicht immer einfach. In. diesem Span
nungsverhältnis gilt für mich deshalb - in Abwandlung einer 
Parole eines Vorfahren -, dass ich einerseits hier in Bem als 
Urner für eine umweltgerechte Neat kämpfe, eine verfehlte Lö
sung auch ablehnen würde, aber dass ich andererse~ in Uri 
al~ Eidgenosse wirke und dort auch auf die europäischen und 
gesarntschweizerlschen zusammenhänge hinweise. 
Für mich gibt es nämlich ein Horrorszenario: Die Neat fällt In 
efnem Referendums~pf durch; die Schweiz gerät unter den · 
Druck der EG und der nördlichen und südlichen Nachbarn 
und lässt dann zur Abwendung wirtschaftlicher Nachteile, 
ohne Alternative 40 Tonnen auf der Strasse und ähnliches zu. 
Hier möchte ich unserem Verkehrsminister einmal danken für 
seine gute Politik bei der Abwehr dieser zusätzlichen Wünsche 
der EG. Er ist bald öfters mit ausländischen Verkehrsministern 
in Wassen, als ich das bin. 
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Aus der Verkehrsgeschichte am Gotthard kann man einiges 
lernen. Es gab verschiedene Episoden, in denen der zeitge
mässen baulichen Anpassung und dem zweckmässigen Be
trieb zu wenig Aufmerksamkeit geschenkt wurde. Wegen wirt
schaftlichen Nachteilen erfolgte dann eine überstürzte Reak
tion auf Druck des Auslandes und der Wirtschaftszentren in 
der Schweiz. In diesen Ausnahmesituationen war dann jeweils 
auch die Fremdbestimmung für den Kanton Uri am grössten. 
In diesem Sinne beantrage ich Eintreten. 

Bodenmann: Meine Interessenbindung liegt offen. Ich bin 
· Mitglied des lnitiativkomitees der Alpen-Initiative, einer Initia
tive, die innerhalb kurzer Zeit zustande gekommen ist, einer In
itiative auch, die in Form einer Standesinitiative im Kanton Uri 
die Unterstützung von 81 Prozent der direktbetroffenen Bevöl
kerung fand. 
Die bereits vorliegenden ersten UVP-Untersuchungen zeigen. 
deutlich auf, dass es nicht reicht, eine Neat, Basistunnels zu 
bauen, sondern dass es flankierender Massnahmen bedarf. 
Die Vertreter der SP haben in Form von Minderheitsanträgen 
die zwei entscheidenden flankierenden Massnahmen vorge
schlagen. Der Antrag Bircher verlangt, dass der Gütertransit
verkehr zwingend auf die Schiene kommt. Der Minderheitsan
trag Ulrich verlangt, dass wir die Strassenkapazität im Alpen. 
raum nicht zusätzlich ausbauen und keine zweite Autobahn
röhre durch den Gotthard erstellen. Das sind die zwei ent-· 
scheidenden flankierenden Massnahmen. 
Weniger weit gehen die Anträge der Grünen und von FDP-Prä
sident Franz Steinegger, denn bereits aufgrund der bisher be- · 
schlossenen Politiken ist absolut klar, dass, quantifiziert. die 
Gesamtbelastung des Verkehrs in den nächsten Jahren sin
ken wird. Das reicht aber nicht aus, weil sich die Luftver
schmutzung in den betroffenen Regionen um das Drei- bis 
Vierfache verringern muss. Nur mit dieser Verringerung wer
den wir in den Alpentälern die Ozonwerte der Luftreinhalte-
Verordnung überhaupt einhalten können. . 
Die Neat wird alles in allem nicht 14 Milliarden Franken kosten, 
sondern -wenn wir die Zulaufstrecken rechnen, wenn wir die 
Anschlüsse Richtung Ost- und Westschweiz rechnen, wenn 
wir die Lärmschutzmassnahmen, die nicht einmal Bestandteil 
dieses Paketes sind, rechnen - die Neat wird alles in allem zu 
heutigen Preisen 25 bis 30 Milliarden Franken kosten. Eine 
solch gewaltige Investition wird sich nur rechtfertigen, wenn 
wir erstens den Güterverkehr effektiv auf die Schiene bekom
men und wenn zweitens der Güterverkehr in Zukunft seine Ko
sten trägt; sonst rechtfertigt sich diese Investition nicht. 
Herr Bonny hat von selten der FDP gesagt, dass es für die Frei
sinnigen - bevor diese Vorlage definitiv verabschiedet werde
klar sein müsse, dass die entsprechenden Verhandlungen mit 
der EG zu einem Resultat geführt hätten. Ich möchte dies un
terstreichen und verschärfen: Solange nicht klar ist, dass die 
EG effektiv bereit ist, die Güter auf die Bahn zu bringen, bevor 
das nicht in einem Vertrag - in welchem auch immer - festge
schrieben ist, d{jrfen wir diese Vorlage nicht definitiv verab
schieden. Wir würden von unserer Seite sonst das Referen
dum ergreifen. Es geht ·nicht an, dass wir 25 bis 30 Milliarden 
Franken Investitionen auslösen, ohne dass wir für diese -
auch im europäischen Massstab - gewaltigen Investitionen 
eine Verlagerung des Verkehrs auf die Schiene von selten der 
EG zugestanden bekommen. 
Die Neat ist-wenn wir das Projekt anschauen-: 
1. eine Güter-U-Bahn für Europa; 
2. eine S-Bahn, welche die Attraktivität des schweizerischen 
Mittellandes verstärkt; 
3. ein Schweizer Tr~auf dem europäischen Hochleistungs- . 
netz der Eisenbätmen. 
Die Neat bringt deil betroffenen Regionen ökonomisch wenig 
und ökologisch beachtliche Belastungen. Deshalb sind wir 
der Meinung, dass den berechtigten Forderungen der betrof
fenen Regionen in bezug auf die Linienführung Rechnung ge
tragen werden muss und dass es, abgesehen davon, billiger 
ist, den Anliegen dieser Regionen Rechnung .zu tragen, als 
den Bau über Jahre und Jahrzehnte verzögern zu lassen. Wer 
bauen will, muss also den betroffenen Regionen und ihren An
liegen entgegenkommen. 

M. Maitre: Le defi auquel nous devons repondre aujourd'hui 
est ä la fois europeen et helvetique. Europeen, parce qu'il 
nous est demande d'asst.lmer le röle qui est le nötre, campte 
tenu de notre position geographique. La Suisse atoujours ete 
un pays de transit et cette fonction est aujourd'hui renforcee 
par le developpement et l'accroissement de la mobilite. 
Comme nous sommes un petit pays, il est en fait relativement 
aise de contourner notre territoire et la question est tres sim
ple: si nous ne voulons pas etre isoles, il taut repondre de ma
niere credible et dynamique ä ce qui constitue aujourd'hui une 
nouvelle demande. 
II est d'autant plus necessaire d'y repondre, comme le Conseil 
federal nous propose de le faire, que nous sommes par ail
leurs exigeants en matiere de trafic routier et qua nous impo
sons ä cet egard un certain nombre de limitations. Dans cette 
perspective, je dois dire que le discours lyrlco-apocalyptique 
que l'on a entendu hier dans la bauche des ecologistes est 
tout simplement consternant lorsqu'il n'est pas franchement 
risible. On ne peut pas, taut ä la fois, dire qu'il faut veiller ä re
duire la charge que fait peser sur I' environnement le trafic rou
tier et s'opposer au developpement des axes ferroviaires. 
Par ailleurs, le defi que nous devons relever est egalement un 
defi de type interne, un defi qui se pese sur le plan helvetique. 

1 On aurait pu en effet etre tente d'apporter une set.tle reponse ä 
la demande qui consiste ä amenager de nouveaux axes de 
transit ferroviaire performants, proposer de realiser un seul 
couloir. II n'y a pas si longtemps, le Conseil federal etait vrai
semblablement pret ä ceder ä cette tentation. II taut aujour
d'hui rendre hommage a la sagesse de notre gouvernement 
ainsi qu'ä sa volonte d'efficacite en prevoyant deux couloirs 
ferroviaires. Cela est fondamental pour des raisons de secu
rlte, mals cela est egalement necessaire parce qu'il en de
coule une meilleure irrigation du pays. Ce projet est un verita
ble proJl!lt qui repose sur une conception «reseau», laquelle re
presente, en Suisse, la saufe chance d'aboutir. Nous aurons 
d'ailleurs vraisemblablement l'occasion d'y revenir dans le ca
dre de la discussion de detail. De surcroit, ce projet est sage 
parce que susceptible d'etre realise par etapes et qu'ainsi on 
peut effectivement repondre plus rapidement - au, pour etre 
taut ä fait honnete, moins lentement- qua l'on pouvait l'envi
sager a une demande formulee par l'Europe, ä une attitude 
que l'Europe attend. 
Je voudrais revenir sur le dernier aspect de ce qui est aujour
d'hui egalement un defi helvetique, ä savoir la capacite de no
tre pays de realiser un ouvrage de cette ampleur dans des de
lais raisonnables. Sur ce point, il ne taut pas masquer la realite: 
il ne fait aucun deute que nous devrons desserrer le filet regle
mentaire qui a ete mis en place et qui, a l'origine, se voulait ä 
juste titre protecteur, mais qui, aujourd'hui, est devenu fran
chement paralysant. Le defi fondamental des nouvelles trans
versales ferroviaires alpines c'est le defi pese ä notre pays de 
realiser un ouvrage degrande ampleur dans des delais accep-
tables. -

Keller: Dieses Werk ist der offensichtlichste Tatbeweis für die 
Bereitsch.aft und den Willen der Schweiz, sich in Europa zu in
tegrieren. Der Beschluss ist notwendig, aber Euphorie löst er 
bei mir nicht aus. 
Wenn ich in der Botschaft des Bundesrates lese, der alpen
querende Personenverkehr nehme bis zum Jahr 2020 um 
50 Prozent zu, und wenn ich lese, dass der alpenquerende 
Güterverkehr sich im gleichen Zeitraum ungefähr verdopple, 
und wenn ich anderseits dann von den Prognostikern erfahre, 
dass , die europäische Bevölkerung im gleichen Zeitraum 
kaum mehr wachsen werde, dann frage ich mich nach dem 
Sinn dieser gewaltigen Mobilitätssteigerung, und ich frage 
mich, ob das nun wirklich der Ausdruck des oft beschworenen 
qualitativen Wachstums sei. 
Aber mit Blick auf die Realitäten des europäischen Umfelds ist 
mir klar, dass wir dieser Alpentransversale zustimmen müs
sen, weil wir nicht anders können. 
Jeder von uns betrachtet diese Alpentransversale auch aus 
der Sicht seiner Region, seines Kantons. 
Aus der Sicht des Aargaus: Was die Schweiz als Durchgangs
land für Europa ist, das ist der Aargau als Durchgangskanton 
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für die Schweiz. Mit dieser Vorlage werden beide in dieser 
' Funktion gewaltig verstärkt. Für den Aargau bedeutet diese 

Transversale kurz und bündig eine weitere bedeutende Bela
stung im nationalen Interesse. Das muss hier gesagt sein. 
Sie werden verstehen, dass die Begeisterung in der Bevölke
rung nicht sehr gross ist, und zwar aus folgenden Gründen: 
1. Diese Transversale berührt uns mit ihrem gewaltigen Ver
kehrsaufkommen direkt auf dem Kantonsgeblet. 
2. Wir befürchten ein ungehemmtes Herübergleiten des Ver
kehrs aus dem Raume Zürich über das bestehende aar
gauische Schienennetz an die Neat heran. 
3. Wir befürchten· ganz konkret und ernsthaft eine Verdrän
gung des Regionalverkehrs von der Schiene. 
Diese Bedenken, Herr Bundesrat Ogi, möchten Sie bitte ernst 
nehmen! Was wir brauchen, das sind klare Zusagen, I,md ich 
möchteSievon Ihnen auch hören: 
1. Die Einbindung des Raums Zürich darf den Aargau nicht 
über Gebühr mit weiterem Verkehr belasten. 
2. Der Regionalverkehr auf den ~rgau}schen Schienen darf 
nicht beeinträchtigt werden. · · 
Ich bitte Sie, Herr Bundesrat, das ernst zu nehmen. Der Kanton 
Aargau hat im nationalen Interesse imr:ner sehr viel Verständ-

, nis gezeigt, aber es würde nicht begriffen, wenn uns diese Vor-
. · lage zum t,lauptsponsor-der EG machen würde .. 

Seiler Hanspeter: Tatsächlich, es «neatet» sehr. Wohl noch 
selten wurde das Parlament mit so vielen Schreiben, Vorschlä
gen, Anträgen und Anrufen von Regierungen, Interessengrup
pen,. Organisationen und Einzelpersqnen überflutet wie bei 
diesem Geschäft. Damit drückt sich wohl das ausserordentli
che Interesse aus, das man diesem Jahrhundertgeschäft ent
gegenbringt. Verschiedentlich wurde gestern etwa kritisiert, · 
dass sich 39 Einzelvotanten zum Eintreten äusserten und 
noch äussern werden. Darf ich diese Kritiker daran erinnern, 
dass im laufe der Legislaturperiode "'.erschiedentlich bei w~ 
sentlich unbedeutenderen Vorlagen bedeutend mehr Eintre
tensvoten gehalten wurden. 
Trotz dieses Verständnisses für das Interesse lassen Erfahrun
gen mit ähnlichen Vorlagen befürchten, dass die RealisLerung 
nicht vor 20 Jahren erfolgen kann. Während dieser Zeit wird 
das Tran~itgütervolumen ständig anwachsen, ob wir das 
heute wahrhaben wollen oder nicht. Es scheint mir deshalb 
wichtig und notwendig, dass in der etwa zwei Jahrzehnte lan
gen «vor-neatschen» Zeit Uebergangslösungen getroffen wer
den, um unsere Strassen bereits Jetzt etwas zu entlasten und . 
einen Teil dieses Schwerverkehrswachstums auf die Schiene 
umzulegen. 
Man sprach bekanntlich von einer dritten Schiene im Lötsch
bergtunnel. Die maximal sieben Züge pro Richtung und 
pro Tag brächten hier eine Umlagerung von jährlich etwa 
100 000 Lastwagen, einen Minderverbrauch von rund 1 O 000 t 
Treibstoff und eine entsprechend reduzierte Schadstoffbela-
stung.. · 
Darf ich.annehmen, dass diese Uebergangslösung - es kann 
sich ja nur darum und nicht um einen Ersatz handeln - wei
terhin verfolgt und die Realisierung noch im zweiten Jahrtau
send in Angriff genommen wird? Das Lösen grosser Pro
bieme und das Verwirklichen pionierhafter Projekte waren in 
unserem Staat immer schon mit heftigen Geburtswe.hen ver
bunden. Mit Hina1,1sschieben aber löst man keine Probleme, 
und Rückweisen hlesse verzögern und nochmals verteuern. 
Das i!=lt weder umwelt- und verkehrspolitisch noch finanzpoli
tisch sinnvoll. Wir wollen und dürfen nicht bloss global den
ken und dann lokal handeln, nicht bloss von Europa reden, 
sondern müssen „nsequenterweise auch etwas Entspre- · 
chendes tun: . ' · -
Zwar steht es Einem Staat gut an, berechtigten und machba
ren Anliegen von Direktbetroffenen, von . Regi_onen oder von 
Minderheiten Rechnung zu tragen. Ueberspannen ~ir aber 
den Bogen nicht, und vergessen wir nicht - bei allem Ver
ständnis für diese Anliegen, die man in vertretbarer Welse mit 
einbeziehen soll-, die Neat-Vorlage auch durch die nationale 
Brille zu beurteilen! Raffen wir uns zu einem mutigen und zu
kunftsweisenden Entscheid auf, und treten wir auf die Vorlage 
~in! Vernünftigerweise müssen wir mit Blick auf das Ganze ex• 

treme und kaum realisierbare Forderungen ablehnen. Ein 
überladener Karren hätte ja kaum eine Chan_c;e, alle Hürden zu 
nehmen und das Ziel zu erreichen. 

Salvlon·I: Der Kanton Tessin steht hinter dem Projekt des Bun~ 
desrates, das politisch, finanziell und technisch ausg~wogen 
Ist und bleiben sollte. · 

· Im Jahr .1983-es sind kaum acht Jahre her- schriep der Bun
desrat, dass das Problem der Alpentransversale erst nach 
dem Jahr 2000 geprüft würde. Die Steigerung des Verkehrs 
auf der N 2 7 insbesondere des Schwerverkehrs- und die Mo
tion, die ich 1984 einreichte, sorgten für ein Umdenken des 
Bundesrates. Die Prognosen hatten sich bewahrheitet. Der 

· Privatverkehr ris!"(ierte, von der N 2 verbannt zu werden. 
Der Kanton Tessin befürwortete den Bau der Alpentransver
sale seit Jahrzehnten. q,as hätte aber nicht genügt. Der inter
nationale Druck wurde massgebend. Die Kantone Tessin, Uri 
· und die anderen von der N 2 berührten Kantone würden auf 
die Neat' gerne verzichten, wenn der Schwerverkehr auf der 
N 2 verboten würde. Die Neat bringt sicherlich eine schwerwie
gende Umweltbelastung, trotz flankierenden Massnahmen. 

. Die erhofften Vorteile sind eine rlerabsetzung des motorisier
ten Schwerverkehrs auf der N 2 und eine Einbettung der 
Schweiz in den internationalen Waren- und Personenverkehr • 
Diese zwei erhofften Ziele kann man nach meinem Dafürhalten 
nicht mit Verboten erreichen. Ich glaube an die Regeln des 
Marktes. Man kann diesen Effekt erreichen, indem man im öf
fentlichen Verkehr ein besseres Angebot macht. Nur damit ist 
es möglich, den Verkehr von der Strasse auf die Schiene zu 
bringen. Oiese zwei Elemente, Herabsetzung des motorisier
ten Schwerverkehrs und Einbettung der Schweiz in den inter
nationale~. Verkehr, gestatten uns folgende Schlu~folgerun
gen: 
1. Die Neat-Linie muss parallel zur N 2 laufen, sonst werden 
wir keine Reduktibn des Verkehrs auf der N 2 erreichen. 
2. Die flankierenden Massnahmen müssen die Umweltbela
stungen auf ein Minimum reduzieren, weil die betroffenen Re
gionen bereits einen hohen Preis bezahlen, damit die Schweiz -
nicht umfahren wird. Der Bau muss so schnell wie möglich be
gonnen und zu Ende gebracht werden. Die Kosten müssen 
die Rentabilität garantleren•können. Deshalb kann man hicht 
alle regionalen Verkehrswünsche auf die Neat laden. 
Auch wenn - wie ich glaube - der Intercity-Personenverkehr 
morgen von Swissr:netro übernommen wird, wird die Neat für 
den Warenverkehr trotzdem unersetzlich bleiben. 
Ich beantrage Eintreten auf die Vorlage. 

Ammann: Ich.kann eine gewisse Genugtuung nicht verheh
len, dass. ich als vormals jüngstes Ratsmitglied diese Debatte 
gegen Ende meiner vierten Amtsdauer überhaupt noch erle
ben darf; Sie haben die leise Ironie in meinen .Worten gewiss 
nicht üöerhört. Ich finde, unsere Mühle Demokratie mahlte 
wieder einmal viel zu langsam. Jahrzehnte des Verdrängens -
und A"5chiebens bringen uns nun im Kontext mit dem Auf
bruch der EG in fatalen Zugzwang. Der beste Beschluss ver
mag nur noc:h halb~egs zu überzeugen, wenn er n_icht zum 
richtigen Zeitpunkt erfolgt. Zeigen wir uns der verkehrspoliti
schen Herausforderung des Jahrhunderts gewachsen·, auf 
dass nicht das Verdikt «Gewogen und zu leicht befunden» 
über uns gesprochen werde. Dieses Alpenland war als Dreh
scheibe Europas allzulange nur auf sich selbst fixiert, hat seine· 
Aufgaben In der Völkergemeinschaft auch für Europa sträflich 
vernachlässigt. Das Zaudern gefährdet nunmehr unsere eige
nen legitimen Interessen. Wir drohen fremdbestimmt und 
überfahren zu werden. Dabei wäre der aktuelle Handlungsbe
darf zugleich -die grosse Chance. Der im Bau befindliche Ka
naltunnel zeigt dies. 
Die EG wird mit oder ohne uns zum Wirtschaftsgiganten, zutn 
schwergewichtigen, umweltgefährdenden Riesen, das müs

. sen auch die Grünen als Realität zur Kenntnis nehmen. Eu-
ropa wird aber nur als sanfter Riese ökologisch· und sozial auf 
Dauer überleben köMen, sonst geht es am eigenen Gewicht 
zugrunde. Wir hätten doch da eine Mission, eine Vorreiterrolle 
auf dem Gebiete von Umwelt und Verkehr zu übernehmen. Mit 
einer ~ingenden Umlagerung des umwelt- und manschen-
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feindlichen Güterfern-, und Transitverkehrs auf die Schiene 
können wir nicht nur den irrsinnigen 40-Tonnen-Strassenkorri
dor durch die Alpen abwenden, sondern weit über die Gren
zen hinaus Verkehrsimmissionen vermindern und den Moloch 
LKW-Verkehr in die Schranken verweisen. 
Der Alpentransit-Beschluss ist sodann die längst überfällige 
Ergänzung zum Binnenverkehrskonzept «Bahn und 
Bus 2000», einem Konzept, das sich allzusehr auf die Mittel
land-Stadt zwischen Genfer- und Bodensee beschränkt und 
den Voralpen- und Alpenraum vernachlässigt. Die Integration 
des Nord-Süd-Verkehrs auf den Verkehrswegen Graubün
dens, des Tessins, des Wallis soviie der Ausbau der Zulauf
strecken im Voralpenraum wurde dabei stets auf die nachfol
gende Alpentransitverlage verwiesen. Genau da aber liegen 
auch die grössten Sc!1wächen des vorliegenden Konzepts. 
War es die Angst vor Kosten oder regionalen Widerständen, 
die den Bundec;rat bewog, sich derart rigoros auf die Erstel
lung der beiden Basistunnels zu beschränken? 
Kein Mensch wird uns die Behauptung abnehmen, allein mit 
einer Kombination der beiden Streckentorsos von Arth
Goldau bis Lugano und von Heustrich bis Raron einen lei
stungsfähigen und zuverlässigen Transitverkehr aufziehen zu 
wollen. Alle Mystifizierung und Heraufstilisierung des Ba,uka
stenprinzips kann nicht darüber hinwegtäuschen, dass der 
kleinmütige Verzicht auf einen angemessenen Ausbau der Zu
fahrtslinien der gravierendste Mangel am Transitverkehrskon
zept ist. Ungenügender Ausbau von Zufahrtsstrecken bedeu-
tet: . 
1. Gegenseitige Behinderung von «Bahn 2000» und Alpen
transit in Bau und Betrieb. 
2. Kapazitätsprobleme, teils Ueberlastung; teils Ueberkapazi-
täten. ;. 
3. Geringe Durchschnittsgeschwindigkeit, ungenügende Zu
verlässigkeit und Pünktlichkeit 
4. Verdrängung des regionalen Personenverkehrs auf die 
Strasse, das ist übrigens schon im Gange. 
Der zweite gravierende Mangel ist die sachlich nicht gerecht
fertigte Marginalisierung der Ostschweiz. Nachdem sich die · 
Kollegen Giger und Jaeger bereits eingehend mit der Proble
matik der FEW/Prognos-Studie über die Güterverkehrsnach
frage der Ostschweiz befasst haben, möchte ich Sie beim Ein
treten nicht nochmals damit belästigen. Nur soviel: Mit Stu
dien lässt sich alles beweisen und sogar auch dessen Gegen
teil. Mit den Vorgaben ist das Resultat oft schon vorprogram
miert. Die Gutachten von Professor Heimerl sowie von Zierl
Consult bestätigen mich jedenfalls darin, an der Forderung 
nach einer 'Konkretisierung des Einbezugs der Ostschweiz 
und damit e.1n Minderheitsantrag zu Artikel-6 festzuhalten. Sei
tenlange Erwägungen in der Botschaft nützen uns nichts, so
lange sie im referendumspflichtigen Bundesbeschluss A kei
nen entsprechenden Niederschlag finden. 
Von zentraler Bedeutung sind schliessllch die flankierenden 
Massnahmen, wie sie die Minderheiten I und II in Artikel 1 bis 
beantragen. Ohne garantierte Umlagerung des Gütertransit
verkehrs auf die Schiene mit Vollkostendeckung, verbunden 
mit einer spürbaren Entlastung der Umwelt, ist das ganze Kon
zept ein Schlag ins Wasser. 
Fazit: UebergeQrdnete Gesichtspunkte sprechen für Eintreten 
auf die Vorlage trotz erheblichen konzeptionellen und regio
nalpolitlschen Vorbehalten. Der Entwurf des Bundesrates ist 
verbesserungsfähig. Die entsprechenden Anträge sind ge
stellt. Der Ausgang dieser Debatte wird letztlich über das Aus
mass meiner Zustimmung beziehungsweise Enthaltung ent
scheiden. 

. :< 
Bühler: Vor ein P!3cll" Jahren haben wir hier den Ausbau der 
Lötschberglinie auf Doppelspur beschlossen. Damit hat der 
westliche Teil unseres Landes eine deutliche Aufwertung sei
ner Alpentransitstrecke erfahren. Die Zentralschweiz hat mit 
der Gotthardachse ebenfalls eine wichtige Transitlinie. Nur die 
Ostschweiz ist bisher leer ausgegangen. Nun schlägt der Bun
desrat vor, diese beiden bestehenden Achsen wesentlich auf
zuwerten - jenen, die bereits haben, wird also erneut gege
,ben, und die Ostschweiz hat wieder einmal, wie schon so oft, 
das Nachsehen. Staatspolitisch ist der Antrag des Bundesra-

tes, der sonst bei jeder Gelegenheit vor dem Aufreissen von 
Gräben zwischen Landesteilen warnt, völlig unverständlich, ja 
direkt bedenklich. Dazu kommt. dass die Berechnungen des 
BAV über den zu erwartenden Verkehr aus dem Raume Stutt
gart/München Richtung Bodensee und weiter nach Süden mit 
jeder Garantie weit unter der Realität liegen. Nach der Wieder
vereinigung Deutschlands wird in dessen Ostländern ein gros
ser Wirtschaftsaufschwung zwangsläufig zu riesigen zusätzlJ
chen Verkehrsströmen führen, die mangels einer Transitbahn 
im Osten unseres Landes zu einer ur:iverantwortlichen und un
erträglichen Zunahme des Transitverkehrs auf der Strasse, 
also aufderN 13, der San-Bernardino-Route, führen. 
Der bessere Anschluss der Ostschweiz, wie er vom Bundesrat 
propagiert wird, kann nur Teilen der Ostschweiz etwas brin
gen. Ganz klar ist auf jeden Fall, dass der Kanton Graubünden 
und das St. Galler Oberland total abgeschnitten werden. Ei
nen Kanton derart ins Abseits zu drängen, ist staatspolitisch 
höchst bedenklich. Ich kann nicht begreifen, dass der Bun
desrat dieser staatspolitischen Komponente nicht etwas mehr 
Gewicht beigemessen hat. 
Herr Bundesrat Ogi, Sie haben ja aus diesem Grunde selbst 
den Begriff «Option Graubünden» geprägt. Ich frage Sie: 
Warum beinhaltet die Botschaft in dieser Hinsicht nichts Kon
kretes? Sind Sie bereit, Herr Bundesrat, in der angekündigten 
Zusatzbotschaft die Option Graubünden auch tatsächlich in 
einer Form einzubringen, die diesen Namen wirklich verdient, 
und zwar so, dass das Versprechen in Artikel 6 nicht wieder zu 
einem leeren Versprechen wird, wie wir es beim Ostalpen
bahn-Versprechen bitter erfahren mussten? Insbesondere 
möchte ich wissen: Was gedenkt der Bundesrat zu tun, wenn 
sich unsere Befürchtungen bewahrheiten sollten, dass der 
Strassentransitverkehr auf der N 13 stark zunehmen sollte? 
Ich erwarte auf diese konkreten Fragen auch konkrete Antwor-
ten. · 

Burckhardt: Die Neat-Vorlage ist von hoher Qualität, auch ge
messen am bedeutenden Gewicht, das ihr für unser Land und 
für Europa zukommt. Bundesrat und vorberatender Kommis
sion ist dafür und für ihre Leistung zu danken. 
Wenn ich trotzdem das Wort ergreife, so tue ich es, um auf-ei
nen Faktor aufmerksam zu machen, dessen Missachtung bei 
der Weiterbearbeitung des Werkes zur Quelle von Fehlleistun
gen im Detail führen könnte, und zwar die Einhaltung der an
gemessenen Massstäblichkeiten in allen Teilen der Anlage. 
Ich komme zuerst äuf den grossen, den europäischen Mass
stab zu sprechen, dem das Vorhaben in echter, kompromiss
loser Weise gerecht zu werden hat. Es muss sichergestellt 
sein, dass sich die Neat natürlich und wirksam an die Systeme 
der Hochleistungsbahnen in Europa anschliesst-an den TGV 
und die entsprechenden Anlagen in Deutschland. Femer ist si
cherzustellen, dass die beiden Hauptachsen, Gotthard und 
Simplen, im Grossraum Mailand/Turin leistungsfähig abge
nommen werden können. Ich wäre froh, wenn der Bundesrat 
bezüglich dieser beiden Punkte nördlich und südlich der 
Schweiz einige beruhigende Hinweise machen könnte. Der 
europäischen Grossmassstäblichkeit muss aber auch beim 
Bau und vor allem beim Betrieb der Neat Rechnung getragen 
werden. Technisch ist dies zwar alles andere als einfach, aber 
immerhin noch überschaubar. 
Die Hauptanforderung aber liegt in der echten Akzeptanz des 
grossen europäischen Massstabs durch das Volk in den be
troffenen Regionen. Das Umdenken auf Europa muss in die
ser Hinsicht sorgfältig vorbereitet und durchgeführt werden. 
Mit regionalem Kleinklein allein kann das grosse Werk nicht 
realisiert werden. Das ist niemandem gegeben, auch uns 
Schweizern nicht. Trotzdem will ich jetzt und hier nicht das 
Kleinliche, aber den kleinen Massstab unserer überlieferten 
Siedlungen und Landschaftsbilder neben das Grossmass
stäbliche, das ich erwähnt habe, stellen, und zwar als gleich
berechtigten und gleichwertigen Partner. Zunächst ei.n Blick 
auf die Vergangenheit. Seit es in der Schweiz Geschichte gibt, 
gibt es Alpentram,versa;en. s;e .sind das Rückgrat unserer Ge
schichte. Solange sich diese Alpentransversal-Geschichte der 
Maultiere und der Nauen, später der Postkutschen und Boten
wagen und schliesslich auch beim Gotthard und beim Lötsch-
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barg/Simplen der Eisenbalm bediente, war di!) Massstäblich
keit ihrer baulichen Anlagen mit dem lokal gegebenen Mess
stab räumlich und betrieblich harmonisch und konsequent ge
geben. Auch die alten Passstrassen Anfang unseres Jahrhun
derts gehören noch in diese Gruppe. Der Autobahnbau 
brachte den Massstabsbruch, die Verfremdung der optischen, · 
Aspekte in die Verkehrsbilder: «hie überlieferte kleine», dort 
grosse Massstäbe, gleichzeitig mit der Explosion der städti
schen Agglomerationen in unserem Lanq. 
Hier, Herr Bundesrat, will Ich mein Anliegen einbringen. Die 
Fehlleistungen seitens des Autobahnbaus da und dort gegen
über dem Landschaftsbild wären bei weitem nicht in diesem 
Masse nötig gewesen, wenn man der Verpflichtung zur sorg• 
fältigen künstlerischen Landschaftsraumgestaltung nachge
kommen wäre. Nehmen .wir das arge Beispiel des Jurafusses 
am Bielersee. Der Schaden, der dort durch Technokratie ent
standen ist, ist unbeschreibbar. Der Verlust an Reichtum der 
Landschaft, am Landschaftsbild, ist nicht wiederherzustellen. 
Man hat vielleicht Geld gespart; doch Geld kann man immer 
wieder verdienen, aber ein einmal zerstörtes Landschaftsbild 
ist zerstört und ist verloren. Deshalb bit;te ich $ie, Herr Bundes
rat, überall dort, wo durch die Neat offene Landschaft in An
spruch genommen werden muss, mit grösster Strenge gestal
ten zu lassen und dabei keinen Spass zu dulden. Jene, die da 
meinen, reine Sachlichkeit sei im Ingenieurbau Gottes Wort, 
vergessen, dass alle wirklich guten Ingenieure .das bassa~ ge
wusst und besser gemacht haben und dass wir das 1:1uch in 
der Schweiz machen müssen. Die Rhätischen Bahnen seien 
uns ein Beispiel, wie man es wirklich machen kann. Sparen 
Sie, Herr .ßundesrat, dort Geld, wo Gestaltung keine Rolle 
spielt, im Tunnelvortrieb. Aber sparen Sie bitte nicht dort, wo 
UnV(iederbringliches zerstört werden könnte. Wo gute Land
schafts- und Umweltgestaltung nötig sind, wo man der klein
massstäblichen, heimatlichen Atmosphäre gerecht werden 
muss, auch wenn· man in technischer Hinsicht grossmass
stäblich baut. Nicht nur Schützen unq Denkmal-Pflegen kann 
hier weiterführen, nein, vielmehr kreatives, klares Gestalten. 
Man kann alles schön gestalteQ, wenn man sich Mühe gibt. , 
Warum hätte uns Gott sonst diese Begabung gegeben? Diese 
Verantwortung liegt auch auf de~ Schultern des Bundesrates. 

Mühlemann: Auch in der Verkehrspolitik richtet sich die Wahr
heit nicht nach uns, sondern wir haben uns nach ihr auszurich
ten. Die Schweiz ist nuri einmal eine M Verkehrsdrehscheibe 
in Europa. Wir sind ein' Carrefour, wo sich 'Nord-Süd-Achsen 
und Ost-West-Achsen im Herzen unseres Kontinentes treffen. 
Aus diesem Grunde· können wir uns der Verpflichtung nicht 
entziehen, In Europa eine kommunikative Rolle zu spielen. Wir 
können aber gleichzeitig von diesem Europa erwarten, dass 
es Verständnis hat für die M und Weise, wie wir unsere Pro-
bleme lösen wollen. . · 
Wir sind überzeugt, dass gerade die Neat-Vortage wahr
scheinlich in unseren schwierigen Verhandlungen mit der EG 
die Haupttrumpfkarte ist. Wir können aber diese Trumpfkarte 
nur dann ausspielen, wenn wir unseren Alpenraum öffnen und 
nicht zu einer stillen Oase machen, an deren Eingängen die 
Tafel steht: no/1 me tangere. · 
Was Herr Bodenmann hier vorträgt, Ist natürlich sehr zwiespäl
tig. Er Ist einerseits bereit, den Aufbruch nach Brüssel forciert 
vorzunehmen, .und andererseits, Mitglied einer Alpen-Initiative 
zu sein, die der Beschaulichkeit frönt Man k.ann nicht gleich~ 
zeitig als Kandidat für die EG-Kommission und für die Direk
tion eines «Alpen-Nationalparks» auftreten. In dieser Bezie
hung wird man Farbe bekennen müssen. 
Ich glaube, dass ~ Neat-Vortage brauchbar ist, sofem sie 
sich nicht auf lryne'npolitische Perspektiven beschränkt, die 
beim Vereinaturihel endE:m, wie pas in unserer Verkehrspolitik 
schon oft geschehen ist. Wir haben alles Interesse daran, dass 
der Verkehr von der Strasse auf die Schiene verlegt wird. Das• 
wird aber nur dann geschehen, wenn wir ir;i erster Priorität den 
Anschluss ans europäische Hochleisturigsnetz finclen. Hier 
beobachten wir besorgniserregende E.htwicklungen. Ich darf 
an das Votum von Herrn Beguelin erinnern, der auf die TGV•, 
Entwicklung hingewiesen hat. Frankreich forciert heute die 
Schienenwege südlich von Lyon, Richtung Mont-Cenis und 

, N 13 mars 1991 

' 
nördlich von Beifort, Richtu,ng Metz und Strassburg. Alles, was 
Richtung Genf und Basel führt, hat dort heute aus finanziellen 
Gründen zweite Priorität. · 
Ganz ähnlich sieht es in Deutschland aus. Eine Hoct}lei
stungsstrecke ist in Deutschland heute schon i!'l Betrieb, näm
lich von Hamburg über Frankfurt und Stuttgart nach München. 
Auf dieser Strecke verkehren die ersten internationalen Ex
presszüge. In der Mitte dieses Jahres wird die Nord-Süd
Achse eröffnet: Hamburg-Würzburg-München.,Aber es feh
len die Anschlüsse an die Schweiz, und sie sind auch nicht in 
erster Priorität geplant. Ganz zentral ist die .Verbindung von 
Stuttgart nach Zürich bzw. die Verbindung von Stuttgart zum 
Flughafen Kloten; und von dort aus ist danrl wieder ejne Rück
koppelung zu suchen an die Flughäfen' von Frankfurt und 
München. Dieser Anschluss kann uns nicht gleichgültig sein. 
Er wird aller Vora4ssicht nach, angesichts der Bedeutung von 
Osteuropa, auch direkt von München in den ostschweizeri-
l>Chen Raum bei St Margrethen führen. 

1 

' Damit sind wir bei unserem spezifischen Anliegen der Ost
schweiz, die solidarisch die Doppelvariante· Gotthard und 
Lötsehberg unterstützt. Das ist nicht selbstverständlich. Wir 
tun das nur, .Herr Bundesrat, weil Sie uns das Versprechen ab
gegeben haj)en, die Zugänge sorgfältig zu planen. Was bei 
der Variante 6Ptthard-Ost geschehen ist, war kein Entschluss 

• der Politiker, sondern ein Entscheid der Techniker, deren Ex
pertisen mir heute noch Bauchgrimmen verursachen. Ich 
hoffe sehr gerne, dass die nächsten Abklärungen sorgfältiger 
werden und zu LösL1ngen führen, die nicht unbedingt in einem 

, Hirzeltunnel gipfeln müssen. Es gibt hier viele Möglichkeiten. 
Ich habe auch Verständnis für unsere Bündner Kollegen, die 
zum erstenmal in der Geschichte vor der Tatsache stehen, 
dass der Nord-Süd-Uebergang des Kantons Graubünden arg 
vernachlässigt wird. 
In diesem ZUsammenhang hat Herr Biel natürlich recht, dass 
wir nicht alles tun können. Alle Sonderwünsche sind.zugun
sten der Schwerpunkte abzuschmettern. Im Grunde genom
men würde der Gotthardtunnel genügen. Aber wir wissen sehr 
wohl, dass der Lötsehberg die Chance hat, hier mitberücksich
tigt zu werden, weil er früher gebaut werden kann. 
Ich bin der festen Ueberzeugung, dass wir vor einElm wichti
gen Werk stehen, das wir alle geschlossen in Angriff nehmen 
müssten. Ich IJitte Sie, Herr Bundesrat Ogi, in einein Land 
ohne Führung hier energisch die Führung weiterzutreiben. 

Hösll: Vor mehr als zwanzig Jahren war ich noch Mitglied des 
Aktionskomite.es «Pro Tödi-Greina-Biasca-Bähn». Ich bin 
heute noch der Ueberzeugung, dass dies die beste Variante 
gewesen wäre. Sie hätteidem Kanton Glarus, dem einzigen 
Kanton ohne ganzjährigen Südausgang, diese wichtige Oeff
nung gebracht. Sie hätte dem Kanton Graubünden bei Trun 
und über die Rheintallinie dem Kanton St. Gallen die wichti:
gen Anschlüsse gebracht, ebenso dem Bleniotal. Ferner hätte 
sie auch der Grossagglomeration Zürich nützen könpen. 
Im Jahre 1972 hat sich die Ostschweizer Regierungskonferenz ' 
bei ihrem jährlichen treffen für die Splügen-Variante entschie
den. Dabei hätte Tödi-Greina-Biasca nicht einfach eine wei
tere Variante bedeutet, sondern wie der Splügeh ·eine neue, 
zusätzliche Linie zu Gotthard und Lötschbeig gebracht. · 
Es erfolgte Im Kanton Glarus der Verzicht auf die Tödi-Greina
Blasca-Bahn. Damit hat man auch den Einwänden auf Bun- · 
desebene Rechnung getragen, nach denen·die Ostschweiz ja 
selber nicht.wisse, was.sie wolle, und sich nicht einig sei. Nun 
hat aber selbst diese Einigung, dreser Verzicht. d.er Glarner auf 
Tödi-Greina, leider nichts oder wenig genützt. Einmal mehr 
wird die Ostschweiz vernachlässigt. • · 
Um so mehr verlangen wir Glamer, solidarisch mit den ande
ren Kantonen der Ostschweiz, einen wesentlich verbesserten 

· Anschluss an die Gofthardlinie, dies als absolutes Minimum, 
um nicht die Vortage ablehnen zu müssen. · 

',I • 

Relchllng: Ich habe lange gezögert, ob ich mich hier zu Wort 
melden soll. Ich habe mich auch spät eingeschrieben, ich 
wollte die Eintretensdebatte zuerst anhören. Nun hat mich 
aber eir;i Zeitüngsbericht in der heutigen «NZZ» darin best.ärkt, 
. dass auch ich meine Eledenken hier anbringen rnuss. 

' 
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«Der. Schweizerische Eisenbahnerverband fordert eine Re
duktion der Höchstgeschwindigkeit beim Bahntransport ge
fährlicher Güter. Nach Ansicht der SBB brächten Tempo
Reduktionen unerwünschte Nebenwirkungen. So müssten 
die Fahrpläne neu überarbeitet werden. Wegen der langsame
ren Güterzüge würde es zu vermehrten Ueberholmanövern 
kommen, was der Sicherheit nicht förderlich sei.» Das steht in 
C,er heutigen «NZZ». 
Ich bin kein Verkehrsfachmann. Ich werde deshalb auch keine 
Anträge stejlen. Als Mitglied des Parlamentes bin ich aber mit
verantwortlich für das, was hier beschlossen wird, und -das 
zwingt mich, Ihnen auch meine Bedenken zu dieser Vorlage 
zur. Kenntnis zu bringen. 
Ich kann es zwar nicht beweisen, aber ich befürchte, dass wir 
Im Begriffe sind, die grösste schweizerische Fehlinvestition al
ler Zeiten zu beschllessen. Die Bedenken bestehen darin, 
dass ich mich nicht habe davon überzeugen können, da~s 
eine kombinierte Personen-Güter-Bahn die heute anstehen
den Transportprobleme lösen kann. Noch viel weniger wird sie 
die Probleme der Zuk1,mft in einem Europäischen Wirtschafts
raum lösen können. Meine Argumente: Auf der Strasse haben 
wir weitgehend den Verkehr nach Fussgängern, Radfahrern 
und motorisiertem Verkehr getrennt Auf den Autobahnen ha
ben wir durchwegs eine üeberholspur. Zu diese[ Ueberhol
spur haben wir noch eine vorgeschriebene Mindestgeschwin
digkeit von 80 km/h. Gleichzeitig projektieren wir ein Schie
nennetz, auf welchem regionale Züge, die an jeder Station hal
ten, Schnellzüge, lntercityzüge sowie der regionale, der inner
schweizerische und der Internationale Güterverkehr gleichzei
tig verkehren sollen. 
Ich bin überzeugt, dass dieses Konzept früher oder später zu
sammenbrechen wird - wenn es überhaupt je in Betrieb ge
nommen werden kann. Die Schweiz ist ein Reiseland; ich 
hoff~. sie wird es dank ihrer attraktiven Alpenregion bleiben. 
Sie haben bereits die anlässlich der Diskussion über 
«Bahn 2000» vorgebrachten Bedenken bezüglich Auswirkun
gen dieses Schienennetzes auf die Landschaft gehört und 
dass bei «Bahn 2000» die unterirdische Streckenführung für 
den Personenverkehr gefordert wurde. Wir erleben heute, 
dass entlang unserer Autobahnen bald durchwegs Lärm
schutzwände gebaut werden, die jede Aussicht in die Land
schaft verhindern. Auf diesem Weg bewegen wir uns, und mit 
diesem Bahnprojekt setzen wir denselben verfehlten Weg fort. 
Wie die allerjüngste Erfahrung zeigt, ist der Güterverkehr 
heute und in Zukunft ein gefährlicher Verkehr, der immer grös
sere und kleinere Gefahren in sich bergen wird. Der Güterver
kehr darf nicht durch den Personenverkehr gestört werden. Er 
darf seinerseits aber den Personenverkehr nicht gefährden; e1 

· darf die Ortschaften, durch welche er hindurchgeführt wird, 
nicht gefährden; er darf die Landschaft nicht gefährden, so
wohl bezüglich materieller Emissionen als auch bezüglich 
Lärmemissionen. 
Aus diesen Grünqen drängt sich eine Trennung auf, nämlich 
eine Trennung von Güter- und Personenverkehr. Der Güter
verkehr muss ohne Behinderungen sein durch viele Welchen 
auf jedem Bahnhof, ohne Kreuzungen, Gleiswechsel, ohne 
äussere Einwirkungen durch den Strassenverkehr auf 
Strecken, wo Strasse und Schiene nebeneinanderlaufen, bei 
Brücken, bei Ueberführunge11, ohne Behinderung durch 
11ere, ohne Behinderung durch das Klima und durch das Wet
ter, welches im Alpenraum und in der Schweiz generell eine 
recht grosse Rolle spielt; er muss rund um die Uhr-während 
24 Stunden - gefahrlos laufen können, wenn er wirtschaftlich 
sein soll. 
Es ist eine lllusjon z~glauben, wir könnten die EG mit Be
schlüssen zwinge11, ein unvernünftiges, unrentables und nicht 
leistungsfähiges Schienennetz zu benützen. Wenn schon die 
Schiene diesen Transport bewältigen muss - ich bin über
zeugt, die Schiene muss das tun; sie muss auch die Strasse 
-entlasten-, dann muss diese Schiene so beschaffen sein, 
dass sie den Verkehr anzieht, und rNar in ökologisch guter 
Weise, ohne Beeinträchtigung von Landschaft und Bevölke
rung, und zwar rund um die Uhr. Der Schienenverkehr muss 
attraktiv werden, dann werden die Strassen von selbst entla
stet. Ich bin überzeugt, dass eine solche Güterbahn auch ei-

nerl wesentlichen Teil der Personenwagen ohne Personenbe
gleitung durch unser Land transportieren und damit das Al
pental Uri und den Kanton Tessin gewaltig entlasten könnten. 
Einzelne Redner haben im Zusammenhang mit diesem Pro
jekt sogar von Rendite gesprochen. Den Optimisten in diesem 
Saal möchte ich sehen, der glaubt, dass dieses Projekt je eine 
Rendite abwerfen könnte. Es ist derart unwirtschaftlich, weil 
der Güterverkehr Stunden und Tage braucht, um neben den 
Persqnenzügen durch unser Land geschleust zu werden. 
Ich würde es bedauern, wenn man diese Fehler erst dann ein
sehen würde, wenn Milliarden Franken verbaut sind. Ich 
würde es auch bedauern, wenn die fehlende Entlastung der 
Autobahnen dazu führen würde, dass Mitfahrer nirgends mehr 
die Aussicht geniessen können. Ich würde es bedauern, wenn 
diese Bahn während vielen Tagesstunden wegen der Lärm
entwicklung stillgelegt werden müsste und damit ihr~ Aufga
l)en nicht erfüllen könnte. Am meisten bedauern würde ich, 
wenn erst eine Eisenbahnkatastrophe uns zu einer plötzlichen 
Rückbesinnung führen würde und man sagen müsste: Halt für 
dieses Projekt, wir müssen auf einen neuen Weg umsteigen! 
Ich habe weder einen Ablehnungs- noch einen Rückwei
sungsantrag gestellt. Solche Anträge bestehen bereits, und 
Sie können meine Worte bei den Beschlüssen, die Sie fassen 
müssen, mitberücksichtigen. 

M. Zblnden Paul, rapporteur: Nous allons, a la suite d'une cin
quantaine d'interventions, prendre position sur un certain 
nornbre de questions soulevees. Nous reviendrons sur une 
serie de details lors de l'examen article par article. D'un autre 
cöte, l'JOUS laisserons au Conseil federa~ le soin de prendre po
sition etant donne qu'il est ä l'origine de ce projet. 
II y a eu une opposition relativementferme de la part des ecolo
gistes. Leur prise de position necessiterait, a mon avis, une 
non-entree en matiere et non pas un renvoi au Conseil federal, 
notamment apres l'intervention de M. Rebeaud. Les autres 
interventions sont en principe favorables et de nombreux 
conseillers sont intervenus pour demander d'agir. Tout le 
monde est d'accord pour dire que ce transit alpin sera utile 
non seulement a l'Europe, mais egalement a notre pays, tant 
comme pays de transit, que comme pays de sejour. Parmi les 
reserves emlses, la suppression du projet du Loetschberg au
rait las consequences les plus etendues. 
Nous avons ensuite entendu les revendications non satisfaites 
ou mal satisfaites des regions. D'un cöte il y a ceux qui s'esti
ment negliges parce qu'ils ne se trouveront pas le long de ce 
nouvel axe de transit alpin et de l'autre cöte, il y a ceux qui se 
trouveront le long de ce transit alpin et qui s' opposent a sa rea
lisation pour des raisons d'environnement. II y aura donc une 
grande difflculte ä surmonter ces contradictions. Je dirai que 
nous creons un transit alpin sur deux axes, nous voulons, 
dans la mesure du possible, integrer les regions du pays, mais 
nous ne pourrons pas, dans le cadre de cet arräte, resoudre 
tous les problemes du trafic ferroviaire suisse, c'est la täche 
des investissements de RAIL 2000 et des CFF dans les annees 
ävenir. 
Quelques remarques au sujet des propositions de renvoi. Tout 
d'abord celle de M. Giger qui veut tout simplement le perce
ment du tunnel du Splügen. Nous avons longuement discute 
de cette question et nous sommes arrives a la conclusion que 
le tunnel du Splügen ne rend de loin pas las services ä notre 
pays que ceux que nous assurent las tunnels du Gothard et du 
Loetschberg. Le tunnel du Splügen dessert d'abord le nord et 
le sud, l'ltalie et l'Allemagne, mais·dans une bien moindre mir 
sure la Suisse. II taut enfin prendre une decision et aller de 
l'avant. Le renvoi au Conseil federal repose a nouveau toutes 
las questions du choix des tunnels de base et nous ferait per
dre des annees. En commission cette proposition a ete rejetee 
par 16 volx contre une et une abstention. 
En ce qui conc:erne la proposition de renvoi du groupe ecolo
giste, nous y reviendrons a l'alinea 1 bis, lorsqu'on traitera la 
reduction des atteintes a l'environnement provoquees aujour
d'hui en Suisse par le trafic. Le butfondamental du ti•.1nsit alpin 
n'est pas seulement de transporter des marchandises du nord 
au sud, mais aussi de soulager la route, de transferer le trafic 
marchandises de la raute sur le rail, et ce n 'est pas cette propo-
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sition de renvoi qui resoudr~ le probleme souleve par le für sorgen, dass das Konzept und das Vorhaben nicht verzö-
groupe ecologiste. · ' gert werden. Und wir wollen verhindern, dass wir uns durch 
Quant a MM. Ruf et Schen:er, ils voudraient remplacer las Verzögerungen - vor allem durch ein allfälliges Scheitern vor 
25 pour cent des droits d'entree sur las carburants par une der Volksabstimmung - dem Druck der EG weiter aussetzen. 
contribution de la Communaute europeenne. Au nom de la Wir wissen, dass wlr keine Insel sind. Wir wissen, dass es nicht 
commission, je dlrai que nous voulons une certaine autono- nur um den 40-Tonnen-Lastwagen-Verkehr geht, denn es ist 
.mie dans la construction et dans le financement du transit al- denkbar, dass andere Belastungen anfallen werden, denen 
pin. Or, ·cetui qui comrnande pai~;mais celui qui paie com- wir nicht ausweichen können. 
mande, de sorte qua nous perdrions notre inc;tependance an Mit dieser. Vorlage können wir bei der EG und bei den Anlieger-
demandant a la Communaute europeenne de payer. Nous staaten Verständnis wecken. Es ist ein grosszügiges, ein star-

. voulons contröler l'exploitation des tunnels et ron pas subir kes Angebot, das die Schwa_iz den europäischen Ländern 
une pression encore plus importante de la part de l'Europe. macht Und diesen Trumpf wollen, müssen wir sofort ausspie-
C'est la raison pour laquelle je vous propose de. rejeter ces ,en. 
propositlons de renvoi, devoter I' entree an matlere et de mar- Ich bitte Sie, auf die Vorlage einzutreten. 
quer une volonte en faveur du transit alpin. , · 

Bunäesrat Ogl: Ich beginne mit einer Vorbemetkung. Nach 
We">er-Schwyz, Berichterstatter: Wir danken für die gute Auf- der rund siebenstündigen, sehr interessanten Debatte ist es 
nahme der Vorlage. Aus der Eintretensdebatte dürfen wir ent- mir nicht möglich, diese Vorlage .nur in einigen Minuten abzu-
nehmen, dass Sie grossmehrheitlich 'Eintreten zustimmen. handeln. Ich bitte um Verständnis. ' 
Dass kein Nichteintretensantrag vorliegt, erhellt eigentlich Ich möchte zunächst Herrn Präsident Zbioden und Herrn Na
diese Grundlage. Wenn wir uns mit Rückweisungsanträgen zu tionalrat Weber für die ausgezeichnete Arbeit in der Kommis-
befassen haben, so sind es zum Teil Gründe, die wir verste- sion, aber auch hier im Plenum bestens danken. , 
hen, aber meistens Gründe, die auch lösbar sind. Ich danke auch Ihnen für Ihre engagierte Diskussion von ge
Die aufgeworfenen Fragen werden vom Departementsvorste- stem und heute. Sie haben so ungefähr alles ausgebreitet, 
her im Detail beantwortet Wir verzichten auf entsprechende was zu diesem Thema zu sagen ist. Nur eines hat mir ein Stück 
Antworten. Diese Vorlage ist eben keine Lösung allein für 1;:u- weit gefehlt: der begeisterte Blick nach vorne, der begeisterte 
ropa, sondern vorwiegend auch zum Schutze unseres Lan- Blick auf das Ganze. Sie sind es, die heute über das Jahrhun-
t:tes, zum Schutze der Alpenregionen gedacht dertwerk beschliessen. Ein Romand hat mir gestern gesagt: 
Vor allem bei den Rückweisungsanträgen kamen verschie- « Tu sais, ils sont pour. Mais ce qui manque, c'est l'ambiance, 
dene Meinungen zum Ausdruck. Beim Antrag Glger istfestzu- c'est le feu sacre, c'est l'enthousiasme.» 
halten, dass er eine Neuüberprüfung will. Er glaubt immer Helas, il a raisonl Erkennen Sie die Chance Ihres Parlamentes, 
noch an die Splügenvariante. Wir meinen, dass die Prognose- · eim~n historischen Entscheid zufassen, und zeigeri Sie zu 
zahlen und die Abklärungen verlässlich sind, und stellen fest, Hause auf, wie nötig es Ist, dass alle SChweizerfnnen und 
dass entsprechende' Frequenzhoffnungen nicht vorhanden . 'Schweizer wieder einmal zu einer mutigen Tat aufbrechen, zu 
sind. Es sind also eher Erwartungen und Hoffnun9en aus ei- einer Pionierleistung zusammenstehen! 
ner Region, die tatsächlich begründet ihr Unbehagen zum Unsere Geschichte ist mit der Sicherung von Verkehrswegen 
Ausdruck bringt, dass das heutige Stammnetz des Schienen- und dem internationalen Transit verbunden. Das ist aber auch 
verkehrs - konkreter: das Stammnetz der Bundesbahnen - · eine Zukunftsaufgabe. Dafür sprechen Gründe der Oekologie, 
vor allem in der Ostschweiz einen Zustand aufweist, der nicht · der Lebensqualität und der Verkehrssicherheit. Der Bundesrat 
befriedigend ist. Wir wissen das; wir haben einen Aufholbedarf unterbreitet Ihnen deshalb mit seiner Botschaft vom 23. Mai 
in unserem Stammnetz. Aber diese Fragen können wir nicht · 1990 ein Konzept über eine schweizerische E"IS8nbahn-Alpen
über eine Alpentransltvorlage lqseri. Das ist Aufgabe eines transversale und eine neue Politik des kombinierten Transitgü
künftigen Sanierungsprogramms, unter anderem bereits aus- terverkehrs Schiene/Strasse. 
gelöst durch das Konzept «Bahn 2000». Der Bundesrat stützte sich bei seinen Entscheiden für ein lang-
Der Antrag Giger würde zu keinen neuen Lösungen führen, fristig ausgerichtetes Gesamtkonzept transitpolitischer Mass-. 
aber eines müssten wir sicher in Kauf nehmen, nämlich Zeit- nahmen auf die Ergebnisse umfangreicher Konsultationen im 
verlust und vermutlich auch. höhere Kosten. In- und Ausland. Und dieses Konzept bildet die logische Fort-
Wir haben weitere Anträge, darunter einen Antrag der grünen setzung des vom Schweizervolk 1987 beschlossenan Projekts 
Fraktion, vertreten durch Frau Diener. Dieser Antrag entspricht «Bahn 2000». «Bahn, 2000» dient mit seinen Neubaustrecken 
eigentlich dem Minderheltsantra.g 1. Er will nichts anderes als zwischen Basel und Bern und den Ausbauten der pestehen-
umfassenden Abbau von Umweltbelastungen. Man will Rück- den Infrastruktur auch dem Transitverkehr. · 
weisung, um diese Vorlage gleichzeitig mit einem Umweltkon- Das Transitkonzept des Bundesrates ist schliesslich nur er-

. zeptzu verbinden oder zu verknüpfen oder letztlich die Geneh- fassbar, wenn es in den Gesamtzusammenhang der schwei
migung dieser Vorlage von einer umfassenden Umweltsanle- zerischen Verkehrspolitik gest~llt wird. 
rung im ganzen Land abhängig zu machen. In der Verkehrspolitik haben wir für die nächsten zehn bis 
Wir haben die Anträge Ruf und Scharrer. Diese Anträge wollen zwanzig Jahre vier Stossrichtungen: erstens «Bahn und 
eine Kostenbeteiligung der EG. Der Gedanke an sich ist nicht Bus 2000», zweitens die Neue Eisenbahn-Alpentr.ansversale 
abwegig. Wir hatten ja früher den Gotthard-Vertrag, an dem und als Uebergangslösung dazu den erweiterten Huckepack-
sich ausländische Staaten beteiligt haben. Wir müssen aber Korridor, ~rittens die Vollendung des Nationalstrassennetzes 
feststellen, dass nicht zuletzt im Entscheid des Bundesrates und viertens die Verbesserung des Agglomeratlonsverkehrs. 
für die Priorität Gotthard und Lötsehberg zum Ausdruck kam: "-"assgeblich sind dabei vier Prinzipien: erstens freie Wahl der 
Unser Land braucht eine autonome Konzeption. Wir wollen •Verkehrsmittel (denken Sie an die Rand• und Berggebletel), 
eine Lösung fitlden, bei der andere Staaten nicht mitentschei-, zweitens die Bewältigung des Mehrverkehrs nach schweizeri
den. Ich glaube auch, dass wir so für die europäischen Ver- sehen Bedürfnissen, «a notre fa90n,!, das heisst möglichst auf 
kehrskonzeptverhandlungen mehr Gewicht haben. Diese Vor- · der Bahn, drittens Priorität des öffentlichen Verkehrs und vier
lage ist tatsäch!ich ein Pfand; sie ist ein Trumpf In den europäi- tens die Schweiz Europa als Testland füJ den kombinierten 
sehen Gesprächen. · Verkehr anbieten, zeigen, da5$ diese Verkehrsphilosophie 
Eine kleine Bemerkung an die Adresse der Abkömmlinge der funktioniert. 
ehemaligen Nationalen Aktion: Ich bin überrascht, dass Sie ~hliesslich wollen wir qie verkehrspolitischen Ziele in drei 
derartige internationale Verflechtungen suchen. Die :auto- Etappen verwlrldichen .. ln einer ersten Etappe bis 1994/1995 
nome, eidgenössische Lösung müsste eigentlich Ihrem alten wollen wir eine deutliche Ausweitung des Angebotes im 
Credo entspre<;:hvn. · Huckepaci<-Verkdhr 110n heute 200 000 Verladeplätzen - bei 
Beim Eintreten möchte ich nochmals festhalten, dass sich die effektiver Auslastung von 160 000 Sendungen - auf 470 000 
Kommission bemüht hat, die Vorlage nicht zu überladen. Wir Verladeplätze pro Jahr erreichen. In einer zweiten Etappe wol
wollen keine Ueberladekapazitäten einbauen. Wir wollen da- len wir bis ins Jahr 2000/2005 das Konzept «Bahn und 
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Bus 2000» verwirklichen und den Lötsehberg-Basistunnel 
bauen. In einer dritten Etappe bis zum Jahre 2010/2015 muss 
dann die Realisierung der Gotthard-Basislinie folgen. Wenn 
wir eine Etappe nicht realisieren, verlieren wir gegen aussen 
unsere Glaubwürdigkeit. 
Damit komme ich zur Vorlage: Der Bundesrat wurde 1986 mit 
gleichlautenden Motionen des National- und Ständerates -
ich erwähne auch die Motion Salvioni - beauftragt, die Ent
scheidungsgrundlagen für eine neue Eisenbahn-Alpentrans
versale rasch auszuarbeiten, damit ein Baubeschluss im An
schluss an die parlamentarische Verabschiedung der Vorlage 
«Bahn 2000» gefällt werden könne. Gleichzeitig veröffentlichte 
die ~uropäische Gemeinschaft auch ihre Binnenmarktpläne, 
die den freien Verkehr von Waren, Personen, Dienstleistungen 
und Kapital gewährleisten sollen. Dieses europäische zusam
menwachsen führt zu einem engeren Verbund der Staaten 
und Menschen und zu weiterer internationaler Arbeitsteilung 
auch im Nord-Süd-Verkehr. 
Wir hatten bereits in den letzten Jahrzehnten einen ständig 
steigenden Güterverkehr durch die Alpen. Die vorhandenen 
Bahninfrastrukturen, die in ihrer Grundkonzeption aus dem 
fetzten Jahrhundert stammen, begünstigten den Alpentransit 
auf der Strasse. Die Autobahnen durch die Alpen mussten im
mer mehr Verkehr übernehmen. Herr Nationalrat Steinegger 
hat das sehr schön herausgearbeitet. Darum traten unsere 
speziellen Vorschriften im Strassenverkehr, die Gewichtslimite 
von 28 Tonnen sowie das Nacht- und Sonntagsfahrverbot, im
mer deutlicher in den Vordergrund internationaler Diskussio
nen. 
Von der EG wurde immer stärker die Forderung laut, dass die 
Schweiz ihre Strassentransitachsen für 40 Tonnen schwere 
Lastwagen öffne. Damit erhielt das Problem einer neuen Ei
senbahn-Alpentransversale für uns zunehmend eine ökologi
sche Dimension. 
Die Notwendigkeit einer Kapazitäts- und Leistungssteigerung 
beim Bahntransit wird augenfällig, wenn man die zu erwar
tende Verkehrsentwicklung in den nächsten Jahrzehnten in 
Betracht zieht Verschiedene Prognosen deuten darauf hin, 
dass sich der afpenquerende Güterverkehr von 1988 bis zum 
Jahre 2020 verdoppeln kann. Im gesamten Alpentransit durch 
Oesterreich, die Schweiz und Frankreich wäre somit ein Ver
kehrsvolumen von rund 140 Millionen Tonnen zu bewältigen. 
Dabei entfiele gut die Hälfte des alpenquerenden Güterver
kehrs auf schweizerische Uebergänge, wenn der Verkehr im
mer den kürzesten Weg wählen würde. Beim afpenquerenden 
Personenverkehr rechnet man mit einer Zunahme von 50 Pro
zent. 
Sie können sich natürlich fragen, ob unser Land überhaupt 
verpflichtet ist, internationalen Gütertransit zu bewältigen. · 
Grundsätzlich sind wir an das Völkerrecht gebunden und kön
nen den Transitverk~hr nicht einfach verbieten. Die Freiheit 
des Durchgangsverkehrs bildet seit dem fetzten Jahrhundert 
ein tragendes Element der schweizerischen Verkehrspolitik. 
Diesen Grundsatz hat die Schweiz durch den Beitritt zu ver
schiedenen multinational~m und bilateralen Abkommen aus
drücklich anerkannt. Im Hinblick auf den entstehenden euro
päischen Binnenmarkt und die Stellung unseres Landes in 
diesem Gesellschaft- und Wirtschaftsraum wäre es auch poli
tisch unklug, wenn sich die Schweiz durch Transitverbote ab
schotten würde. Eine moderne, leistungsfähige Infrastruktur 
ist wohl einer der fetzten Trümpfe der Schweiz in Europa. 
Nationalrat Bodenmann ist auch einer, der mit dem Referen
dum droht. Leider, möchte ich sagen! Er würde es ergreifen, 
wenn der Bundesrat vor der Verabschiedung des Projektes im 
Rat - schon dieses ~r also - keinen Vertrag mit der EG für 
die Verlagerung d~ &trassentransits auf die Schiene ab
schliessen könnte'. Herr Bodenmann weiss genau, dass er da
mit Unmögliches erwartet. Er schafft fffusionen, und kein 
schweizerischer Bundesrat wird diese Forderung so rasch ver
wirklichen können. Es ist zwar unser Ziel und unsere Absicht, 
noch in diesem Jahr ein Transitabkommen abzuschliessen. 
Aber Sie wissen, an Ve;handfungen sind immer zwei Partner 
beteiligt, und der andere Partner sollte uns endlich auch ein 
wenig begreifen. Der Bundesrat kann deshalb auf dieses weit
gehende Ansinnen nicht eingehen. 
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Der Bundesrat hat auch Mühe, den Antrag von Herrn National
rat Pini zu verstehen. Er setzt auf eine klare, berechenbare Poli
tik. Wenn er jetzt beim Alpentransit Flagge zeigt, will er umge
kehrt an seiner Verkehrspolitik keine Abstriche vornehmen 
müssen. Er will auch keine Rückweisung, er will nicht mit der 
EG darüber feilschen müssen, wer schliesslich wieviel bezah
len soll. 
Im Bahnbau gilt bei uns-Sie wissen das-das bewährte Terri
torialprinzip. Wenn die EG zahlen soll, will sie ganz sicher auch 
mitreden. Ich frage Sie: Wollen wir das? Wir lehnen darum die 
Rückweisungsanträge Ruf und Scharrer ab. 
Auch aussenwirtschaftliche Gründe sprechen gegen Transit
verbote. Die Schweiz ist als Binnenland in ihrem Import und 
Export darauf angewiesen, dass die Nachbarländer für uns zu
verlässige und leistungsfähige Verkehrswege offenhalten. Ich 
muss Herrn Nationalrat Caccia recht geben. Eine wider
spruchsfreie, ökologisch orientierte und langfristige Verkehrs
politik der Europäischen Gemeinschaft ist leider - wenn über
haupt - erst in Ansätzen zu erkennen. Bei der Neuen Eisen
bahn-Alpentransversale geht es indessen niet.~ allein um euro
päische Bedürfnisse. Ich muss hier verschiedenen Votanten 
entgegentreten, die behaupten, sie müsse nur wegen Europa 
gebaut werden. Es geht auch um die schweizerische Ver
kehrsgunst im europäischen Raum, um die Integration unse
res Landes in das europäische Hochleistungsnetz der Bahnen 
und um eine umweltschonende Bewältigung des Transitver
kehrs, namentlich des Güterverkehrs mit dem konventiol'lellen 
Wagenladungsverkehr der Bahn und dem kombinierten Ver
kehr Schiene/Strasse. Der Alpentransit verschafft uns nach 
aussen den nötigen Handlungsspielraum zur Wahrung unse
rer verkehrspolitischen Position und führt die einzelnen 
schweizerischen Landesteile noch näher zusammen. Die 
Schweiz könnte nicht mit einer Verzichtsstrategie den Mehr
verkehr aufhalten und ihm einen Riegel schieben. Es wäre 
auch verfehlt, anzunehmen, die wirtschaftliche Arbeitsteilung 
zwischen Nordeuropa und Italien würde sich zurückbilden, 
wenn unser Land bei der heutigen Verkehrsinfrastruktur 
bliebe. Die Folgen wären vielmehr anhaltender Stau auf den 
Strassen und überlastete Bahnen. Auch wäre mit zunehmen
dem Druck auf die Oeffnung des Korridors für 40 Tonnen 
schwere Lastwagen zu rechnen - bitte vergessen Sie das 
nicht Wir könnten diese Festung dann kaum mehr halten, weil 
wir unsere Glaubwürdigkeit schlicht und einfach verlieren wür-
~~ . 
Es ist nicht damit zu rechnen, Herr Giger, dass sich mit der 
Oeffnung in Osteuropa alles ändern wird. Die vergangenen 
vierzig Jahre Ostkommunismus können doch nicht an der 
jahrhundertealten Gotthardroute dauerhafte Spuren hinterlas
sen. 
Oekofogisch gesehen ist eine neue Eisenbahn-Alpentransver
safe eine offensive Antwort auf die mit dem Verkehr verbunde
nen Probleme. Der Alpentransit ist eine ökologische Chance 
par excellence, Frau Nationalrätin Diener. Machen wir diese 
Chance nicht zunichte, nur weil wir die Schattenseiten des Ver
kehrs gegenwärtig stärker empfinden. Denken wir daran, wel
che Vorteile er bringt und· welchen Wohlstand er uns bisher 
gebracht hat. Vor allem der Alpentransit kanalisiert die zu er
wartenden Verkehrsströme, so dass der Verkehr in Zukunft 
umweftverträglich und energiesparend mit der Bahn bewältigt 
werden kann. Die zusätzlichen Bahnkapazitäten entsprechen 
etwa drei bis vier Millionen Lastwagendurchfahrten im Jahr. 
,Die Rückweisung der Grünen ist darum eine Flucht in weitere 
Konzepte und in weitere Papierberge. Diese Rückweisung 
würde uns um Jahre zurückwerfen, derweil die Verkehrsla
wine, ob wir das gern haben oder nicht, stetig steigen wird. Ich 
frage mich, warum gerade Umweltgruppen gegen ein Umwelt
projekt antreten können. Ich muss sagen, es war viel Wider
sprüchliches in Ihren Ausfüttrungen, meine Damen und Her
ren der grünen Fraktion. Sagen.Sie mir bitte, wie Sied~ Pro
blem des Kantons Uri ohne Verbesserung der heutigen Zu
stände lösen wollen. Bitte lehnen Sie deshalb den entspre
chenden Rückweisungsantrag ab. 
Die Schweiz muss sich vor allem auf die Herausforderung des 
Zusammenwachsens in Europa vorbereiten. Die heutigen 
Bahntransitlinien genügen diesen künftigen Anforderungen 
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weder qualitativ noch ·quantitatiV. Im Güterverkehr gewinnt 
glücklicherweise der kombinierte. Verkehr Schiene/Strasse im
mer mehr an Bedeutung. 
Ohne Neue Eisenbahn-Alpentransversale ist ein leistungsfähi
ges und vom Profil her uneingeschränktes Angebot im kombi-

, ' nierten Verkehr schlicht und einfach nicht möglich. Wir können 
auf die Dauer keine echte Altemative zum geforderten 40-Ton
nen-Korrldor auf der Strasse anbieten. Darum spielen nicht 
nur Kapazitätsüberlegungen eine Rolle für den Alpentransit 
und ~r diese Vol'lage. Die Umlagerung des Güterverkehrs auf 
die Schiene kann nicht ohne'modemisierte Bahn bewerkstel-. 
ligt warpen, selbst wenn die Mobilität langsamer als alle Pro
gnosen wachsen sollte. 
Aufgrund der Entscheidungsgrundlagen für die untersuchten 
Linienführungsvarianten Lötschberg-Simplon, Gotthard, Ypsi
lon, Splügen beantragt Ihnen der Bundesrat den Bau einer 
Gotthard-Basislinie von Arth-Goldau nach Lugano und einen 
Lötsehberg-Basistunnel aus dem ~aume Frutigen in den 
Raum Raron/Steg/Garnpel. Entscheidend für diese Doppellö
sung sind die Aufteilung und die Verteilung der Verkehrs
ströme und das Baukastensystem. 
Weil sie sich in bezug auf Wirtschaftlichkeit, Strassenentla
stung und Selbständigkeit unseres Landes bei der Realisie- . 
rung des Projektes (Italien müsste sich am Bau einer Splügen
bahn massgeblich beteiligen) als weniger günstig erwies, fiel 
der Bau einer Splügenbahn ausser Betracht, Herr Nationalrat 
Giger. Der Bau einer Splügenbahn setzt einen Staatsvertrag 
mit Italien· voraus, dessen Ausarbeitung unter Umständen 
Jahre in Anspruch nehmen könnte. Eine Splügenbahn ist so
mit auch zeitlich 'gesehen keine günstige Lösung. An dieser 
Bnschätzung ändert auch die Osteuropaöffnung kaum etwas. 
Für Italien steht - Sie wissen es, aber Sie haben es nicht ge-

. sagt- der Ausbau der Brennerbahn zuoberst auf der Prioritä
ten liste, und möglicherweise wird Italien bald auch am Mont
Cenis engagiert sein. Ganz sicher aber ist Frankreich am 
Mont-Cenis sehr' interessiert: 
Nachteilig ist, dass die schweiz~rischen Siedlungszentren ·we
gen der peripheren Lage der Splügenbahn weniger gut in 
diese Alpentransitachse einbezogen werden könnten. Damit 
könnte die geforderte Verkehrsumlagerung auf die Schiene 
weit weniger als anderswo gelingen. Ich bitte Sie deshalb, den 
Rückweisungsantrag von Herrn Nationalrat Glger abzuleh
nen. Ich 'A!eise auch seine Unterstellungen, wir hätten auf par
teiliche Gutachten zurückgegriffen, zurück. Darf ich es als 
Sportler so ausdrücken, Herr Giget.?: Das klingt ganz nach 
schlechtem Verlierer. 
Das Projekt Ypsilon ist mit Bezug a,uf den Hauptast mit der 
Gotthard-Basislinie identisch; Diese Kombination def Gott
hard-Basislinie mit einem Ostast aus Richtung Chur ist mit ho
h~n. sehr hohen Investitionen verbunden, die nicht voll ge
nutzt werden können. Das Ypsilon macht die Gqtthardachse 
n.ämlich zu einem wahren Trichter. Von Norden her könnten 
mehr Züge zugeführt werden, als das südliche Bahnsystem 
aufzunehmen vermag. Wir hätten im Alpentransit mit dem Yp
silon nur dann einen Kapazitätsgewinn, wenn vom An
sohlusspunkt des Ostastes auch die südlichen Anschluss-
strecken entsprechend ausgebaut würden. , · 
Auch die Variante Gotthard-Ost mit der Linienführung Arth
Goldau-Linthal-Trun-Biasca musste ausscheiden. Mit Blick 
auf den nationalen Konsens - ich pflichte Herrn Nationalrat 
Hösli bei-wirkte diese Achse bestechend. In verkehrsgeogra
phlscher Hinsicht enthält diese Variante ebenfalls interessante 
Aspekte. Sie erstreckt sich zu einem gewissen Teil über die 
alte Tödi-Greina-Linle. Diese wurde, wfe Sie wissen, in den 
siebziger Jahren v•orfen, nachdem geologische Schwierig-
keiten aufgetäu(?h_t'waren. · 
Was sehr wichtfg ist: Diese Variante Gotthard-Ost ist, Herr Na
tionalrat Mühlemann, 22 km länger als die Gotthard-Basislinie 
und hat - das ist sehr wichtig -einen um 300 m höheren Kul- . 
minationspunkt, was während der ganz~n Betriebsdauer ei~ 
nen höheren Leistungs- und Energiebedarf zur Folge hätte. 
Der Bundesrat liess es aber nicht.beim Verzicht auf die Splü
genbahn bewenden, Herr Nationalrat Bühler, sondern er be
schloss gleichzeitig, die Ostschweiz besser an die Gottha.rd
achse anzuschliessen. Die Verbesserung der Zufahrten in der 

Ostschweiz-dassage•ich klar, ich habe das schon mehrmals 
ausgeführt, und wir werden das tun - wird im Rahmen des 
Konzeptes «Bahn 2QO0» und aufgrund einer Zusatzbotschaft 
angestrebt. , 
Ich bedanke mich dafür, dass Herr Nationalrat Jaeger den 
neuen Zahlenwerten entgegengetreten ist, die Herr National
rat Giger aus seiner Warte angeführt hat. !eh werde selbstver
ständlich, Herr Nationalrat Giger, dieses Gutachten, d~ Sie 
erwähnt haben, noch überprüfen lassen.· 1ch trage die Ost
schweiz: Wollen wir einen Zahlenstreit, oder wollen wir eine 
Zusatzbotschaft? Ich bin für die Zusatzbotschaft. . 
Oi~ Studien über die Machbarkeit möglicher Linienführungen 
aus der Ostschweiz Richtung Arth-Goldau sind nun abge
schlossen. Für einen Entscheid des Bundesrates müssen 
aper noch Zweckmässlgkeitsprüfungen vorliegen. Die Zusatz
botschaft zur Verbesserung der Zufahrten aus der Ostschweiz 
und damit auch aus dem Kanton Graubünden ist auf den kom
menden Sommer oder Herbst vorgesehen. 
Wte weit darin auch weitare Investitionen der RhB enthalten . 
sein werden, prüfen wir gegenwärtig, Herr Nationalrat Colum
berg. Die Option Graubünden stammt ja übrigens von m;r. 
Das Konzept des Bundesrates enthält auch eine Aufwertung 
der Simplonlinie. Sie wird im Rahmen von «Bahn 2000» im 
Walliser Rhonetal durchgehl:lnd auf Doppelspur und zum Teil 
auf eine Geschwindigkeit von 200 Stundenkilometer ausge-
baut. ' . 
Angestrebt wird auch eine. direkte TGV-\lerblndung Genf- · 
Mäcon zurTGV-Schnellfahrstrecke Paris-Lyon. 
In unserer Stellungnahme zum Entwurf des französischen 
TGV-Leitplanes haben ~r. uns auc.h für einen TGV-Anschluss 
in Basel, Herr Nationalrat Burckhardt, eingesetzt. Die zu tref
fenden Massnahmen werden Gegenstand späterer Ent
scheide sein. Der Charakter des Bäukastensystems wird aber 
auch hier erkennbar. · 
Kernstücke der Botschaft vom 23. Mai 1990 sind der Bau einer 
Flachbahn~trecke von Arth-Goldau nach Lugano ur:,d der Bau 
eines Lötsehberg-Basistunnels. Die Gotthard-Basislinie bildet 
die Haupttrar)sitachse, vor allem aus folgenden Gründen: 
1. Sie stellt die direkteste Verbindung zwischen bedeutenden 
Wirtschafts- und· Bevölkerungszentren nördlich und südlich 
der Alpen her. . 
2; Sie geniesst die grösste nationale und internationale Unter
stützung. 
Auch hier.Herr Nationalrat Burckhardt, haben wir-sowohl mit 
der BRD als auch mit Italien - die Arbeiten bereits koordiniert. 
Das ist für uns eine Selbstverständlichkeit. In der Vernehmlas
sung haben sich 13 Kantone mit 49 Prozent der Gesamtbevöl
kerung für den Gotthard ausgesprochen. Davon können sich 
8 Kantone teils zusätzlich, teils alternativ auch den Bau eines 
Lötsehberg-Basistunnels vorstellen: . · · 
Der Splügen war ill dieser Vernehmlassung, Herr Nationalrat 
Glger, ganz klar im dritten Rang. Das ist.manchmal sehr gut, 
· aber hier war es eben nicht,eine Goldmedaille. Nurl 3 Prozent 
der Bevölkerung standen hinter dieser Variante. 
3. Die Gotthard-Basislinie verspricht auch das beste betriebs
wirtschaftliche Ergebnis. Wir dürfen nicht. nur an den Bau den
ken, sondern wir müssen vor allem an den Betrieb deAken. 
4. Die Gotthardlinie vermag die europäischen Transitbedürf
rilsse auf lange Sicht am besten zu befriedigen. 
5. Die Gotthardlinie ermöglicht . die grösste Entlastung der 
Strasse. Das ist ein ganz wesentlicher Aspekt. 
6. Die Gotthardlinie sichert als einzige der möglichen Varian
ten dem Kanton Tessin die volle Integration zu. Das-ist staats
politisch sehr wichtig. . 
Nach Auffassung des Bundesrates bildet die zentral gelegene 
Gotthardachse, ergänzt durch einen Lötsehberg-Basistunnel, 
i;ias Rückgrat für ein optimales Konzept. Es gibt gute Gründe 
für diese Variantenkombination. Sie verteilt den Transitverkehr 
auf zwei Achsen. Das vorgesehene System ist damit weniger 
störungsanfällig. 
Auf einen über das Konzept «Bahn 2000» hinausgehenden 
Ausbau der Zufahrtsstrecken im Mittelland un('I auf der Alpen
südseite - das ist sehr wichtig, aber fast niemand hat das ver
standen - kann vorläufig .verzichtet werden, denn eingehende 
Kapazitätsstudien ha~en gezeigt, dass. aufgrund der getroffe-
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' nen Annahmen über die künftigen Zugszahlen von 
«Bahn 2000», «Cargo 2000,, und dem Alpentransit die Kapazi
tät der Zufahrtslinien im zentralen Mittelland grundsätzlich 
ausreicht. 
Bei der vollen Auslastung des Systems können allerdings teil
weise starke Streckenbelastungen, insbesondere im Raume 
Rupperswil/Othmarsingen, nicht vollständig ausgeschlossen 
werden-, Herr Rüttlmann. Erst auf einem Fahrplan basierende 
Detailstudien können endgültige Klarheit schaffen. Aber die 
erwähnten Engpässe könnten durch den Bau einer weiteren, 
heute auf 100 bis 150 Millionen Franken veranschlagten Dop
pelspur behoben werden. Darüber muss jetzt noch nicht ent
schieden werden. Wir gehen dieser Frage aber selbstver
ständlich nach. 
Die vorberatende Kommission Ihres .Rates hat möglichen 
künftigen Unsicherheiten der Ausl~tungsprognosen durch 
einen neuen Artikel 6bis des Beschlusses A Recrnung getra
gen. Dieser Artikel ist so wichtig, dass ich ihn zitiere: «Der 
Bund stellt innert nützlicher Frist den Ausbau der Zufahrts
strecken zu den Alpentransitlinien im zentralen Mittelland si
cher und regelt dessen Finanzierung.» 
Es werden, Herr Nationalrat Rüttlmann und Herr Nationalrat 
Keller, auch weiterhin Züge für den Regionalverkehr zur Verfü
gung stehen. Ich komme dann beim entsprechenden Artikel 
der Botschaft noch auf Ihre Fragen zurück. Aber die Kommis
sion hat sich von der betrieblichen Plattform, von der sie 
Kenntnis erhalte,:i hatte, überzeugen lassen. Haben Sie Ver
ständnis, wenn ich Ihnen zahlenmässig nicht genau angeben 
kann, wie viele Regionalzüge in zwanzig Jahren auf Ihren 
Hausstrecken zirkulieren werden. Frau Nationalrätin Diener, 
die Randgebiete werden aber die Zeche sicher nicht bezahlen 
müssen. Diese Ausbauten, sofern sie notwendig sind - Ich 
sage bewusst, sofern sie notwendig sind-, könnten allenfalls 
über das ordentliche Investitionsbudget der SBB getätigt wer
den. Erkennen Sie aber bitte auch einmal die umweltpoliti
schen Vorteile, wenn weniger Zufahrten ausgebaut werden 
müssen. 
Aus nationaler Sicht ergänzt der Lötsehberg-Basistunnel das 
Konzept «Bahn 2000», indem er schnellere Verbindungen zwi
schen der Nordwestschweiz oder der Nordschweiz und dem 
Wallis ermöglicht. Er soll mit einem leistungsfähigen Autover
lad zwei Nationalstrassen, nämlich die N 6 aus dem Raume 
Spiez mit der N 9 im Rhonetal, verbinden, nachdem -wie Sie 
ja wissen - die Rawil-Verbindung aus dem Nationalstrassen
netz gestrichen wurde. Ich erinnere an das entsprechende 
Postulat Ihres Rates. 
Beim Lötsehberg-Basistunnel spielt aber auch-ganz betont
der Zeitfaktor eine zentrale Rolle. Der Tunnf:!I aus dem Raum 
Frutigen in die Gegend von Raron/Steg/GdrTlpel, wie ihn der 
Bundesrat vorschlägt, kann in relativ kurzer Zeit erstellt wer
den, so dass bis zum Zeitraum 2000/2005 die dringend not
wendige Infrastruktur für ein leistungsfähiges Huckepack
Angebot ohne Profileinschränkungen zur Verfügung stehen 
würde. 
Sehr wichtig war für uns auch das staatspolitische Argument 
zugunsten einer starken Achse Lötsehberg-Simplen und da
mit der Einbezug des Wallis und der Westschweiz. Dank dem 
Baukastensystem könnte später auch noch der Basistunnel 
am Slmplon - im Jahre 2030 oder 2050 oder meinetwegen 
auch vorher - angebaut werden. Bereits heute sind Verhand
lungen mit Italien im Gang, mit denen eine Verbesserung der 
Rampen zwischen Domodossola und lselle angestrebt wird. 
Der Bundesrat hat den Investitionsaufwand für die Neue Ei
senbahn-Alpen-transversale, die Basislinie Arth-Goldau
Lugano und den Lö~berg-Basistunnel, auf 10,1 Milliarden 
Franken veranschl!:!Qt; Preis- und Projektierungsstand 1989, 
ich betone, 1989. Rechnet man Zinsen und Teuerung für die 
nächsten 20 Jahre hinzu, kommt man auf 17,2 Milliarden Fran
ken. Ich bitte Sie, in der Botschaft auf Seite 75 diesen Betrag 
bereits heute nachzulesen. Die vorberatende Kommission ih
res Rates hat die Kosten auf 14 Milliarden Franken erhöht. Wie
derum inklusive Zinsen und Teuerung 'ergibt dr.a - und das 
sage ich hier heute zuhanden der Materialien klar und deutlich 
- eine Grössenordnung von 24 Milliarden Franken Endko
sten. 

Meine Damen und Merren, wir verstecken nichts, wir sind für 
transparente Vorlagen. Man müsste die Botschaft nur gründli
cher studieren, so etwa die Seite 75 noch einmal lesen, denn 
das geht über herumhören, Herr Nationalrat Thür. Auf die stän
derätliche Beratung hin werden wir diese ZaHlen wiederum 
überprüfen und wenn nötig der Teuerung anpassen. Die von 
der Kommission beschlossene Erhöhung - ich betone, von 
der Kommission - sieht nun im Basistunnel-Gesamtkonzept 
Ausgaben von 14 Milliarden vor. 1,65 Milliarden Franken be
trägt bereits die Bauteuerung der Jahre 1990 und 1991, und 
eine Reserve von 2, 15 Milliarden Franken wurde von der Kom
mission beschlossen für allfällige geographisch, geologisch 
oder ökologisch bedingte Projektänderungen im Reusstal, in 
der RMera, im Kandertal und im Bereich des Anschlusses der 
Lötsehberg-Basislinie an die Walliser Rhonetal-Liriie. Wir be
trachten dies als eine Art strategische Reserve, um den be
rechtigten Anliegen der Betroffenen entgegenzukommen. 
Das heisst aber nicht, dass die Planer von der ursprünglichen 
Variante des Bundesrates ~nbedingt abrücken müssen. 
Noch kurz zur Anregung von Herrn Nationalrat Kühne: Ich 
muss ihn fragen: Wollen wir wirklich mit mehr Geld und Tun
iielmetern die· Zustimmung möglicher Gegner kaufen? Der 
Bundesrat meint nein. Es geht uns um sechlich ausgewiesene 
Lösungen. Mit Herrn Nationalrat Burckhardt bin ich einig, dass 
wir aus den vielen Fehlern der letzten Jahre die nötigen Konse
quenzen und Lehren ziehen müssen. Ihre Kommission gab 
zudem je 50 Millionen Franken-frei für Planungsstudien, die ei
nen besseren Anschluss der Ostschweiz an die Gotthard
achse und die Linienführung im Wallis prüfen. 
Meine Damen und Herren, Ihr Parlament trägt eine sehr 
grosse Verantwortung. Wir dürfen das Fuder nicht überladen, 
wir dürfen das Fass nicht zum Ueberlaufen bringen. So ach
tenswert die einzelnen Zusatzwünsche sind, in der Endab
rechnung übersteigen sie die vorhandenen Kräfte. Denken Sie 
auch hier an das Baukastensystem, Herr Nationalrat Fischer. 
Der Tiefbahnhof Luzern oder eine neue Linie ab Rotkreuz, Herr 
Nationalrat Aregger, könnten später immer noch realisiert wer
den. In den gleichen Kontext gehört die Energieversorgung, 
Herr Nationalrat Bonny. Der Bundesrat hat dieses Thema be
wusst abgekoppelt und in den Zusammenhang der künftigen 
Energiepolitik gestellt. Man wird aber bei den SBB rechtzeitig 
die nötigen Investitionsmittel bereitstellen müssen. Die insge
s!iflrt 480 Millionen Franken, die in der Botschaft für Energie 
eingestellt sind, beziehen sich auf die den Neubaustrecken 
zugeordneten Energieversorgungsanlagen. 
Der Bundesrat liess aie Wirtschaftlichkeit des Alpentransitpro
jektes aufgrund einer Schwellenwertanalyse beurteilen. Die 
ersten Berechnungen zeigen, dass die Schwellenwerte ge
rade auf der Kapazitätsgrenze liegen können und damit eine 
Wirtschaftlichkeit gesamthaft nur noch unter ganz optimisti
schen Voraussetzungen möglich ist. Dabei zeigte sich schon 
bisher; dass der Schienenverkehr durch die beiden Basistun
nel seine Kosten in der Anfangsphase nicht zu decken ver
mag. Aus der Wirtschaftlichkeitsbeurteilung lässt sich insbe
sondere ableiten, dass es ausserordentlich wichtig ist, die Ko
sten unter Kontrolle zu halten. Das Projekt ist auf das notwen
dige und finanziell Verkraftbare zu beschränken. Bei jeder Er
weiterung ist zu fragen, wie weit diese die Wirtschaftlichkeit 
des Projel$ tangieren könnte. Bn weiteres Aufblähen der Ko
sten wird die Wirtschaftlichkeit. - ich muss Ihnen das klar und 
deutlich sagen - untergraben. Ueberschlagsmässig können 
die vier Anträge der Herren Aregger, Schmidhalter respektive 
Müller-Meilen, Ammann und Züger im Ganzen einen zusätzli
chen Kreditbedarf von rund 2 Milliarden Franken auslösen. Es 
ist auch alles zu unternehmen, um die Durstst~ecke bis zur Er
reichung der vollen Kostendeckung abzukürzen. 
Ein so langfristig angelegtes Bauwerk wie die Neue Eisen
bahn-Alpentransversale verlangt eine Begleitung durch flan
kierende Massnahmen, und zwar In verkehrspolitischer wie in 
bahnbetrieblicher Hinsicht. Wir dürfen nicht nur an die einmali
gen Baukosten denken, langfristig entscheidend sind gün
stige aetriebsbedingungen. Doch was in iJetrieLswirtachaftli
cher Hinsicht nicht so erhebend erscheint, präsentiert sich in 
ökologischer und volkswirtschaftlicher Hinsicht wesentlich 
besser. Insgesamt ist der volkswirtschaftliche Nutzen der 
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Neuen Eisenbahn-Alpentransversale als beträchtlich einzu- Aber das ailes hat auch seinen Preis. Die Finanzierung des 
stufen. Er übertrifft die Mehrkosten der ersten Jahre nach lnbe- Projektes erfolgt-wie Sie wissen, ist das auch neu - tranchen-
triebnahme der neuen Linien. Abzurunden ist diese Vorteilser- weise über Darlehen. Der Bundesrat hat für die Projektbereini-
mittlung durch den Nutzen, der dei;n ganzen Land politisch in gung und Bauvorbereitung eine erste Tranche von 700 Millio-
seiner Stellung in Europa erwächst. Wir entscheiden heute für nen Franken beantragt. Die Kommission Ihres Rates hat die- '-
den Nutzen von morgen. ' sen Verpflichtungskredit auf 800 Millionen Franken erhöht. 
Die Vergabe der Planungs-, Projektierungs:. und Bauarbeiten Was den Bau der Bahn betrifft, Herr Biel, sind noch keine Auf-
richtet sich grundsätzlich nach dem Submissionsrecht des träge erteilt. Bis jetzt erfolgte eine Ve_rtiefung der Planungs-
Bundes. Ihre Kommission hat diese Regelung in einem neuen grundlagen auf der Basis eines Verpflichtungskredites von 
Artikel 9bis festgehalten und ergänzt, dass der .Bund die Kon- 130 Millionen Franken. Diesem Kredit haben auch Sie, Herr 
kurrenz für die einzelnen Teilstücke sicherstelle. Im Rahmen Blei, zugestimmt. · 
dieser Bestimmung können die Arbeiten grundsätzlich inter- Im übrigen muss ich Ihnen noch sagen: Für die «Bahn 2000» 
national ausgeschrieben werden. Je nach dem Verlauf der . haben wir bis heute 164 Millionen Franken ausgegeben„ und • 
EWR-Verhandlungen kann ein EG-Ausschreibungsrecht ab nicht schon neun Milliarden Franken. Wir drehen also schon 
1993 Anwendung finden. Im Gatt sind ähnliche Bestrebungen jedes «Fränkli» zweimal um, bevor wir es bei d~r «Bahn 2000» 
im Gange. Bereits bei der Auswahl der Projekt-Ingenieure für ausgeben. . , . 
die laufende Zwischenphase sind Offerten ausländlscher Be- In den Kredit von 14 Milliarden Franken sind 50 Millionen Fran-
werber in die Evaluation einbezogen worden. In allen Fällen ken für Projektstudien zur Verbesserung des Anschlusses der 
gilt der Grundsatz der Gleichbehandlung in- und ausländi- Ostschweiz an den Gotthilfd einbezogen worden. Als Kom-
scher Auftragnehmer, · missionsmltgli~ wissen Sie das. Der Bund beschafft die lnve-
Die Neue Eiser:ib$n-Alpentransversale ist zugegebenerweise stitlonsmlttel, die er nötig hat, um dieses Werk zu realisieren, 
eine Grossinvestitlon, die schweizerischen Bedürfnissen dient grundsätzlich auf dem Kapitalmarkt. Im Ausmass von 25 Pro-
und eine gesamteuropäische Dimension aufweist. Wir sind zentwerdenauchMlttelausdemTreibstoffzoll herangezogen, 
aber qei der Finanzierung der Frage nachgegangen, ob die und zwar für Investitionen, die im Interesse des Strassenyer-
Schaffung einer eigenen Trägerschaft des Unternehmens «Al- kehrs getätigt werden. Bei dieser Aufteilung ist vor allem zu be-
pentransit» von Vorteil ,wäre, einer Trägerschaft in der Form ei- achten, dass rund die halbe Streckenkapazität des Lötsch-
ner gemischtwirtschaftlichen Aktiengesellschaft öffentlichen berg-Basistun11els dem Autotransport zur Verfügung steht als 
Rec~. an der sich neben dem Bund auch Dritte, beispiels- Ersatz für die aus dem Nationalstrassennetz gestrichene Ra-
weise Kantone, Gemeinden, ausländische Staaten, Private, wil-Verbindung. Ich werde in der Detailberatung noch darauf 
beteiligen könnten. Wir haben von einer ge!Tlischtwirtschaftli- zurückkommen. 
chen Gesellschaft abgesehen, weil eine betriebswirtschaftli- Für die Realisierung des Alpentransitkonzeptes beantragt lh-
che Rendite- das ist in dieser Debatte klar zum Ausdruck ge- nen der Bundesrat drei Beschlüsse, deren Aufbau Sie kennen. 

, bracht worden - erst langfristig zu erwarten ist, und man muss Ich trete nicht näher darauf ein. Aber alle drei Beschlüsse sind 
sagen: wenn überhaupt! Kapital von Dritten in Form von Aktie11 rechtlich miteinander verknüpft. Sie treten gleichzeitig in Kraft, 
lässt sich aber nur beschaffen, wenn ein Gewinn in ·Aussicht und falls bei einem Referendum das Volk den Beschluss A 
steht. Der Bund wäre somit auch bei dieser Gesellschaftsform nicht gutheissen würde, könnten auch die Beschlüsse B und 
der alleinige Kapitalgeber. · , C nicht in Kraft treten. · . 
Die Grösse des Projektes, seine Komplexität und vor allem die Ich komme zum Schluss und fasse zusammen: Vorweg bitte. 
Tatsache, dass mit den SBB und d.er BLS zwei Bahnen am Bau ich jene um Geduld, die noch keine Antwort auf ihre Fragen er-
der Neuen Eisenbahn-Alpentransversale beteiligt sind, lassen halten haben. Ich werde sie-soweit möglich..;. in der Detailbe-
es aber als ratsam erscheinen, die bisherigen Bahnstrukturen ratung bei. den einzelnen Artikeln behandeln. 
mit einem Koordinations- und Kontrollgremium zu ergänzen. Zu den Rückweisungsanträgen halte ich nochmals fest, dass 
Die Kontrolle durch hochqualifizierte, unbestechl!che - ja, ich der Bundesrat alle vier zur Ablehnung empfiehlt. Das Alpen-

. sage: bissige - Persönlichkeiten steht im Vordergrund. Wir · transitprojekt ist eine Grossinvestition. Aber es ist kein Aben
brauchen «Frühwarnsysteme», die zuverlässig Alarm auslö- , teuer. Es verlangt etwas Mut und auch etwas Hisikobereit-
sen und wenn nötig auch Auswege zeigen. schaft. Es basiert aber nicht auf waghalsigen Spekulationen. 
Diese modifizierte Bahnlösung, auch «Bahn-plus-Lösung». Die finanzielle Belastung des Bundes ist beachtlich. Massge-
genannt, verspricht die geringsten Reibungs- und Koordina- band ist aber der gesamtwirtschatt:icne Nutzen, der unserem 
tionsverluste. Die Kommission gab der Trägerschaft einen Land durch den Bau der Nauen E!;,enbahn-Atpentransversale 
hohen Stellenwert, und sie steht hinter dieser Lösung. Die erwächst. Bitte beachten Sie das und vergessen Sie es nicht. • 
getroffene Lösung garantiert nach Meinung des .Bundesrates Die Finanzierung auf dem Anleihensweg ist verkraftbar. Die 
auch eine enge Zusammenarbßit mit den Kantonen, di~ ·e1- schweizerische Lösung heisst: Verlagerung des Transitver-
nen hohen Stellenwert erhalten soll. Damit die Anliegen der kehrs auf die Schiene mit Hilfe genügender Kapazitäten und 
Kantone und Regionen frühzeitig berücksichtigt werden kön- vor allem eines attraktiveren Bahnangebots. 
nen, haben wir für die weiteren Projektierungsarbeiten ei- Wir wollen also etwas für unsere Umwelt tun; wir'reden nicht 
gens eine Planungsorganisation gSSchaffen. Das Mitspra- nur darüber .. Auch beim Bau suchen wir nach umweltverträgli-
cherecht der Kantone ist durch Behördendelegationen und chen Lösungen. Wir wollen unser Land auch in das im Entste-
Projektkommissionen sichergestellt Für jede Achse sind hen begriffene europ~he Hochleistungsnetz eingliedern. 
diese Delegationen, diese Projektkommissionen, diese loka- Wir müssen das tun, um den Standortvorteil dieses Landes 
len und kantonalen Behörden einbezogen. Sie können mitre- aufrechterhalten zu können. Mit Gotthard und Lötsehberg zu. 
den. · . · l;läl11men erreichen wir eine optimale Auf- und Verteilung der 
· Jede Achse hat wiederum Abschnitte. Bei diesen Abschn~n Verkehrsströme. Möglichst viele Siedlungsgebiete un.seres 
· sind auch die kantonalen Projektkommissionen dabei. Die Landes sollen an den Fahrzeitgewinnen und den sich daraus 
fachlichen Anliegen der Kantone und Regionen bzw. der Ge- ergebenden Standortaufwertungen teilhaben können: Aus 
meinden können Qber diese Gremien eingebracht werden. Gründen der Wirtschaftlibhkeit und der finanziellen Verkraft-
Eine umweltfreuridilche Linienführung ist auch unsere Sorge. barkelt müssen· wir aber Prioritäten setzen. Das Konzept des 
Ausserdem sollten wir, nicht vergessen, dass wir über eine , Bundesrates setzt dort.an, wo sowohl die Kapazitäten als auch· 
strenge Gesetzgebung verfügen. Im Rahmen dieser Gesetz- · die Tunnelprofile und die heutigen Streckengeschwindigkei-
gebung spielen die Umweltschutz-, die Natur- und Heimat- ten der Nachfrage und den Anforderungen einer modernen 
schutz-Vorschriften eine wichtige Rolle. Sehliesslich hat die Bahn am wenigsten genügen. Das ist zwischen Arth-Goldau 
Kommission Ihres RateS einen Artikel 2bis in den Bundesbe- · und Lugano und zwischen dem Berner Oberland und dem 
schluss A auf~eno, nmen, wonach den Anliegen der betroffe- Wallis der Fall. Weitere Ausbauten sind .später je nach Entwick-
nen Kantone nach schonender Linienführung im Rahmen der lung und Nachfrage möglich. Sie lassen sich nach dem Bau-
Planung und Realisierung zu entsprechen sei. Mehr kann man kastensystemohne weiteres in, das vorgeschlagene Konzept 
nicht tun! · · einfügen. · 
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Herr Mitterrand hat an einer Conference europeenne des mi
nistres des transports gesagt: «L'Europe se construit par les 
transports.» Auch er hat recht. Der Alpentransit ist das Rück
grat eines zukunftsgerichteten integrierten Gesamtsystems. 
Er ist die eigenständige Weichenstellung zur verkehrspoliti- , 
sehen Integration der Schweiz in Europa. Der Alpentransit ist 
der solidarische Akt zum Schutz des ganzen Alpenraumes. 
Das Verkehrswachstum darf nicht allein von der Strasse über
nommen werden. Gute Verkehrswege, wie die Eisenbahn
Alpentransversale es werden könnte, sind für uns und unsere 
Zukunft Lebensadern. 
Bitte vergessen Sie das nicht, wenn Sie jetzt eintreten, und das 
möchte ich Ihnen herzlich empfehlen. 

Eintreten wird ohne Gegenantrag beschlossen 
Le conse/1 decide sans opposition d'entrer en matiere 

Rückweisungsanträge - Propositions de renvoi 

Abstimmung- Vote 

Erste Eventualabstimmung -·Premier vote preliminaire 
Für den Antrag der Mehrheit offensichtliche Mehrheit 
Für den Antrag der Minderheit 12 Stimmen 

Zweite Eventualabstimmung-Dewdeme vote prellminaire 
Für den Antrag der Mehrheit offensichtliche Mehrheit 
Für den Antrag der grünen Fraktion 14 Stimmen 

Dritte Eventualabstimmung - Troisieme vote prefiminaire 
Für den Antrag Scharrer. 15 Stimmen 
Für den Antrag Ruf 8 Stimmen 

Definitiv-Definitivement 
Für den Antrag der Mehrheit 
Für den Antrag Scharrer 

offensichtliche Mehrheit 
4Stimmen 

Detailberatung - Discussion par articles 

Titel und Ingress 
Antrag der Kommission 
Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates 

Tltre et preambule 
Proposition de la commission 
Adherer au projet_du Conseil federal 

Angenommen -Adopte 

Art.1 
Antrag der Kommission 
Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates 

Antrag Steinegger . 
...• die Strassen vom Güterfernverkehr entlasten, dem Perso
nenverkehr dienen und bereits bestehende übermässige Be
lastungen abbauen. 

Art.1 
Proposition de la commission 
. Adherer au projet du Conseil federat 

Proposition Steinegger 
.... delester les routes du trafic marchandises sur de grandes 
distances, servir- au t1c1nsport des personnes et entrainer la 
baisse de la polfuti_~n: actuellement excessive. 

Stelnegger: ,Ich begrüsse in Artikel 1 die Zielsetzung des 
Schutz~ der Alpen vor weiteren ökologischen Belastungen. 
Als übergeordnetes Ziel ist eine derartige Gesamtbetrachtung 
richtig. Man könnte aber daraus ableiten, dass bereits beste
hende übermässige und ungesetzliche Belastungen dadurch 
sanktioniert werden. Es geht um Landschaftsschutz; es geht 
um Lärmbelastung; es geht um Luftschadstoffbelastungen. 
Diese drei Gefährdungen sind nun aber kein Problem des Al-

pengebietes als Ganzes, sondern es handelt sich um Pro
bleme entlang der Transitachsen. Hier haben wir übermässi
gen Verkehrslärm. Die Abstrahlung von Lärm nach oben führt 
-zwar dazu, dass in den engen Alpentälern auch Auswirkungen 
auf Wohngebiete in Hanglagen bestehen. In Seitentälern ha
ben sie aber keine entsprechenden Probleme. An diesen Ach
sen haben wir die Luftschadstoffbelastung. 
Beim C02 handelt es sich um ein globales Problem. Das S02-

Problem ist im Kanton Uri beispielsweise trotz Verwendung 
von Dieselkraftstoffen gering. Wir haben Gren-zwertüber
schrE~itungen beim Ozon. Hier handelt es sich auch um ein 
grossräumiges Problem, welches nur mit Senkungen beim 
den NO. und HC-lmmissionen in den Agglomerationen gelöst 
werden kann. 
Konkrete Probleme bestehen in der Ueberschreitung der 
Stickoxidgren-zwerte il'\1 Reusstat und längs der N 2 bis Gö
schenen. Diese Gren.,.-wertiiberschreitungen finden somit 
nicht im Maderanertal auf der Krönten oder auf dem Oberalp
stock statt, sondern in einem engen Parameter entlang der 
N 2. Wenn man dieses Problem lösen will, muss man an der 
Quelle, entlang der N 2, ansetzen. Diese Gren-zwerte sind 
keine Erfindung der Urner, damit sie jammern können, son
dern es handelt sich um eidgenössisches Recht. Wenn wir 
nun bereits übermässige Belastungen haben und während 
der Bauzeit zusätzliche Belastungen kommen, darf ein Alpen
transit nicht zu einer zusätzlichen Gesamtbelastung führen. Er 
hat die von ihm ausgehenden zusätzlichen Belastungen be
züglich Lärm usw. durch positive Auswirkungen auf bereits 
vorbestandene Belastungen zu kompensieren. Dies ist beim 
Lärm durch Zusammenlegung der Bahnlinien und gleichzeitig 
durch verbesserten Lärmschutz möglich. Dies ist bei der Luft
schadstoffbelastung dadurch möglich, dass durch ein gu~ 
Angebot und gleichzeitig durch flankierende Massnahmen, 
wie sie von der Kommissionsmehrheit vorgeschlagen werden, 
erreicht wird, dass das NO.-Problem an der N 2 gelöst werden 
kann - hier hat der Alpentransit einen konkreten Beitrag zu lei
sten. 
Ich schlage Ihnen deshalb vor, diese generelle Zielsetzung in 
Artikel 1 zu verankern. Nochmals: Es genügt nicht, den Alpen
raum als Ganzes vor weiteren ökologischen Belastungen zu 
bewahren. Das Transitproblem ist nicht ein Problem des gan
zen Alpenraumes, sondern ein Problem der Gebiete an diesen 
Transitachsen. Hier hat die Neat einen Beitrag zur Reduktion 
bereits bestehender übermässiger Belastungen zu.leisten. 
Wenn man die Botschaft durchliest, ist diese Zielsetzung 
durchaus<anerkannt. Sie kann deshalb auch festgeschrieben, 
sie kann normiert werden. Dazu lade ich Sie einl 

Kühne: In den Artikelr, 1, 1 bis, 2, 2bis ist der Fragenkomplex 
der flankierenden Massnahmen geregelt. Ich möchte Ihnen 
dazu die Stellungnahme der CVP bekanntgeben. Wir folgen 
der Mehrheit der Kommission .... (Präsident: Wir sprechen nur 
zum Antrag Steinegger, nicht zu Artikel 1 bis!) Gut, dann werde 
ich ein -zweites Mal antreten müssen. 
Der Antrag von Herrn Steinegger lag der Kommission nicht 
vor; er war auch während der Fraktionsverhandlung noch 
nicht greifbar. Der Antrag Steinegger bringt aber eine Verstär
kung von Artikel 1, indem er darauf hinweist, dass bereits be
stehende Belastungen abgebaut werden sollen. Ich werte das 
vor allerh als bereits bestehende Belastungen in regionaler 
Hinsicht, also eine Entlastung in den betroffenen Gebieten, 
zum Beispiel Uri und Tessin. Ich finde den Antrag Steinegger 
sinnvoll und kann ihm zustimmen. 

Stocher: Obwohl dieser Antrag in der Kommission nicht vor
lag, stimmt unsere Fraktion dem Antrag Steinegger zu. Es han
delt sich um eine wesentliche, vom Standpunkt des Vertreters 
des Kantons Uri durchaus verständliche Verbesserung. Wir 
bitten Sie, diesem Antrag zuzustimmen. 

M. Zblnden Paul, rapporteur: Cette proposition n'a pas ete 
soumise a la commission. Toutefois, le projet de transit alpin 
doit repondre a cinq exigences: dans le cadre de l'integration 
europeenne, preserver la position de la Suisse en Europe 
dans le secteurs des transports; en ce qui conceme l'environ-



Nouvelle ligne ferroviaire a travers les Alpes (NLFA) 442- N 13 mars 1991 

nement, proteger nos alpes des nouvelles nuisances que ces 
transports risquent de nous amener; saus l'aspect du trafic a 
travers las Alpes, garantir ·un couloir ferroviaire efficace; pour 
le trafic rail et raute, transferer. le trafic marchandises, et, der
hiere exigence, servir egalement au transport des personnes. 
L'idee de M. Steinegger, dans la mesure Oll elle vise l'amelio
ration de la situation ecologique sur las axes exlstants (par 
exemple dans le canton d'.Uri ou dans celui du Tessin), repond 
a la philosophie de la commisslon. Mais si cette adjonction 
vise l'ense'mble du pays, partout Oll il y a des Impacts excess
sifs sur l'environnement, cela ne peut pas ätre accepte. Si j'ai 
bien compris M. Steinegger, sa proposition conceme uniqu&
ment les _axes et, comme teile, ene pourrait ätre admise, mais 
pasaudela. · 

Weber-Schwyz, Berichterstatter: Artikel 1 umschreibt die 
Grundsätze und die Zielsetzungen dieser Vorlage, welche in 
fünf Punkten zusammengefasst werden können: Europäische 
Integration, Wahrung der verkehrspolitischen Stellung der 
Schweiz, ökologischer Schutz der betroffenen Alpentäler, Be
reitstellung einer leistung_sfählgen Schienenachse - von zwei 
Schienenachsen -, Absicht der Umlagerung von Strasse auf 
Schiene und letztlich natürlich der Personentransport. 
Herr Steinegger hat eineh Antrag unterbreitet, der ein~ Erläu
terung zu dieser Grundabsicht bringt. E$ wäre vor allem eine 
Präzisierung der Ziele, die er nun erläutert Die Kommission 
hatte keine Kenntnis v1;2n diesem Antrag. Wenn man aber den 
Antrag Steinegger wertet und im Kontext betrachtet, so will er 
tatsächlich die bestehenden Belastungen in den betroffenen 
Alpentälem, also entlang dieser Transitachsen, abbauen. Es 
wäre eine Utopie zu meinen: mit dem Bau dieser beiden Tran
sitachsen könnte man gleic~zeitlg alle Umweltprobleme in al
len Agglomerationen unseres Landes lösen - also im Raume 
Zürich oder Basel. Das ist Aufgabe des Umweltschutzgeset
zes. Das ist Aufgabe der entsprechenden Verordflungen. Die
ser Antrag ist eine Erläuterung zu den unbestrittenen Grund
sätzen und könnte zu einem besseren Verständnis der Vor
lage beitragen. 
Wie bereits gesagt, hat die Kommission hierzu keine Stellung 
genommen. Persönlich werde ich dem Antrag Steinegger zu
stimmen. 

Bundesrat Ogl: Herr Steinegger will, dass das Alpentransit
konzept bestehende· übermässige Belastungen abbaut 
Uebermässige Belastungen, Herr Nationalrat Sfeinegger, 
könne,n sich insbesondere durch Lärm und Abgaseergeben. 
Das Verkehrswegnetz muss gem~s Lärmschutz-Verordnung 
bis zum Jahre 2002 lärmtechnisr..h saniert werden. Sie können 
erahnen, welche Kosten das ::ur Folge haben wird. ' 
Uebermässige Beeinträchtigungen der Luftqualität sind ge
mäss Luftreinhalte-Verordnung innert zehn Jahren zu behe
ben. Artikel 33 dieser Verordnung sieht vor, dass die zustän
dige Be_hörde die erforderlichen baulichen, betrieblichen, ver
kehrslenkenden oder -beschränkenden Massnahmen trifft 
Der Bundesrat nimmt diese Bestimmung sehr ernst 

· Das Alpentransitkonzept ist geeignet, den Verkehr von der 
Strasse auf die Schiene zu lenken und dadurch übermässige 
Belastungen abzubauen. Durch eine geschickte Projektie
rung können auch die von der Bahn erzeugten Immissionen 
optimiert werden. In diesem Sinne und aufgrund der Präzisie
rungen des Kommissionspräsidenten und von Herrn National
rat Weber-Schwyz ist der Bundesrat bereit, diesen Antrag zu 
akzeptieren. 
Damit, Herr Nationalrat Steinegger - und ich spreche Sie jetzt 
auch als Umer an<, wollen wir einmal mehr unterstreichen, 
dass es uns em~ ist mit den beabsichtigten ökologischen 
Chancen aus dem Alpentransitkonzept, aber auch, dass wir 
die Anliegen der Bevölkerung an den Transitachsen generell 
emst nehmen. Aber bitte, liebe Umer, Wunder dürfen Sie auch 
von uns nicht erwarten. Bne Swlssmetro im Kanton Url ist 
nicht möglich. Sie wissen, was ich damit meine. Ich darf zum 
Schluss auch noch anmerken: Eine bessere Informationsar
beit zugunsten der Umer Bevölkerung durch ihre Regierung 
wäre sehr wertvoll. Ich werde bei Artikel 3 noch einmal darauf 
zurü9kkommen müssen. 

Abstimmung-Vote 
Für den Antrag Steinegger. 
Für den Antrag der Kommission 

Art 1 bis (neu) 
Antrag der Kommission 
Mehrheit , 

offensichtliche Mehrheit 
Minderheit 

Ablehnung der Anträge der Minderheiten 

Minderheit I 
(Diener, Ammann, Beguelin; Bircher Silvio, Bodenmann, Ca-
robbio, Vollmer, Zwygart) · 
Auf qen Zeitpunkt des Baubeginns ist ein Konzept flankieren
der Massnahmen vorzulegen, damit auf Inbetriebnahme der 
E~nbahn-Alpentransversale die durch den Verkehr verur
sachten Umweltbelastungen in der Schweiz vermindert wer-
den gegenüber 1990/1 W1. · ' 

Minderheit II 
(Blrcher Silvio, Ammann, Beguelin, Bodenmann, Carobbio, 
Diener, Eggenberg-Thun, Maeder, Ulrich, Zwygart) 
Bei Betriebsaufnahm!3 der Neuen Eisenbahn-Alpentransver
sale muss feststehen, dass 
a. der Gütertransitverkehr durch die Alpen grundsätzlich auf 
der Schiene durch die Schweiz rollt; , 
b. der alpenquerende Transitverkehr auf der Schiene seine 
d,r Schweiz entstehenden Kosten deckt. 

Art 1 bis (nouveau) 
PropOJ3ition de Ja commission 
Majorite . 
Rejeter les propositions des minorltes 

Minoritel 
(Diener, Ammann, Beguelin, Bircher Silvio, Bodenmann, Ca
robbio, Vollmer, Zwygart) 
Au debut de la construction, il y aura lieu de presenter un pro
jet de m~ures d'appoint afin que, lors de la mise en service 
des transversales ferroviaires alpines, l'atteinte a l'enviro11ne-
ment consecutive aux transports soit reduite en Suisse par 
rapporta 1990/1991. 

Minorite/1 
(Bircher Silvi<:>, Ammann, Beguelin, Bodenmann, Carobbio, 
Diener, Eggenberg~ThOune, Maeder, Ulrich, Zwygart) 
Lors de Ja mise en service de la nouvelle ligne ferroviaire a tra-: 
vers les Alpes, il faudra garantir que 
a. le trafic marchandises transalpin traverse en principe la 
Suisse par le rail; . 
b. le transit ferroviaire transalpin couvre les coüts qu'il occa-
sionne en Sulsse. · 

Frau Diener, Sprecherin der Minderheit 1: Herr Bundesrat Ogl 
hat vorhin in seinem Votum gesagt, dass uns der begeisterte 
Blick nach vom fehle. Die Verkehrsproblematik ist ein sehr 
komplexes Gebiet, vor allem auch verknüpft mit den Umwelt
problemen. Wenn man sich die Mühe nimmt, _diese Komplex
heit anzuschauen, dann fehlt einem effektiv die Begeisterung, 
einfach nur zu bauen, denn den Mut zu haben, einfach nur zu 
bauen, ohne die anderen Frag8f1 zu berücksichtigen, das 
scheint mir heute nicht mehr sinnvoll. Ich habe übrigens in Ih
rem Votum die flankierenden Massnahmen sehr stark ver
misst. Sie haben kein Wort zu den flankierenden Massnahmen 
gesagt, obwohl wir in all1:1n Hearings von allen Fachleuten 
darin bestätigt wurden, dass eine Neat ökologisch nur dann 
sinnvoll ist; wenn sie von flankierenden Massnahmen begleitet 
wird. 
Nun, was will die Minderheit I? Die Minderheit I möchte die 
Neat in einen Rahmen stellen: Die Umweltbelastung, die der 
Verkehr heute erzeugt, muss abnehmen. Das wäre die ökolo
gische Chance. Herr Bundesrat, der Verkehr bringt eben nicht 
nur Wohlstand, wie Sie gesagt haoen, s::inde:n er bringt eben-
sosehr ganz grosse Belastungen. · 
Ich habe in meinem Rückweisungsantrag. schon aufgezeigt 
und begründet, warum umweltpolitisch mit dem Bau einer 
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Neat allein nichts erreicht ist. Eine ökologische Chance kann 
nur mit einer Reihe von flankierenden Massnahmen genutzt 
werden. Aber Sie alle haben diese Rückweisung ja abgelehnt. 
und ich möchte auch nicht mehr auf meine vorherige Begrün-
dung zurückkommen. " 
Wir müssen uns aber doch vielleicht noch einige Fakten näher 
anschauen. Mit der Realisierung des EG-Binnenmarktes und 
der Forderung nach dem freien Waren- und Personenverkehr 
stellt sich doch der Zielkonflikt in ganz hartem Masse, einer
seits die Frage des Umweltschutzes und andererseits die des 
Freihandels. Eine Verdoppelung der Gütertransportmengen 
(50 Prozent mehr Lastwagen, 70 Millionen neue Fahrzeuge) 
bedeutet 20 Prozent mehr Schwefeldioxid, 14 Prozent mehr 
Stickoxid, vom CO2-Ausstoss ganz zu schweigen. Das sind 
doch die EG-Fakten. Da hilft eine Alpendurchlöcherung allein 
eben nicht weiter. Sie hilft höchstens mit, das Mobilitätsvolu
men weiter zu vergrössern: Wenn wir mit dem Tunnelbau nicht 
die Verpflichtung verknüpfen, dass der Güterverkehr ganz auf 
der Schiene abgewickelt werden ·muss - das will die Minder
heit II-, wenn die freie Wahl des Transportmittels immer noch 
oberste Maxime bleibt, wird die Neä.t zum unökologischen 
Pleiteloch, und das ist eine Tatsache. <11 

Der Konkurrenzkampf Schiene/Strasse ist heute schon äus
serst hart. Die Strasse als rollendes Warenlager ist billiger und 
schneller. Mit der Liberalisierung des Binnenmarktes öffnet 
sich diese Schere nochmals wesentlich. Durch die Beseiti
gung der verschiedensten Handelshemmnisse wird der Stras
sentransport schneller und um 25 bis 30 Prozent billiger, so 
hält es der Cecchini-Berlcht fest. Zudem dürfen künftig auch 
Transporte für Drittländer ausgeführt werden, da das Capota
geverbot aufgehoben wird. Anders gesagt: Der Strassentrans
port wird attraktiver, schneller und billiger. Wie wollen wir da ei
nen kostendeckenden Gütertransport auf der Schiene errei
chen? Das würde mich sehr interessieren, Herr Bundesrat. 
Sie erinnern sich viefleicht noch an die letzte SBB-Budgetde
batte, an die Attacken auf die SBB, sie müssten besser rentie
ren, sie kosteten zuviel, der Gütertransport sei zuwenig ko
stendeckend, die Sparschraube müsse angezogen werden. 
Ich erinnere mich sehr wohl noch an diese Debatte. Wie stellen 
Sie sich, Herr Bundesrat. das für den künftigen Warentrans
port durch die neuen, sehr teuren Alpentunnels vor? Wer soll 
d8$ bezahlen? Und wie? Welcher Unternehmer wird freiwillig 
auf die teurere und langsamere Bahn umsteigen? Da braucht 
es doch flankierende Massnahmen, und 'ZYlar ganz konkrete. 
Ein weiterer Problemkreis sind unsere Umweltnormen. Wir ha
ben heute in der Schweiz strengere Lärmnormen als die EG. 
Die EG-Abgasnormen sind so vorgesehen, dass der Dreiweg
katalysator umgangen werden kann. Wo bleibt dann das Ziel 
unserer Luftreinhalte-Verordnung? Karai van Miert hat kürzlich 
festgehalten, dass ein Verkehrskonzept für alle Verkehrsträger 
festgelegt werden müsste. Das ist doch für unsere schweizeri
sche Verkehrspolitik eine Chance. Gehen wir doch als ver
kehrspolitische Pioniere in Europa voran, und binden wir die 
Neat und unsere Transitpolitk in die Forderung ein, dass die 
gesamte Umweltbelastung, die unsere Mobilität verursacht, 
gegenüber heute abnehmen muss. Das muss doch die Ver
handlungsbasis mit der EG sein. In den 10 bis 15 Jahren, die 
bis zur Baubeendigung vergehen, bleibt genügend Zeit, die 
notwendigen flankierenden Massnahmen zu beschliessen 
und durchzuführen. 
Herr Bundesrat, der Kanton Url hat eine Standesinitiative ein
gereicht, die an Deutlichkeit ni9hts zu wünschen übrlglässt. 
Nur mit Versprechungen lassen sich die Umerlnnen und die 
Umer nicht mehr abspeisen. Absichtserklärungen helfen nicht 
weiter, wenn Mann ued Frau die Nasen und die Ohren voll ha
ben. Daneben h?t>en wir auch noch die Alpen-Initiative, die 
voraussichtlich vor das Volk kommt. Wenn wir den Alpenraum 
als Lebensraum erhalten wollen, braucht es heute ein verbind
liches Verkehrskonzept, das keine weitere Transitstrassenka
pazität mehr zulässt, also auch keine 'ZYleite Gotthardröhre. 
Sie haben vorher dem Antrag von Herrn Steinegger zuge
stimmt. Es ist ein Antrag, der seh1 vage ;esthblt, dass übermäs
sige Belastungen abgebaut werden müssen, der aber über
haupt nichts konkretisiert. Ich frage mich, wie wir hier in die
sem Parlament eine Mehrheit erhalten wollen, denn, was im-

mer wir politisch aufgreifen, es wird hier drin sehr umstritten 
sein. · 
Mein Antrag ist übrigens ein Antrag, der auch von der Zweck
mässigkeitsprüfung her, die ja von Ihnen, vom Bund erarbeitet 
wurde, festgehalten ist. In der Zweckmässigkeitsprüfung (Sei
te 29) heisst es schwarz auf weiss: «Eine ökologische Politik 
würde verlangen, dass gesamthaft die Umweltbelastung ab
nimmt, sicher nicht mehr zunimmt.» Genau das ist der Inhalt 
meines Antrages, und was in Ihrer Zweckmässigkeitsprüfung 
steht, das wollen Sie heute nicht unterstützen und das Plenum 
wahrscheinlich auch nicht. Also ich frage mich, wofür man die 
Zweckmässigkeitsprüfungen überhaupt machte. Und da 
reicht auch das Beibehalten der bisherigen Verkehrspolitik lei
der nicht aus, auch wenn ich Ihre bisherige Verkehrspolitik, die 
Beibehaltung der 28-Tonnen-Limite, voll unterstütze, aber das 
reicht nicht aus, um das zu erreichen, was auch die Zweck
mässlgkeitsprüfung fordert. Sie haben gegen Schluss Ihres 
Votums gesagt, Europa konstruiere sich durch den Verkehr. 
Für mich ist d8$ natürlich ein äusserst erschreckender Satz. 
Unser Leben, unsere Lebensgrundlagen haben doch eine viel 
höhere Priorität als der Verkehr, und wenn der Verkehr das 
Mass aller Dinge Ist, dann frage ich mich, wie wir umweltpoli
tisch mit unseren Schwierigkeiten überhaupt noch fertig wer
den. 
Ich möchte Sie also bitten, Herr Bundesrat, und Sie, meine 
Kolleginnen und Kollegen, geben Sie dieser Neateinen ökolo
gischen Rahmen, wie ihn die Minderheit I dringend fordert. 

Blrcher Silvio, Sprecher der Minderheit II: Wir haben bisher -
mit Artikel 1 - einen Konzeptbeschluss gefasst, der sich weit
gehend auf die baulichen Elemente der Neat beschränkt. Wir 
müssen nun dringend darangehen, bei zwei, drei Beschlüs
sen, die jetzt in der Fortsetzung zu Artikel 1 Ul'.ld 2 folgen wer
den, entsprechende Ueberlegungen anzustellen, entspre
chende gesetzliche Massnahmen einzubauen, welche auch
die Zweckmässigkeit dieser Neat garantieren. Die Neat muss 
einen Beitrag zu einer wirksamen Umweltentlastung leisten, 
sie muss eineh ökologischen Nutzen bringen, sie muss aber 
auch betrieblich funktionieren. Wir müssen in den Bundesbe
schluss entsprechende Garantien einbauen, dass die Neat 
nach Inbetriebnahme auch benutzt wird und ausgelastet ist, 
also auch rentiert. und schliesslich müssen wir auch jetzt 
schon daran denken, entsprechende Bestimmungen einzu
bauen, damit wir eine Zustimmung des Volkes erreichen kön-. 
nen. 
Ich glaube, ohne solche flankierenden Massnahmen - oder 
sagen wir es konkret: es braucht nicht nur bauliche Elemente, 
sondern auch bestimmte verkehrspolitische Bestimmun
gen-wird diese Vorlage beim Volk keine Chance haben. Es ist 
ja klar und sicher wie das Amen in der Kirche, dass das Refe
rendum in verschiedenen Regionen und aus verschiedenen 
Beweggründen heraus ergriffen werden und dass es zu einer 
Volksabstimmung kommen wird. 
Ich setze an den Anfang der Begründung des Antrages der 
Minderheit II den Ausspruch von Bundesrat Hürlimann, als 
der Gotthard-Autobahntunnel 1980 eröffnet wurde. Bundesrat 
Hürlimann hat damals öffentlich erklärt, dass dieser neue Au
tobahntunnel keine Transitschwerverkehrsachse werden 
solle. Es sei der Wunsch und die Absicht der Behörden, mit 
dieser Autobahn unter dem Gotthard einen Beitrag zur Ver
kehrsbewältigung im Inneren unseres Landes und für den Per
sonenverkehr zu leisten. Aber wir wissen alle, wie sich diese 
Gotthardachse für den Schwerverkehr entwickelt hat: Wir hat
ten innerhalb von nur zehn Jahren eine Zunahme von rund 
100 Lastwagen auf heute etwa 2000 Lastwagen pro Tag, also 
eine Verzwanzigfachung des Schwerverkehrs, wobei ein gros
ser Teil auf den Transitverkehr entfällt. 
Wir haben im Parlament schon seit langer Zeit, also nicht erst 
mit der Beratung dieses Bundesbeschlusses, entsprechende 
Aufträge erteilt, gefordert, dass gesetzliche Grundlagen zu sol
chen flankierenden Massnahmen studiert und vorbereitet wer
den sollen. Im Juni 1983 ist im Ständerat bereits eine Motion 
des Umer CVP-Ständerafes Muheim Qberwiesen worden, wel
che gesetzliche Grundlagen vom Bundesrat verlangte, damit 
·der Schwerverkehr verpflichtend von der Strasse auf die 
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Schiene gewiesen. werden könne, -also genau das, was unser 
Minderheitsantrag heute verlangt. Wir haben.auch in jüngerer . 
Zeit deutliche Signale in dieser Richtung vernommen, ich er-
wähne die Alpen-Initiative.- · . 
Die Alpen-Initiative ist Mitte dieses Jahres sehr deutlich zu
~tande gekommen. Sie verlangt genau dasselbe: Sie will den 
Gütertransitschwerverkehr von der Strasse auf die Schiene 
bringen. Sie will das Transi,tstrassennetz auf dem heutigen Ni
veau stabilisieren. Und wir haben am 2. März dieses Jahres 
die sehr grosse Zustimmung des Umervolkes·zu.einer Stan
desinitiative erhalten, 6700 Ja zu 1600 Nein, welche ebenfalls 

. die Verlagerung des Schwerverkehrs entlang (Jieser Transit
achse von der Strasse. auf die Schiene verlangt. Wir hörten 
auch die deutlichen Absichtserklärungen des Umer Regie
rungsrates. Sie sind uns in mehreren Schreiben zugegangen, 
ich zitiere nur einen Satz: «Die Umweltbilanz einer neuen Linie 
muss gegenüber heute positiv ausfallen, mit anderen Worten, 
eine neue Alpentransitlinie hat neben einer maximalen Rück
sichtnahme auf unsere Umwelt bei Bau und Betrieb die 
Strasse zuverlässig in einem Masse zu entlasten; welches die 
neuen Belastungen mehr als kompensiert.» 
Der Regierungsrat selbst hat dann die vag~ Formulierung vor~ 
geschlagen, die vorhin von Kollege Steinegger ins Spiel. ge
bracht worden ist. Es ist uns allen klar, und Sie haben es vorhin 
in der ganz kurzen Diskussion gehört, mit der Bestimmung, 
die wir Artikel 1 eben angefügt haben, haben wir überhaupt 
nichts Konkretes, sie ist eine reine Absichtserklärung. Die im~ 
mer wieder konkret vorgeschlagenen und geforderten - aus
formulierten - flankierenden Massnahmen fehlen, werden 
ausgespart. . . 
Auch der,Mlnderheitsantrag I-von Frau Diener-wenn Sie Ihn 
genau lesen- umgeht die Klippe, konkret vorzuschlagen, wel
che flankierenden Massnahmen im Neat-Konzept stehen sol
len. Man wirft zwar dem Bundesrat vor, er spreche nicht Klar
text, er wolle-die· konkreten Vorschläge nicht auf den Tisch le
gen; aber der Antrag ist dann ebenfalls sehr ausweichend: Es 
sei ein Konzept flankierender Massnahmen vorzuschlagen, 
um die Umweltbelastung zu vermindern. Natürlich können wir 
auch dieser Formulierung grossmehrheitlich - alle hier im 
Saale, so hoffe ich wenigstens - zusti.mmen. Aber ich betone . 
nochmals: Die konkreten Massnahmen, d!e konkreten Be
stimmungen, werden leider nicht genannt und aufgezeigt. . 
Wir haben anlässlich unserer Hearings in der Kommission -
die ja von den beiden Kommissionsreferenten in ihrem Ein
gangsreferat ausführlich umschrieben wurden - von meh
reren Experten die · Forderung nach solchen flankierenden 
Massnahmen ausgesprochen gehört. Aber die Experten ha
ben immer betont, diese Massnahmen müssten von den politi
schen Behörden definiert werden. 
Der Bundesrat selbst hat in seiner. Botschaft und auch heute 
wieder im Referat von Herrn Bundesrat Ogi sein Konzept der 
flankierenden Massnahmen etwa~ .umschrieben: Wir haben 
die 28-Tonnen-l:.imite. Sie garantiert uns mindestens, dass 
keine 40-Tönner durch die Schweiz fahren. Wir haben dane
ben das Sonntags- und Nachtfah!"ferbot für den Lastwagen
verkehr. Daneben streben wir noch bahntechnlsche Verbes
serungen an. Dann sagt der Bundesrat weiter, dass seiner An
sicht nach das Preisniveau beim Schwerverkehr zu tief sei, 
dass mit preislichen Massnahmen unbedingt eine gewisse 
Garantie erreicht werden müsse, dass sich der Verkehr, die 
Mobilität, nicht weiter nach oben bewege. Aber, so äusserte 
sich der Bundesrat, er könne und wolle nicht von sich aus in 
die Preisstrukturen eingreifen. Man müsse das dem Markt 
überlassen. Aber die bisherige Entwicklung habe gezeigt, 
dass sich Schwerv~~ehr auf der Strasse einerseits und Bahn
güterverkehr äuf d~t anderen Seite preislich eher gegen unten 
trieben, dass eirf Dumping gegen unten stattgefunden habe. 
Die Korrektur, die nun der aundesrat vorschlägt, besteht ein
zig und allein in einer .gewissen Mehrbelastung des ~hwer
verkehrs auf der Strasse durch eine leistungsabhängige 
Schwerverkehrsabgabe. 
Aber auch da muss ich anknüpfen an die jüngsten Beschlüsse 
des Bundesrates, die sehr vage aussehen und für den näch
sten Zeithorizont kein__e Klarheit bringen. Der Bundesrat hat am 

· letzten Montag beschlossen, dass man die blstterlge pau-

schale Schwerverkehrsabgabe - der jeglicher Staue.'. 
rungscharaktet abgeht.,..., die nicht leistungsabhängig ist, vor
läufig einmal beibehalten wolle. Der bisherige Vorschlag zur 
Einführung einer leistungsabhängigen Schwerverkehrsab-

0 gabe ist also vorläufig wieder sistiert worden. 
Es sind schon mehrmals die Expertenberichte - die Zweck
mässigkeitsstudie, die dieser Neat voranging, aber auch 
der Umweltverträglichkeitsbericht - erwähnt worden. Ich 
habe in diesem Umweltverträglichkeitsbericht (UVB) Stufe 1, 
der direkt die Begleitung zu dieser Botschaft darstellt, nach
geschaut, was die Verfasser - das Bundesamt für Verkehr 
und auf fachlicher Seite die Arbeitsgemeinschaft Ernst Bas- _ 
ler, Ingenieurbüro - zu den flankierenden Massnahmen 
aussagen. Im Umweltverträgliqhkeitsberlcht steht zusarfl- · 
mengefasst, dass das starke Verkehrswachstum auf der 
Strasse entlang der Transitachsen Massnahmen erfordere, 
dass der Verkehr von der Strasse auf die Schiene zu verla
gern sei. Dann steht wörtlich: «Die Vorbereitung und Einlei
tung dieser Massnahmen bilden die Voraussetzung dafür, 
dass der Alp~ntransit im Zeitpunkt der Eröffnung erfolgreich 
sein kann.» Schematisch wird dann im Umweltverträglich
keitsbericht gezeigt, wie sich die Verkehrsnachfrage auf der 
Strasse bis Ins Jahr 2010 etwa entwickeln werde. Es wird 
vorausgesagt - Immer laut UVB -, ohne den Alpentransit 
würde sich das Verkehrsaufkommen auf der Strasse etwa 
verdoppeln. Mit dem Alpentransit gäbe es eine Zunahme 
des Strassenverkehrs um etwa zwei Drittel, etwa 60 Pro
zent. Mit dem Alpentransit und mit flankierenden Massnah
men allein sei dann gewährleistet, dass der Zuwachs des 
Strassenverkehrs nur minim ausfallen würde. Es sind keine 
quantifizierten Aussagen gemacht worden, deshalb habe 
ich sie so zusammengefasst, wie sie im Bericht stehen. 

- Dies sind deutliche Signale, dass wir den Alpentransit mit 
flankierenden Massnahmen kombinieren müssen, wenn wir 
nicht trotz Neat eine gewaltige Zunahme des Strassenver
kehrs erre,ichen. wollen. 
Auch der Umweltverträglichkeitsbericht-Sie sehen, ich kreise 
immer um die konkrete Nennung unserer flankierenden Mass
nahmen - macht keine konkreten Vorschläge. Wir schlagen · 
Ihnen vor, in Artikel 1 bis Buchstabe a und nachher sinng~ 
mäss auch im Artikel 2bis, dass wir einerseits den Gütertransit
verkehr durch die Alpen grundsätzlich auf der Schiene statt auf 
der Strasse befördern müssen. Das ist also eine .klare Pflicht. 
Gekoppelt ist diese Bestimmung mit Buchstabe b, dass dieser 

· Verkehr seine der Schweiz entstehenden Kosten zu decken 
habe. Wir verl,,mgen dann im Sinne einer Kongruenz in Arti
kel 2bis einen Verzicht auf den Ausbau des Transitstrassen
netzes. 

, Wir sind überzeugt, dass die·Massnahmen zur Güterverlage
rung auf die Schiene eine unbedingte Notwendigkeit darstel
len. Ich habe•dies ökologische und umweltmässig begründet. 
Wir haben von mehreren Referenten in der Eintretensdebatte 
gehört, dass es nicht nur um ein Bauwerk gehen dürfe. Auch 
Herr Bundesrat Ogi hat deutlich gesagt. es müsse auch um 
den Schutz unseres Alpengebietes gehen. Aber deshalb müs
sen wir garantieren, dass der Schutz des Alpenraumes vor 
dem Schwerverkehr auch in Zukunft gewährleistet ist, dass 
keine Verdoppeiung des Strassenverkehrsvolumens gemäss 
UVB stattfindet oder. dass keine 60-Prozent-Zunahme des 
Strassenverkehts stattfindet, wenn · wir keine flankierenden 
Massnahmen einbauen! _ 
Ich möchte aber über diesen ökologischen Aspekt hinaus sa
gsn: Wir müssen diese flankierenden Massnahmen ergreifen, 
damit der Alpentransit auch wirtschaftlich zum Tragen kommt. 
Diese grossen Investitionen werden sich nämlich nur lohnen, 
wenn die Güter a1,1ch wirklich auf der Schiene beför9ert wer
den. 
Ich bitte Sie also, in der Absicht, dass wirnicht nur ein Bauwerk 
wollen, sondern dass wir auch einen effektiven Schutz des Al
penraumes erzielen wollen, unseren flankierenden· Massnah
men - einerseits konkret hier beim Artikel 1 bis, nachher aber 
auch beim Artikel 2bis-zuzustimmen und esnichtbei rein de- . 
klamatorischen Absichtserklärungen zu belassen, wie wir sie 
jetzt in Artikel 1 hinzugefügt haben, aber wie sie leider auch im 
Minderheitsantrag Diener enthalten sind. · 

' . . 
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Kühne: Es geht um die Frage, welche flankierenden Massnah
men wir einführen wollen und zu welchem Zeitpunkt. Ich stelle 
fest, dass es fl~nkierende Massnahmen gibt, die nicht in die
sem Beschluss enthalten sind, so das Nachtfahrverbot, das 
Sonntagsfahrverbot, die 28-Tonnen-Limite, und auch die 
Schwerverkehrsabgabe könnte man als flankierende Mass
nahme bezeichnen. Man darf feststellen, dass diese flankie
renden Massnahmen dazu geführt haben, dass ein wesentli
cher Teil des Transitverkehrs an der Schweiz vorbeifährt und in 
der Regel den Weg über den Brenner wählt. Wir sehen uns 
den Forderungen nach solidarischem Verhalten gegenüber 
unseren Nachbarn ausgesetzt. Wir haben die Forderung nach 
einem Strassentransitkorridor für 40-Tonnen-Fahrzeuge auf 
dem Tisch, und das wird immer wieder als Druckmittel gegen· 
uns angewendet, wenn es in Verhandlungen um den Europäi
schen Wirtschaftsraum geht. Unsere Gegenofferte ist, einen 
Alpentransit auf der Schiene sicherzustellen. Die Zeitspanne 
würde frühestens in zehn Jahren beginnen und andauern, bis 
das Werk in fünfzehn bis zwanzig Jahren wirklich fertig ist. Wir 
sind der Ansicht, dass das Ganze trotzdem ein Verhand
lungspfand für unsere Verhandlungen mit Europa ist. Ich ver
weise auf die Ausführungen, die Herr Blocher gestern in die
sem Zusammenhang gemacht hat. 
Mir persönlich Ist immer wieder passiert, dass, wenn ich mit 
Parlamentariern aus Deutschland, aus Italien oder aus Oester
reich zusammentreffe, die Frage nach dem Transit gestellt 
wird. Alles andere an der Schweiz interessiert sie bedeutend 
weniger. Die Transitfrage steht allein im Vordergrund; also 
müssen wir ein Angebot machen, das für unsere Nachbarlän
der interessant ist, und deshalb sind auch die flankierenden· 
Massnahmen entsprechend anzusetzen. Wenn wir Auflagen 
machen, die jegliches Interesse an der Vorlage sofort zupichte 
machen, bevor wir überhaupt einen Meter Tunnelbau in Angriff 
genommen haben, kommen wir nicht zum Ziel. Das Ziel muss 
sein, dass der Alpentransit-wenn wir die Objekte dann in Be
trieb nehmen - leistungsfähig ist, dass er attraktiv ist, dass ein 
gutes Angebot vorhanden ist, und nicht, dass wir eine 
Zwangsbenützung vorschreiben und entsprechend das An
gebotverschlechtem. Die Alpentransitvorlage kann für uns ein 
Verhandlungstrumpf sein, und wir haben nun die Möglichkeit, 
diesen Trumpf im richtigen Moment und geschickt auszuspie
len. Dann sind aber die Möglichkeiten fertig. Den Trumpf wie
der vom Tisch nehmen und ein zweites Mal ausspielen - wie 
man es jetzt mit diesen flankierenden Massnahmen machen 
möchte - können wir nicht. Mit solchen Jassem spielt nie
mand! 

Schmid: Bei jedem grösseren Bauvorhaben heisst die Kern
frage: Was sollen wir mit der Realisierung eines Projektes für 
Probleme lösen, und wie sind diese Problemlösungen priori
tär zu gewichten? Die Neat ist zweifellos ein enormes Vorha
ben, welches einem schon rein äusserlich suggeriert, es gehe 
vordringlich um Transportprobleme. Das Verkehrsaufkom
men, insbesondere der Transitgüterverkehr, nimmt Jahr um 
Jahr zu, und so liegt es auf der Hand, dieser Entwicklung 
Rechnung zu tragen und eine entsprechende Infrastruktur zur 
Verfügung zu stellen, wenn nicht auf der Strasse, dann doch 
noch lieber auf der Schiene. Nun haben wir aber längst die Er
fahrung gemacht, dass wir das Gesamtverkeh.rsvolumen nicht 
stabilisieren können, wenn wir einfach bereitwillig immer mehr 
Strassen und Schienenstränge bauen. So ist eigentlich das 
Verkehrsproblem nicht mehr in erster Linie eine Kapazitäts
frage, sondern eine Umweltfrage. Bevor wir planen und 
bauen, müssten wir uns überlegen, wieviel Verkehr denn ei
gentlich notwendig, sii)nvoll und noch zuträglich ist. Ins End
lose können wir docl1 den Speditionsbedürfnissen Europas 
nicht nachgeben, $onst bauen wir nämlich alle 12 Jahre eine 
neue Neat, und jede Linienvariante, die jemals auf dem Reiss
brett entworfen wurde, kommt dann letztlich auch noch zum 
Zug, von den Strassenverbindungen gar nicht zu sprechen! 
Nicht erst später, schon jetzt ist das Verkehrsproblem in erster 
Linie von der Menschen- und Umweltverträglichkeit her zu be
urteilen, und wenn wir das tun, können wir dem geplanten Vor
haben nur zustimmen, wenn es in tlieser Hinsicht eine Verbes
serung herbeiführt. Alles andere ist Scheinökologie und be-

32-N 

stenfalls Pflästerlipolitik. Hier erkennt man, wie rasch gewis
sen Grünangehauchten der ökologisch~ Atem ausgeht. Auch 
die sozialdemokratischen Minderheitsanträge Bircher und Ul
rich, die wir rNar unterstützen, sind im Grunde Symptombe-

, kämpfung, solange man nicht dem Rückweisungsantrag zu
stimmt. 
Die Schweiz ist moralisch nicht verpflichtet, jeden grössten
teils durch Standortvorteile der Produktion, durch Zollbegün
stigungen und zwischenstaatliches Lohngefälle entstehenden 
Verkehr durch den Alpenwall zu befördern. Wir sind keine Soli
daritätsmasochisten. Europa soll ein gescheiteres, nämlich 
dem Prinzip der Dezentralität verpflichtetes Versorgungskon
zept anstreben, damit das Verkehrsaufkommen einen gewis
sen Plafond nicht überschreitet. Wenn nun die vier kommer
ziellen Freiheiten exzessiv auf dem Buckel der Menschen und 
der Natur ausgelebt werden sollen, dann sagen wir nein zur 
freien und unbeschränkten Durchfahrt. Wir schieben damit die 
Verkehrslawine nicht auf Oesterreich ab, denn unser Nachbar
land wird, wie auch schon, darauf den einzigen Schluss zie
hen und sagen: Da machen wir auch nicht mit. 
Die Umweltfrage ist von weittragenderer Bedeutung als die 
Speditionsfrage. Wir leben in ganz Europa kein bisschen bes
ser mit dem doppelten, dem dreifachen, vierfachen Verkehrs
volumen. Deshalb nehmen wir nur Mehrverkehr in Kauf, wenn 
dann auch gesamthaft gesehen die durch den Verkehr verur
sachte Umweltbelastung abnimmt. Das bedeutet natürlich im 
Endeffekt, dass wir nicht mehr Schienen und Strassen parallel 
und unabhängig voneinander ausbauen und von der freien 
Auswahl des Verkehrsmittels Abschied nehmen, einer heili
gen Kuh, die doch nur das goldene Kalb der unersättlichen 
Geschäftemacher ist. 
Der Minderheitsantrag Diener ist die erste Bedingung, die er
füllt werden muss, wenn wir uns zu einem solchen Vorhaben 
ohne vorgesehene Verkehrsplafonierung positiv stellen sol
len. 
Im Namen der grünen Fraktion ersuche ich Sie, diesen Antrag 
zu unterstützen. 

Müller-Meilen: Im Namen derfreisinnig-clemokratischen Frak
tion bitte ich Sie, die beiden Minderheitsanträge zu Artikel 1 bis 
abzulehnen. Im genehmigten Artikel 1 ist klar festgehalten, 
dass eines der Ziele der Alpentransitvorlage die Entlastung 
der Strassen vom Güterfernverkehr und der ökologische 
Schutz der Alpen ist. Mit dem Antrag Steinegger haben wir zu
sätzlich die Entlastung schwer betroffener Gegenden als wei
teres Ziel a•Jfgenommen. Zu diesen Zielen stehen wir voll und 
ganz. Dass zur Erreichung dieser Ziele auch flankierende 
Massr.ar,mel') gehören, ist unbestritten. Sie bestehen teilweise 
bere!'.s; Herr Kühne hat sie genannt. Sie bestehen zum Teil 
trotz internationaler Kritik. 
In diesen Alpentransit-Beschluss sollte man aber nicht we
sensfremde Elemente einbauen. Die gesamten durch den Ver
kehr verursachten Umweltbelastungen können beispiels
weise nicht durch Eisenbahn-Basistunnels reduziert werden. 
Also muss das Ziel des Antrages Diener, eine Reduktion ge
genüber 1990/91, durch Massnahmen auf den übrigen Ver
kehrsnetzen und bei den Fahrzeugen erreicht werden. Man 
will auf dem Buckel der Alpentransitvorlage Massnahmen ver
wirklichen, die andere Gesetze betreffen. Das scheint mir un
redlich. Man verhindert damit das politisch Mögliche. 
Was heisst es übrigens, dass «die Mobilität der Oekologie un
tergeordnet» werden muss, wie das Frau Diener in der Eintre
tensdebatte gesagt hat und wie es Herr Schmid in etwas ande
rer Formulierung wieder aufgenommen hat? Heisst das, dass 
die Fahrkilometer kontingentiert werden sollen? Heisst das, 
dass nur noch mit Bewilligung Auto gefahren werden kann? 
Hier wäre es nötig, dass die grüne Fraktion einmal ihre Karten 
völlig offenlegt und nicht nur um den heissen Brei herum 
spricht. 
Zum Antrag Bircher: Zur obligatorischen Verlagerung des Gü
tertransitverkehrs durch die Alpen auf die Schienen, die 
wf:nschbar und auch Ziel der Vorlage ist, fehlen heute die Ver
fassungsgrundlagen. Sie widerspräche auch internationalen 
Verpflichtungen. In dieser Richtung zu arbeiten ist zweifellos 
das Ziel unseres Verkehrsministers in den wichtigen, gegen-
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wärtig und künftig nötigen Verhandlungen über ein Transitab
kommen. Aber' hier enge Fesseln zu beschliessen geht nicht 
an. Im Antrag Birbher wird in Buchstabe b verlangt, dass die · 
Betriebsaufnahme der Neuen Eisenbahn-Alpentransversale · 
erst dann erfolgen kann, wenn der alpenquerende Transitver
kehr auf der Schiene seine der Schweiz entstehenden Kosten 
·deckt. . 
Wir müssen uns die Konsequenzen dieser Formulierung vor 
Augen führen. Stellen Sie sich einmal vor, die Alpentransver
saten sind gebaut, und es stellt sich heraus, dass keine volle 
Deckung der entstandenen• Kosten erreicht werden kann. 
l;)ann dürfte der Betrieb gemäss diesem Antrag nicht aufge
nommen werden. Wir hätten zwar die Immissionen des Bau
ans gehabt, aber 9ie Früchte des Baus könnten wir nicht ern
ten. Glauben Sie wirklich, dass die Schweizerinnen . und 
Schweizer im Jahre 2010 zu einem solchen Schildbürger~ 
streich boreit wären? 
Wir sollten uns hüten, Sachen In diesen Beschluss zu schrei- . 
ben, die durch diesen Beschluss gar nicht erreicht werden 
können, sondern ganz andere Gebiete l)eschlagen, wie die 
R99uktion der gesamten Umweltbelastung durch den Verkehr · 
oder internationale Verkehrsabmachungen. Ich empfehle Ih
nen, beide Anträge abzulehnen. 

Zwygart: Die LdU/EVP-Fraktion unterstützt mit allem Nach
druck flankierende Massnahmen. Einen ersten Schritt haben 
wir in Artikel 1 gemacht In Artikel 2 Buch~ c sind weitere 
vorgeschlagen, ebenso nun durch Minderheitsanträge in Arti
kel .1 bis. Wir sind der Meinung, dass es richtig Ist, d~ man 
die flankierenden Massnahmen in .einen besonderen Artikel , 
hineinnimmt, um ihnen das besondere Gewicht beizumessen. 
Man ist sich bewusst, dass die neuen Verkehrsachsen nicht 
ohne bestimmte Vorkehrungen Personen und Güterverkehr 
übernehmen werden. Die heute in allen Zeitungen zu lesen
den Berichte über die S-Bahn In Zürich zeigen, dass der Ver
kehr nicht einfach automatisch auf die Schiene kommt 
Wir wissen, dass die Umweltbelastung eine schwebende Ge
fahr ist. Diese Verantwortung nimmt uns niemand ab, und un-

. sere Massnahmen helfen - QUch im Ausland- mit, zu neuen 
Bewegungen zu kommen. 
Aus den verschiedenen Anträgen sehen wir, dass es kein ein
fach zu lösendes Problem ist Die Grundfrage bleibt aber: Wie 
gelingt es, Schiene und Strasse zu verknüpfen, und zwar mög
lichst dort, wo die Güter fabriziert werden, falls man sie über-
haupt transportieren muss? . 
Es braucht schon heute ein Transitkonzept ft;ir die Bahnen; 
denn die Erhaltung von Güterkapazitäten braucht eine stän
dige Anstrengung. Die verkehrspolitischen Massnahmen sind 
vielfält!ger Natur. Zum Teil bestehen sie bereits und zeitigen 
Wirkung. Sie wurden hier schon mehrfach erwähnt Die 28-

. Tonnen-Limite und das Sonntags- und Nachtfahrverbot ste-
hen da im Vordergrund. -
Wie weiter? Transitabkommen - auch diese könnten eine Wir
kung zeitigen. Um erneut zu unterstreichen, dass es uns als 
Schweiz mit den Anliegen des Umweltschutzes ernst ist, 
braucht es auch die Hilfe von entsprechenden Artikeln im Al
pentransit-~schluss; der Bundesrat muss diesen Auftrag 
vom Parlament bekommen. . . . 
Wir wissen weiter, dass in dieser 1Woche der Bundesrat ge
wisse Massnahmen entschieden hat: Die Schwerverkehrsab
gabe soll leistungsbezogen werden. Der Oekobonus steht in 
AussicHt. Es wird aber lang'e dauern, bis auch diese Massnah
men effektiv in Kraft sein werden. Und doch: übers Portemon
naie lässt sich v'eles regeln. Darum brauchen wir Lankungs-
massnahmen. -c · 
Ich danke cfem Bundesrat, dass er diese Lenkungsmassnah
men in.q Auge gefasst hat, und hoffe, dass sich das Parlament 
und das Schwaizervolk dazu durchringen können. Weiter ist 
der Verzicht auf den Ausbau von neuen Strassen, insbeson
dere auf den Bau vQn neuen Strassentunneln am Gotthar(i 
und am San Bemardino, von entscheidender Bedeutung. Wir 
haben ja den Entscheid der Uiner Gevölkerung zur Kenntnis 
genommen. Er tendiert genau in diese Richtung. Es gilt ganz 
einfach, die Verkehrsw1;1rtigkeit dar .Bahn möglichst ideal zu 
halten, damit Preis und Qualität stimmen und damit auch die 

Mengenrelation mit den Kapazitäten in Einklang zu stehen 
kommt. 
Die Forderung der Anrechnung der externen Kosten ist je län
ger, desto wichtiger. Alla Verl<ehrsträgar sollten ihre Kosten 
tragen. Es Ist zu bedauern, dass wir nicht gleichzeitig mit dem 
Alpentransit-Beschluss ein Transitverkehrsgesetz verabschie
den können. Dann wäre z. B., die Alpen-Initiative durchaus 
schon zum Teil erfüllt. 
Die Netzwirkung der neuen Eisenbahnanlagen soll aber nicht 
nur dem internationalen Transitverkehr oder den grossen 
Städten dienen, sondern auch dem regionalen Eisenbahnver
kehr. In dieser Beziehung bestehen grosse Bedenken, dies 
vor allem im Raume Chlasso/LUgano/Ballinzona/Locamo. 

· Harr Bundesrat Ogi hat in seinen Ausführungen beim Eintre
ten erklärt, dass man keine Bedenken zu habeh brauche in be
zug auf den Regionalverkehr, er werde nicht auf die Strasse 
verdrängt Aber wir teilen die Befürchtung, dass dies gesche
hen-wJrd, wann nicht flankierende Massnahman zum Tragen 
kommen. · ' 
zusammenfassend halten wir fest, dass zwei Tunnels durch 
die Alpen ohne flankierende Massnahmen ein kopfloses Un
getüm sind, das uns mehr bedroht als hil~ 

M. Frlderlcl: En deposant sa proposition de minorlte, 
Mme Diener.a clairement. dit qu'elle visait a reduire les attain
tes a l'environnement. Nous avons deja repris ces dispositions 
dans la proposition de M. Stainegger a l'articla. pramier. Si 
Mme 1Diener voulait etre consequenta, eile pourrait donc reti
rer sa proposition de minorlte. En effet, le projat du Conseil fe
deral stipule caci: «Le projet doit garantir un couloir ferroviaire 
afflcaca, delaster les routes du trafic marchandisas sur de 
grandes distancas et servir au transport des parsonnes.» 
Madame Diener, vous ätes contre le trafic da transit Or, nous 
avons·besoin de ca trafic, qui est engendre par le commerca. 

. Etant donnenotre haut nivaau de vie, nous commargons enor
mement avec l'etranger et sl nous faisions un bilan du trafic de 
transit das marchandisas Importaas par la Suisse qul passant 
devant nos voisins, nous serions deficitairas, nous offrons 
moins de prestatlons a l'etranger que nous en exigaons de 
laur part Vous-mäme, Madame, lorsqua vous partez en va
cances a l'etranger, vous faites axactement ca que font les 
etrangers lorsqu'ils passant a travers le tunnel du Gothard. 
Nous na pouvons exiger des autres ca que nous ne voulons 
pas nous imposer. Le trafic de transit, nous devons le tolerer, 
sur le plan des accords internatlonaux qua nous avons pas
ses, mais aussi sur le plan da l'ethique personnelle. 
M. Bircher n'est malheureusement pas la pour entendre ca 
que je vais lui repondre. Sa proposition de minorlte a au mi::>ins 
une chose de bien: a la lettre b, il demande que le transit ferro
viaire transalpin couvre las coüts qu'il occasionne en Suisse; 

• Je crois qu'il faut ici faire preuve d'un peu de realisma, car 
catta propositlon est assez angelique. Parsonne ne paut ga
rantir qua le transit ferro~iaira a travers ~ nouvallas transver
sal~s couvrlra l,es coüts qu'il occasionne. Nous-mämes, nous 
ne le demandons pas. Nous sommas d'accord que ca trafic 
ferroviaire soit subventlom:,e par la Confederation sur cartains 
points. C'est d'ailleurs Ja reponse que nous faisons egalament 
aux pays qui tolerant ce transit par leur terrltoira. 
La lettre a de la proposition de minorlte II Bircher negliga las 
accords lntemationaux en vigueur avec nos partenaires euro
peens depuis plus d'un siecle. Ces a~rds, et notamment les 
accords qui ont ete signes en 1918, garantissent la reciprocite 
en ca qui concame la transport routier. En exlgaant que la tra
fic de .marchandises traverse la Suisse par le rail, M. Bircher 
nous obligerait a denoncar .ces accords internationaux et a 
faire fi de la liberte du commerca et de l'industrie qui est pour-
tant garantie par la constitution. , 
Je voudrais repondre a M. Bircher sur un point qu'il na connait 
cartainement pas. Ces nouvelles tran~ersales ferroviaires al
pines facilitaront le transport combine; non pas tel que nous le 
voyons a la maniere suisse - le ferroutage - en chargeant un 
moyen de transport sur un autre moyan de transport, ce qui 
n'a absolumant rien d'ecologiqua, mais le transport combine 
de containers et de caisses mobiles. Or, il y a saulement una 
dizain~ d'annees, alors gue . les entreprises ferroviaires ne 
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croyaient pas a ce systeme, ce sont principalement des entre
prises de transport privees qui ont developpe le transport com
bine et qui l'ont impose aux chemins de fer. M. Bircher etait 
pourtant present l'annee derniere a Bruxelles au congres Eu
romodal et il a certainement entendu M. Menzinger, Directeur 
general de Danzas, l'annoncer a la tribune. 
Nous pouvons faire confiance a l'industrie privee, qui utilise 
toujours le moyen le plus adequat, c'est-a-dire celui qui finale
ment rend les meilleurs services et coOte le moins eher. Des 
lors, je crois que ces propositions de minorite I et II ne sont ab
solument pas necessalres. Le groupe liberal s'en tiendra a la 
proposition de 1a majorite de la commission. 

Blocher: Es ist ja schon eigenartig, dass die gleichen Leute 
zwei verschiedene Minderheitsanträge unterstützen, die den 
gleichen Artikel und den gleichen Absatz betreffen. Korrekt 
wäre entweder das eine oder das andere. 
Nun zur Minderheit II: Soweit ich sehe, ist das der sozialdemo
kratische Antrag, unterstützt von den GrOnen. Der Minder
heitsantrag I ist dann der Antrag der GrOnen, unterstützt von 
den Sozialdemokraten. 
Ich nehme Antrag II voraus, weil mir scheint, der Antrag der 
Sozialdemokraten sei etwas klarer und auch etwas ehrlicher 
formuliert. Aber er ist ein unmöglicher Antrag; würde man ihm 
zustimmen, wäre die Alpentransversale erledigt. 
Zu Artikel 1 bis: Wenn wir der Alpentransversale nach diesem 
Antrag der Minderheit II zustimmen würden, würde das dazu 
führen, dass wir zwar eine Bahn bauen, aber sie nie in Betrieb 
nehmen könnten. Man könnte sie nicht betreiben, das wäre 
mal etwas Neues. Wir haben ja viele Bauvorhaben, di.e be
schlossen sind, für die Geld ausgegeben wird, die aber nicht 
gebaut werden. Das kennen wir schon. 
Jetzt kommt etwas Neues: Planen und bauen, aber nicht in 
Betrieb nehmen. Das geht einen Schritt weiter. Warum können 
wir sie nicht betreiben? Bei Betriebsaufnahnie der Neuen 8-
senbahn-Alpentransversale muss nach Artikel 1 bis Buchsta
be b feststehen, dass der alpenquerende Transitverkehr auf 
der Schiene seine der Schweiz entstehenden Kosten deckt. 
Das ist unmöglich. Bei einem solchen Bauvorhaben ist es aus
geschlossen, dass bei Betriebsaufnahme diese Kosten ge
deckt werden können. Eine andere Behauptung ist unehrlich. 
Das ist an sich auch nichts Besonderes. Als Unternehmer 
weiss ich, dass bei kaum einer Anlage, die in Betrieb genom
men wird und die einige Jahre bestehen muss, die Kosten am 
Anfang gedeckt werden können. Die Rentabilität ist eine Frage 
der Auslastung. Wir können doch nicht eine Bahn bauen, die 
am Anfang bereits rentiert und ausgelastet ist. 
Artikel 1 bis Buchstabe a: Danach muss feststehen, dass der 
Gütertransitverkehr durch die Alpen grundsätzlich auf der 
Schiene durch die Schweiz rollt; und das muss bei Inbetrieb
nahme feststehen. Das können Sie ja erst sagen, wenn dann 
wirklich die Bahn betrieben wird und der Verkehr mit der Zeit 
auf die Bahn umgeladen wird. 
Der Artikel gemäss Minderheit II führt dazu, dass diese Bahn 
nie in Betrieb genommen wird. Darum meine ich: Wenn wir 
diesem Artikel zustimmen, dann können wir die Bahn nicht 
realisieren. Dann hat es auch keinen Wert, noch Geld auszu
geben. 
Zum Antrag der Minderheit 1, der unklar und meines Erachtens 
auch weniger ehrlich ist als der Antrag der Minderheit II, auch 
wenn er von den gleichen Leuten unterzeichnet wurde: Mit 
diesem Artikel verlangen Sie etwas Unmögliches. Sie verlan
gen etwas, was für die ganze Schweiz gilt, was sie in Verwirkli
chung mit einer Nord-Süd-Achse erbringen müsste. Es ist 
doch nicht so, d~ -:;ir.mit dem Ziel in Artikel 1, den wir hier ja 
beschlossen häben, um dieses Ziel zu erreichen - keine flan
kierenden Massnahmen beschlossen würden. Solche flankie
renden Massnahmen sind in der Vorlage enthalten und sind 
auch beabsichtigt. Die Annahme des Antrages der Minder
heit I heisst, ein Konzept zu verankern, das ganz andere Ver
kehrsträger beschlagen würde. 
Der Artikel gemäss Minderheit I ist zwar etwas weniger «ge
fährlich» als der Antrag II, weil hier die Bahn nicht zuerst ge
baut würde, sondern sie würde nur geplant, und bevor man sie 
baut, würde sie dann gestoppt, aber Hunderte von Millionen 

würden natürlich ausgegeben, zumindest 700 Millionen. 
Dann würde man die Bahn nicht realisieren. Diesen Konzept
streit, 9er hier losginge, den möchte ich dann sehen. Die 
ganze Schweiz, also auch der Raum Genf und Tessin und 
Schaffhausen und St, Gallen, wäre so miteinbezogen, also 
Gebiete, die gar nicht direkt vom Nord-SüdcVerkehr betroffen 
sind. 
Nun gibt es allerdings Leute, die haben den Antrag mitunter
zeichnet, die sagen: An sich kann man dem gut zustimmen. 
Man muss eigentlich gar nichts machen, man muss ja eigent
lich nur ein Konzept vorlegen. Man verlangt ja nur ein Konzept 
bis zum Baubeginn. Machen muss man nichts. Wenn Sie so 
hinterhältig argumentieren, dann müssen Sie den Artikel ab
lehnen, weil er hinterhältig ist Aber wenn Sie das Konzept 
dann noch realisieren möchten und glaubwürdig sein wollen 
mit diesem Antrag, dann ist die Alpentransversale gestorben. 
Man kann eine Alpentransversale natürlich auch mit solct,en 
Anträgen erledigen, aber dann ist es vielleicht besser, man 
sagt von vornherein nein. 
Unsere Fraktion lehnt beide Minderheitsanträge ab. 

M. Rebeaud: Je remercie M. Blocher de sa franchise et de la 
clarte de son expose. II part de l'idee que las buts inscrits dans 
l'article premier de la loi, y compris l'adjonction apportee par 
M. Steinegger, ne doivent pas ätre atteints. Vous voulez las 
considerer, comme souvent les buts enonces au debut de nos 
lois, comme des objectifs vers lesquels il faut tendre mais 
qu'on ne veut pas atteindre. Donc les propositions de minorite 
sont necessaires, parce qu'elles vous donnent l'obligation, 
dans la realisation du projet et dans la mise en service du tun
nel, de faire en sorte que les buts enonces a l'article premier 
soient reellement atteints. C'est une garantie necessaire, Mon
sieur le Conseillerfederal, pour qua nous puissions joindre no
tre enthousiasme au votre si vous le souhaitez. Mais c'est une 
· condition sine qua non, car si on part de l'idee- comme l'a ex
plique M. Blocher - qua las buts de l'article premier ne seront 
pas atteints, il vaut mieux rie pas en parler du tout. 
Tout a l'heure, M. Ogi a repris a son compte la citation sui
vante: «L'Europe se fera par les transports.» En vous enten-

. dant, je me suis dit que c'est un peu comme si les Waldstätten 
avaient affirme il y a 700 ans: «La Suisse se fera par l'armee.» 
Or, las premiers Suisses n'ont Jamais tenu un tel propos. lls 
ont redige un pacte et l'ont signe sous la protection divine en 
prenant toute une serie de precautions et en avam;,ant toute 
une serie de valeurs qui demontraient qua la verite des armes, 
si eile etait necessaire, n'etait pas la verite ultima. L'Europe, 
Monsieur le Conseiller federal, a sans aucun doute besoin de 
transports mais eile ne peut pas se construire sur cettrj ::,riorite 
exclusive parce qu'elle serait alors detruite par las t~dnsports. 
Vous feriez alors a mon corps defendant ce que j'appelle 
«l'Eurqpe des rouleaux compresseurs», et ce n'est pas celle 
qua nous voulons. II taut donc prendre des precautions. 
La page 25du messagefaitetatd'une etude d'opportunite qui 
est une espece de vaste etude d'impact. Cette etude enumere 
certaines conditions a 1a realisation de l'ensemble du pro
gramme. Elle indique que le projet est ecologiquement accep
table s'il remplit plusieurs conditions: provoquer le ti:ansfert au 
rail du trafic routier, en particulier sur las longues distances, 
menager le paysage et les sites,. reduire globalement las nui
sances infligees a l'environnement La proposition de minorite 
Diener ne demande rien d'autre. Si M. Ogi a accepte l'impres
sion de ce passage dans le message, je suppose qu'il pense 
faire quelque chose et qu'il avait une idee de ce qua cela signi
fiait. Je crois qu'il le comprend tres bien, parce qu'il dispose 
des instruments techniques et des concepts 'theoriques ne-
cessaires. lls sont contenus dans le rapport lnfras. . 
Quand on nous dit qua ces conditions sont trop vagues et peu 
claires, c'est faux: tout est contenu dans ce rapport, qua les 
membres de la commission ont regu et dont j'ai connaissance. 
Avec las experiences effectuees ces dernieres annees en ma
tiere d'etude d'impact, nous disposons de tous las concepts 
et de tous las instruments de mesure qui permettent d'evaluer 
la charge globale sur I' environnement. 
Ceci revient a dire qua si nous refusons ces deux propositions 
de minorite nous sommes d'accord de prendre le risque de 
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donner raison a M. Blocher, c'est-a-dire de percer le trou et 
d'accepter une destruction irremediable, continuelle et glo
bale de la qualite de l'environnement. ~ous pourrons alors 
aussi mesurer les degäts. 
J'ajoute encore deux mots a l'intention de M. Friderici. II n'est 
pas la, mais vous lui transmettrez. Je suis un peu perplexe lors
que j'entends un liberal accepter d'avance que le chemin de 
. ferne couvrira pas ses couts. Nous, nous voulons qu'un jour,. 
et le plus vite possible, il couvre ses coutsl L'automobile aussl. 
Et non seulementses couts immediats, mais encore ses couts 
ecologiques et sociaux. Je trouve qu'il n'est pas tres rigoureux 
pour un liberal d'accepter comme une evidence etemelle ce 
genre de deficit forcement couvert par la collectivlte. D'autre 
part, je ne trouve pas - ce sera mon deuxieme mot - que la 
maniere dont M. Friderici a fait tout a !'heure la l~n a notre 
collegue Verena Diener soit a 1a hauteur de la distinction a la
quelle les liberaux ordinaires nous ont habitues. Pour le raste, 
je vous remercie de ne pas donner ralson a M. Blocher. 

Meler-Glattfelden: Herr Bundesrat Ogi hat heute unseren «be-
. geisterten Blick pach vom» vermisst Diesen begeisterten 

Blick hatten wir Anfang der sechziger Jahre, als wir die Auto
bahnen bauten. Er ist heute vielen vergangen. 
Auch heute morgen und gestern ist mir aufgefallen: Viele wol
len diese Neat gar nicht, aber sie beklagen die Zwänge. Sie sa
gen, i,yir müssten uns beugen, es. gehe eben nicht anders. 
Eigenartig sc~ien mir auch das Votum von Kollege Boden
mann, der zwar zustimmt, gleichzeitig aber mit dem Referen- · 
dum droht und dazu unmögliche Bedingungen stellt. 
Die grüne Fraktion sagt klipp und klar, dass sie der Neat zu
stimmt, wenn nämlich erstens flankierende Massnahmen die 
Umweltbelastung gegenüber heute redl,lzier~.n. zweitens der 
Transitverkehr grundsätzlich auf die Schiene gezwungen wird, 
drittens der Verkehr seine Kosten selber trägt, damit sinnlose 
Billigtransporte unterbleiben, viertens keine weiteren Transit
strassen-vor allem keine zweite Gotthardröhre für die Autos:.. 

du programme de protection de l'air; realisation des terminaux 
pour le trafic combine et, je rappelte egalement, la solution 
transitoire pour le trafic comblne a travers le Gothard et le Sim
plon. II y a donc des mesures d'appoint qui fonctiönnent dejä 
ou qui sont pretes a etre realisees. D'autre part, si vous lisez at
tentivement la proposition de Mme Diener, vous constaterez 
qu'elle veut une reduction de l'atteinte a l'environnement glo
balement pour la Suisse. C'est. a mon avis, une exigence irrea
lisable pour le transit ·atpin, la saute possibilite serait une re
duction de la pollution sur les deux axes et non sur I' ensemble 
de la Suisse. C'est la raison pour laquelle nous· vous propo-
sons de rejetercetteproposition. , 
Quanta l,a proposition de la rninorite II, M. ßircher va plus loin 
encore et la formule utilisee par cette minorite est trop absolue 
lorsqu'eJle parle du transfert du trafic marchandises sur le rail. 
Obliger tout transport de marchandises a travers la Suisse a se 
faire sur le rall n'est pas constitutionnel, et contraire aux tracta
tions internationales. La commission a retenu le maintien du li
bre choix du moyen de transport mais eile admet des mesures 
d'appoint pour non pour obliger, mais pour favoriser le trans-

, fert du trafic marchahdises de la route sur le rail. Quant aux 
couts que M. Bircher voudrait faire supporter par le transit fer
roviaire au moment,de la mise en fonction,des tunnels, c'est · 
absolument irrealisable. Nous ne pöuvons pas. des le debut, 
exiger la rentabilite de ces couts. etant donne que nous accor
dons aux CFF, et au· BLS soixante ans pour le remboursement 
des prets. La aussi, les exigences de la minorite sont trop ab
solues, je dirals meme prohibitives . Pour realiser ces exigen
c~s a la lettre on pourrait realiser les tunnels. mais on ne pour
rait pas les mettre en exploitation. 
Je vous propose donc, ayec la commission. de rejeter les pro
portions des minorites I e_! II et de revenir sur le sujet a 
l'article 2, lettre c, ou l'on demande des mesµres d'appoint a 
realiser pendant les phases de la planification et de la cons
truction q':Ji vont dlirer dix, quinze ou meme vingt ans. 

gebaut werden und fünftens der"Lötschberg-Basistunnel aus ' Weber-Schwyz, Berichteflötatter: Wenn man die beiden Min-
der Vorlage gestrichen wird. . derheitsanträge einer allgemeinen Betrachtung und Beurtei-
Die S-Bahn in Zürich - Sie können es heute im « Tages-Anzei- lung unterzieht, könnte man sagen: Es sind unbestrittene For-
ger» lesen - zeigt ganz klar, dass mit Freiwilligkeit ein Umstei- derungen, die da gestellt werden. Aber sie sind geprägt von ei-
gen nicht erreicht wird. Folglich müssen wir dieses Umsteigen ner Inselmentalität; man geht von der Vorstellung aus, unser 
des Transitverkehrs erzwingen. · · Land ~ei ein unpassierbares, abgegrenztes Territorium und 
Zu den Kpsten: Solange der Verkehr seine eigenen Kosten· wir könnten demzufolge Vorschriften machen, die für jeder-
nicht trägt, solange er subventioniert wird und viel zu billig ist, mann Gültigkeit haben würden. Aus dieser Sicht ist es unreali-
können wir die Verkehrslawine nicht stoppen. stisch, obwohl man vom Grundsätzlichen her bestimmte Mei-
Herr Kollege Blocher, Sie haben uns Grünen einmal vorgewor- nungen teilen könnte. 
fen, wir würden, wenn wir mit unserer Politik weiterfahren, die Es wird bei der Minderheit I von Frau Diener ein umfassender 
Schweiz bald zum Armenhaus Europas herunterwirtschefton, Massnahmenplan gefordert. Dies ist durch den Bundesrat be-
das der Mutter Europa von selbst in den Schoss falle. Mit sol- ,reits in seiner Botschaft umrissen, und man vergisst dabei, 
chen Milliardenvorlagen - Furkaloch Lind Centovalli-Bahn- dass wir ein geltendes Umweltschutzgesetz haben, das alf!=l 
Debakellassen grüssenl -verwandeln wir die Schweiz ins Ar- diese Massnahmen nicht nur weitgehend zulässt, sondern 
menhaus Europas, nicht in erster: Linie in bezug auf das Geld,_ 'auch deren Durchsetzung ermöglicht Mit anderen Worten: 
sondern in bezug auf die Lebensqualität. Wir schaffen Alpen: Man ist hier eher kleingläubig bezüglich Wirksamkeit beste-
wüsten, Auswanderergebiete, wie dies Kollege Steinegger hender Gesetzgepungen und glaubt selber nicht mehr daran. 
heute morgen erwähnt hat . _ Man will das Vehikel der Alpentransversale benützen, um an-
l9h bitte Sie, stimmen Sie allen ökologisch begründeten Min- .. dere t=orderungen durchzusetzen. . . 
derheitsanträgen zu! Im übrigen Ist es utopisch zu meinen, mit der Inbetriebnahme 

M. Zblnc;len Paul, rapporteur: Les propositlons des. minorites 1 
et II doivent etre mises en-relation avec l'.article 1, avec l'adjon
tlon Steinegger qua nous avons votee ce matin d'une part et 
l'article 2, tattre c, d'autre part Dans les deux articles que je 
viens de citer, on parle d' «apport» et pour l'environnement, de 
«mesures d'appoint». La commission etait en presence des 
deux propositions _Qe ininorite. Celle de Mme Diener a ete reje- . 
tee par 18 volx ~rttre 8. Les ralsons de ce rejel sont les s'-'Jvan
tes. Tout d'abord, le Conseil federal nous a soumis un pro-· 
gramme de mesures d'appoint, programme que nous vou
lons realiser par le bials de l'article 2 et au fur et a mesure de 
l'avancement de la planification. Je dois rappeler, dans ce ca
dre, quelles sont ces mesures d'appoint: maintien de la limite 
des 28 tonnes - ce n'est pas rien -; interdiction aux p-:,ids 
lourds de circuler de nuit et 113 dimanche; redevance pour les 
poids lourds que le Conseil federal propose de modifier; re
nonciation a l'extension du reseau routier national; realisatlon 

dieser beiden Transitachsen könne man die Umweltsituation 
in unserem ganzen Land verbessern. Es geht also um folgen
des - das .sagt Artikel 1 ganz klar-: Man will die betroffenen 
Gebiete der Transitachsen schonen und Umweltbelastungen 
abbauen. Uebrige Regionen müssen auf einem anderen Weg 
s.aniertwerden, und diese 11/iassnl:j.hmen sind möglich. 
Zur Minderheit II (Bircher): Hier wird in zwingenden ultimativer 
Form gefordert, dass der Gütertransitverkehr auf die Schiene 
zu verlagern sei und dass d~r alpenquerende Transitverkehr 
auf der Schiene die entstehenden Kosten voll zu decken habe. 
Bezüglich Umlagerung auf die Schiene gilt es eines festzuhal
ten: Diese zwingende Bestimmung wäre gegen unsere beste
henden Abkommen, die wir zwischenstaatlich paraphiert ha
ben; sie wäre aber auch für unseren Verhandlungsspielraum 
im Bereich der europäischen Verkehrspolitik kontmprodi.:ktiv. 
Wir würden uns da etwas einhandeln, das zu Retorsionsmass
nahmen führen würde, wo letztlich die Schweiz· Nachteile zu 

· tragen· hätte. Diese zwingende Massnahme würde aber unter 
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Umständen auch etwas anderes auslösen, nämlich Umweg
verkehr1 also Verkehr, der anderen Staaten zugemutet würde. 
Ich glaube, auch da haben wir solidarisch zu sein. , 
Meine politische Herkunft könnte mich dazu verleiten, den An
trag Bircher zu unterstützen. Wenn man aber realistisch ist, 
muss man doch sagen: Er ist eine Utopie; die volle Auslastung 
ist mindestens bei Betriebsaufnahme nicht möglich. Die volle 
Auslastung der Transitkapazitäten ist abhängig vom Konjunk
turverlauf in Europa Es gibt immer wieder kopjunkturelle 
Schwankungen, und vor allem bei konjunkturellen Schrump
fungen ist die Gütermenge auch entsprechend tief. 
Auch aus dieser Sicht wäre es also fragwürdig, in solchen Si
tuationen eine volle Kostendeckung zu verlangen. Da ist man 
im Interesse der Bahnträger sogar verpflichtet, sich anzupas
sen. 
Vom Grundsatz her sind diese Ziele anzustreben. Zwang wäre 
falsch. Ich glaube, es braucht indirekte Lenkungsmöglichkei
ten; diese sind uns gegeben, und diese können wir einleiten. 
Aus all diesen Gründen bitte ich Sie, die beiden Minderheits
anträge abzulehnen. 

M. Rebeauc:1: Jevoudrais vous faire remarquer qu'aujourd'hui 
c'est quelque chose d'entierement nouveau qui appara1t dans 
ce debat. M. Stocher, tout d'abord, et surtout les rapporteurs 
de la commisslon ont dit que ce projet ne peut pas etre realise 
avec la garantie d'une reduction globale de la charge sur l'en
vironnement, ou que, si on exigeait que cette charge soit re
duite, cela rendait la mise en service impossible. C'est assez 
grave et cela contredit de maniere radicale les buts que le 
Conseil federal assigne a tout le projet 
Des lors, je voudrais demander au representant du Conseil fe
deral de prendre position sur ces affirmations et sur ces appre
ciations de 1a maniere la plus precise possible, car cela deter
minera ie degre d'enthousiasme que nous mettrons a soutenir 
ou combattre le projet par la suite. 

Blrcher Silvio, Sprecher der Minderheit II: Es geht vor allem · 
um das Abstimmungsverfahren, nachdem Herr Blocher ja ins
besondere die Praktikabilität von Buchstaben b bezweifelt hat. 
Herr Blocher meint, dass die Vorschrift nicht gehe, wonach der 
Transitverkehr auf der Schiene seine der Schweiz entstehen
den Kosten voll zu decken habe. Ich verweise darauf, dass die 
Schweiz bei dieser Neat-Vorlage die Baukosten voll über
nimmt. Die 14 Milliarden - oder wieviel es dann auch immer 
sind - werden nach dem Territorialprinzip voll durch unser 
Land übernommen. Aber die Betriebskosten, Herr Blocher, 
haben wir heute auch b~i der Strassenrechnung oder anderen 
angewandten Methoden durchaus so berechnet, dass i:i einer 
sauberen Betriebsrechnung für jede einzelne Fahrt und für je
des Güteraufkommen eine eigene Kostenrechnung erstellt 
werden kann, so dass niemals der ganze lnfrastrukturkosten
.aufwand von Anfang an hineingerechnet werden muss. Ich 
gebe Ihnen aber die Möglichkeit, Buchstabe a und Buchsta
be b zu trennen. Ich schlage eine getrennte Abstimmung vor. 
Buchstabe a. also die Wegweisung des Transitgüterverkehrs 
von der Strasse auf die Schiene, ist separat der Mehrheit ge
genüberzustellen und Buchstabe b, wonach der Transitver-

. kehr seine Kosten voll zu decken habe, ebenfalls. So kann je
der seiner eigenen Ueberzeugung Ausdruck verleihen, und 
insbesondere Herr Stocher kann dann auch Buchstabe a voll 
zustimmen, er hat ja insbesondere Buchstabe b bezweifelt. 
(Glocke des Präsidenten) 

Präsident: Um die Diskussion abzukürzen: Ich werde über 
beide Buchs~n g~ennt abstimmen lassen. 

Blocher: Ich habe zu beiden Buchstaben gesprochen, und 
ich bin sehr froh, dass man jetzt für eine getrennte Abstim
mung plädiert, man sieht offenbar ein, dass Buchstabe b of
fensichtlich falsch ist, dass man ihn gar nicht gelten lassen 
kann. 
Ich bitte Sie, folgendes zu berücksichtigen: Wenn Si6 argu
mentieren, ein Verkehr müsse die Kosten decken, und jetzt 
plötzlich sa:gen, aber mit Kosten meinen wir nicht die Investi
tionskosten. muss ich Ihnen entgegnen: Sie wissen nicht, was 

Kosten sind. Auch bei einer Betriebsrechnung bilden Ab
schreibungen und Zinsen für Investitionen doch einen ganz 
wesentlichen Teil der Kosten. Bei einer Eisenbahn ist es ein 
wesentlicher Teil der Kosten. Man hat eingesehen, dass Buch
stabe b völlig unerfüllbar ist. Wenn Sie den Gedanken von 
Buchstabe a noch erfüllbar machen wollten, Herr Silvio Bir
cher, müssten Sie sagen, dass bis zur Betriebsaufnahme alle 
Massnahmen getroffen sein sollen, um den Verkehr grund
sätzlich auf die Schiene zu bringen. So, wie Sie es formulieren, 
geht es aber nicht, denn vor Inbetriebnahme kann doch gar 
nicht feststehen, dass der Verkehr über die Schiene rollt Das 
wissen Sie erst, wenn die Bahn läuft. Die Buchstaben a und b 
müssen abgelehnt werden.~ 

Bundesrat Ogl: Ich bitte Sie auch, beide Minderheitsanträge 
abzulehnen. Beide Anträge sind in ihrer Konsequenz nicht 
durchdacht, und beide würden uns bei den Verhandlungen 
mit der EG und im Rahmen des EWR in unglaubliche Schwie
rigkeiten bringen. Auch der Bundesrat ist sich bewusst, dass 
flankierende Massnahmen notwendig sind, und zwar in ver
kehrspolitischer Hinsicht wie auch im Bahnbetrieb und im 
ganzen Bereich des Marketing. Was wir vorgesehen haben, 
haben wir unter Ziffer 14 unserer Botschaft auch klar darge
legt. 
Ich muss nach dieser Debatte einmal mehr feststellen: Man 
nimmt hier gar nicht zur Kenntnis, was wir bereits alles getan 
haben. Wir haben den 28-Tonnen-Korridor - glauben Sie ja 
nicht, der sei eine Selbstverständlichkeit! Wir müssen prak
tisch jeden Monat da:für kämpfen, diese Position halten zu kön
nen -; wir haben ein Nachtfahrverbot - auch das ist keine 
Selbstverständlichkeit-; wir haben ein Sonntagsfahrverbot -
auch das ist keine Selbstverständlichkeit-; wir haben ein Luft
reinhalte-Konzept mit den Auswirkungen, die Sie kennen; wir 
planen eine C02-Abgabe mit den Auswirkungen, die Sie ken
nen; wir haben heute schon über 80 Prozent des Gütertransit
verkehrs auf der Schiene und weniger als 20 Prozent auf der 
Strasse. Auf der Gotthardachse zirkulieren 400 000 bis 
500 000 Lastwagen - ich weiss, dass das zuviel ist. Diese Tat
sachen führen dazu, dass mir Kollegen immer wieder sagen, 
wir Schweizer seien die einzigen, die zwischen Moskau und 
Paris und zwischen Rom und Narvik Hindernisse aufbauen, so 
gehe es nicht mehr. Wenn Sie das jetzt beschliessen, bedeutet 
es die Oeffnung in Richtung 40-Tonnen-Korridor. Das ist kon
traproduktive Politik. Ich staune auch, was Sie immer alles ver
langen. Ich habe im «Bund» vom 5. November 1990 lesen kön
nen, dass die Grünen von Frankreich unsere Politik, also die 
schweizerische Verkehrspolitik, als.vorbildlich hinstellen. Sie 
können also nicht immer mehr und Weiteres verlangen. Dann 
müssen Sie konsequent sein und alles ablehnen. 
Sie sagten, Herr Nationalrat Meier-Glattfelden, viele in diesem 
Saal wollten diese Neat gar nicht. Waren Sie nicht da, als man 
abgestimmt hat? Die Entscheide vor einer Stunde waren ganz 
klar. Leider hat man nicht ausgezählt. Ich bedaure das. Aber 
es waren weit über hundert, die dafür waren, und weniger als 
zehn, wenn ich richtig gesehen habe, die abgelehnt haben. 
Monsieur Rebeaud, il taut que je vous dlse, la Suisse s'est 
construite gräce a la construction du passage de la Schölle
nen, il ne faudrait quand-ineme pas oublier cela C'est un fait . 
Auf das, was Herr Blocher gesagt hat. werde ich beim entspre
chenden Artikel noch antworten. 
In bezuQ auf den Minderheitsantrag Bircher Silvio möchte ich 
zu dem, was bereits vom Kommissionssprecher und auch von 
den Fraktionssprechem gesagt worden ist, nur hinzufügen: 
Aus völkerrechtlichen Gründen können wir den Transitverkehr 
auf der Strasse nicht verbieten; das geht schlicht und einfach 
nicht. Die Schweiz hat den Grundsatz der Freiheit des Durch
gangsverkehrs in verschiedenen völkerrechtlichen Abkom
men anerkannt, und deren Kündigung hätte schwerwiegende 
Retorsionsmassnahmen des Auslandes zur Folge. In unse
rem Aussenverkehr sind eben der Import und der Export sehr 
wichtig, und für uns als Binnenland· - vergessen Sie unsere 
P.)sition nicht, wir sind ein.Binnenland, das nicht schalten und 
walten kann, wie es will - sind die Verkehrswege im Ausland 
von.lebenswichtiger Bedeutung. Es wäre deshalb politisch un
klug, das zu verlangen und sich praktisch abzuschotten. Die 
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Durchführung des Antrages von Herrn Nationalrat Bircher ist 
praktisch unmöglich, Herr Blocher sagte es bereits. Unmög
lich ist auch der Buchstabe b dei; Antrages. Vorredner haben 
bereits ausgeführt, warum. Die Verkehrskosten sollen wohl 
harmonisiert werden, dies muss jedoch auf europäischer 
Ebene diskutiert. und durchgesetzt werden. Wir sollten nicht 
t:iereits im Jahre 1991 etwas festschreiben, was wir dann viel
leicht im Jahre 201 o· vollziehen sollen. 
Ich bitte Sie, sich die Konsequenzen dieser beiden Anträge 
vorzustellen und sie daher abzulehnen. · 

Ordnungsantrag-Motion d'ordre 

Bonny: Ich bin nicht ganz einverstanden mit dem Vorschlag 
unseres Vizepräsidenten, über di~ beiden B1,1chstaben a und . 
b im Antrag der Minderheit II getrennt abzustimmen. Ich finde 
das juristisch nicht in Ordnung. Der Antrag von Herrn Kollege 
Silvlo Bircher ist eindeutig ein Antrag mit zwei kumulativen Be
dingungen; es ist kein aoder» enthalten. Deshalb bildet er eine 
Einheit Es ist nicht in Ordnung,. wenn wir jetzt über die beiden 
Buchstaben a und b getrennt,a!Jstlmmen. 
Ich stelle deshalb den Antrag, über den Antrag der Minder-
heit II als Ganzes abzustimmen. · 

Präsident: Wir stimmen über den Ordnungsantrag Bonny ab. 
Ich habe Ihnen vorgeschlagen, beim Minderheitsantrag II 
über die Buchstaben a und b separat a,pzustimmen. Herr 
Bonny beantragt, über den Minderheitsantrag II als Gesamtes 
abzustimmen. 

Abstimmung-Vota 
Für den Ordnungsantrag Bonny 
Dagegen 

82Stimmen 
ff/Stimmen 

Präsident: Weil die beiden Minderheitsanträge einander nicht 
aussqhliessen, schlage ich Ihnen vor, dass wir sie jeweils der 
Kommissionsmehrheit gegenüberstellen. 

M. Ogi, conseillerfederal, vient de le dire: plus de so pour cent 
du trafic marchandises transitent dejä par le rail. Que devons
nous attendre alors de ces m.esures d'appoint? Est-ce celles 
qui nous sont proposees par le groupe sociafiste de la com
mission, qui pose la question suivante: quelle reduction de la 
pollution entraineralt un tel· service au ·cas ou le tunnel routler 
du St-Gothard seralt desaffecte? Devra-t-on prevoir comme 
mesure d'appoint la desaffection du tunnel routier du St
Gothard? Cela me parait aberrant. 
Dans les mesures d'appoint proposees par le Conseil federal 
dans un rapport complementaire, je releve une ou deux pe-
rles. La premiere conceme las mesures ferroviaires. Ces me
sures d'appolnt me selT)blent en effet ätre norrnalemerit des 
mesures propres ä dynamiser le chemin de fer. Qu'en est-il? A 
la page 2, le Conseil federal dlt ceci: «Le Conseil)ederal es
pere que Iss cheinins de fer seront disposes a faire les efforts 
necessaires.» Lorsqu'on vous apporte un cadeau de . 
14 milliards sur un plateau, je crois que Ia moindre des choses 
seralt de faire l'effort necessalre pour utiliser ce cadeau. Or, ce 
sont les seules mesures d'appointqui concemant les chemins 
de fer. Toutes les autres mesures d'appoint qui sont propo-

. sees par le Conseil federal sont des mesures de politique des 
transports sur lesquelles le peuple suisse s'est deja prononce 
a maintes reprises. · Je .rappelle l'initiatlve de I' Association 
suisse des transports refusee par le peuple et les cantons en 
1986 proposant «une juste imposition des poids lourds». La 
deuxieme fois que Je peuple s' est prononce, c' est sur une poli
tique coordonnee des transports. Quant a la troisieme fois, il 
s'agissalt de la recente initiative de l'Alliance des indepen-
dants que le peuple et les cantons ont refusee le 3 mars de 
cette annee. Toutes ces initiatives ou projets politiques ont ete 
refuses parle peuple. Or je lis, dans le rapport complementaire -
du Conseil federal, que les mesures de politique des trans
ports vont exactement dans le meme sens que la politique 
coorctonnee des transports. 
Doit-on mentionner alors, ailleurs que dans la loi sur la circula
tion routiere, le maintien de la limite des 28 tonnes et l'interdic-

Erste Abstimmung-Premiervote 
Für den Antrag der Mehrheit 

tion falte aux trains routiers de circuler la nult? Doit-on verita
, blement lntroduire une redevance sur les poids lourds propor-

111 Stimmen tionnelle aux prestations, ~ors que; je le rappelle, c'etalt sous- . 
Für den Antrag der Minderheit 1 57 Stimmen entendu dans la palitique coordonnee destransports qui a ete 

Zweite Abstimmung-Deuxleme vote 
Für den Antrag der Mehrheit 
Für den Antrag der Minderheit II 

'Art.2 
Antrag der Kommission 
Mehrheit 

1()2.Stimmen 
59Stlmmen 

c. (neu) flankierende Massnahmen, insbesondere zur Umla
gerung des Gütertransitverkehrs auf die Schiene. 

Minderheit 
(Friderici, Fischer-Seengen) 

c. (nea) Streichen 

Art.2 
Proposition de Ja commlsslon 
Majorite 

c. (nouvelle) des mesures d'appolnt, notamment pour per-, 
mettre le transfert vers le rall du trafic des marcliandises en 
transit 

Minorit(, 
(Frldericl, Fischer-Seengen) 

refusee-c'etalt egalementvalable dans !'Initiative de I' Alliance 
des independants qui Ie mentionnait dans les considerants? 
Doit-on egalement renoncer a l'extension du reseau des.rou
tes nationales au-dela de ce qui a ete approuve par le Parla
ment? Je rappelle .encore que le dimanche soir 3 mars, 
M. Dick Marty a dit •que la deuxieme galerie du tunnel du 
.Saint-Gothard etalt absolument lndispensa.b:e. Je crois que 
M. Dick Marty a falt une ,tres bonne anafys-:, de la situation car 
ce n'est pas lorsqu'il y a du trafic de marchandlses que le 
Gothard est sature, c'est lorsqu'il y a d4 trafic de personnes, 
lors des grands deplacements saisonniers, des vacances ou 
des week-ends prolonges. Dans les mesures d'appoint que le 
Conseil federal veut egalement introduire figure la redevance. 
surleCO2• 

SI nous voulons faire capoter le projet des nouvelles transver
sales ferrovialres alpines, nous devons charger le bateau. 
C'est peut-ätre le desir des mouvements ecologistes et des 
Verts de ce Parlament, qui ne veulent pas dire clairement 
malntenant qu'lls refusent ce projet, mais quisouhaltent qu'on 
le charge suffisamment pour que d'autres lahcent le referen-
dum. Nous ne devons pas accumuler les disposltions qui pro
voqueraient des oppositions aussi bien des ecologistes que 
des milieux routiers. C'est pourquojje,vous propose de refuser ·· 
cette lettre ca l'article 2 de maniere a ce que cet arräte sur le 
transit alpin puisse etre accepte par une majorite de notre po
pulation: 

M. Rebeaud: Jene dirai q1,1'un mot afin de vous rassurer, Mon-
c. (nouvelle) Biffer sleur Friderici: Les intentions machlaveliqoes que vous nous 

prätez n'existent pas; et je vous serais reconnaissant de vous 
M. Frlderlcl, porte-parole de la minorite: La majorite de la . en tenir a nos declarations qui sont s~mment claires .. 
commission a decide d'adjoindre une lettre ca cet article 2 qui . 
prevoit des mesutes d'appoint notamment pour permettre le M. Zbfnden Paul, rapporteur: L'article 2 met en evidence la , 
transfert vers le rail du trafic de ma~chandlses en transit. fa9on dont nous voulons atteindre les buts que nous nous 
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sommes fixes a l'article prerriier. Sans parler encore detunnel 
de base, le projet prevoit l'amelioration des deux axes de tran
sit par le Gothard et le Loetschberg-Simplon. C'est un premier 
choix qui repond a l'aspect du trafic ä travers les Alpes. Tel est 
le sens de l'article 2, lettres a et b. Ensuite, nous voulons ega
lement integrer notre reseau de chemins de fer au reseau eu
ropeen ä haute performance, qui existe ou qui va se realiser 
dans les dlx ou vingt prochaines annees. 
Notre commission a eu un debat interne au ,sujet des mesures 
en faveur de l'environnement. notamment pour transferer le 
trafic marchandises au rail, eile a vote une lettre c par 25 voix 
contre 2, c'est-a-dire une majorite evidente, pour bien demon
trer que parallelement a 1a·p1an'ification ea a la construction des 
nouv~x tunnels de base le Conseil federal devra etablir et 
realiser un programme de mesures d'appoint qui favorise ce 
transfert du trafic marchandises de la raute au rail. C'est donc 
au fur et ä mesure de l'avancement que ce programme devra 
etre mis sur pied et realise. Je le repete, nous avons un certajn 
temps, dix, quinze ou vingt ans pour ce faire. A mon avis, la 
proposition de minorite de biffer la lettre c diminue l'impor
tance et la portee du projet. 
Je vous prie, apres la discussion que nous avons eue, de 
malntenir la lettre c qui fait en sorte que nous tenions aussi 
campte des revendications justifiees de l'ecologie. 

Weber-SChwyz, Berichterstatter: Dieser Buchstabe c Ist ei
gentlich die Illustration der Grundsätze, die wir soeben in Arti
kel 1 beschlossen haben. Wenn wir in diesem Konzeptartikel 
verschiedene wesentliche Punkte aufnehmen, so besteht 
auch ein Informations- und ein Erklärungsbedarf, weil unsere 
Vortage schliesslich nicht nur von diesem Rat. sondern auch 
vom Stimmbürger verstanden werden muss. Aus diesen 
Gründen schien es uns richtig und notwendig, Artikel 2 Buch
stabe c aufzunehmen und damit zu erklären, dass es nicht nur 
Absicht sei, zwei Transitachsen zu bauen, unser Konzept in 
das europäische Hochleistungsnetz einzubinden, sondern 
dass vor allem auch die Absicht bestehe, unseren Alpenraum 
zu schützen, dass also die ökologische Komponente eben
falls ein wichtiger Bestandteil dieser Vorlage sei. Diese Ausfüh
rungen zu den flankierenden Massnahmen sind nicht nur not
wendig, sondern sie sind eine Erklärung dafür, dass nicht erst 
im Zeitpunkt der Betriebsaufnahme, sondern bereits im laufe 
der Bauzeit flankierende Massnahmen zu ergreifen sind. 
Es ist eine unnötige Dramatisierung, wenn Herr Friderici hier 
einen Ablehnungsantrag stellt Wir haben ja bereits darauf hin
gewiesen, dass wir europafähig bleiben müssen. Es wurde 
nicht eine zwingende und ultimative Formulierung gewählt. 
Trotzdem wollen wir - das ist eine betriebswirtschaftliche Ab
sicht - unsere Bahn, unsere Transitlinie, möglichst optimal 
auslasten. Wir wollen also die Umlagerung soweit als möglich, 
soweit als nötig, aber wir lassen die Option der freien Wahl des 
Verkehrsmittels offen, wenn die Umwelt damit nicht zusätzlich 
belastet wird. Wir wollen in den betroffenen Alpentälern eine 
Entlastung, eine merkliche Entlastung, anvisieren. · 

Bundesrat Ogi: Die Kommission hat die Bestimmung «flankie
rende Massnahmen, insbesondere zur Umlagerung des Gü
tertransitverkehrs auf die Schiene» aufgenommen. Es ist wich~ 
tlg, zuhanden der Materialien zu erklären, was das heisst: Das 
heisst.-dass im Bahnbereich organisatorisch-administrative, 
ab~r auch technisch-betriebliche Massnahmen zu ergreifen 
sind, um diese Zielvorstellung der Umlagerung des Güterver
kehrs auf die Schiene~ erreichen. Dazu sind auch Terminals, 
Infrastrukturen vorgesehen; es sind keine Massnahmen vor
gesehen, die in Richtung Verkehrsverbote gehen, sondern es 
sind marktkonforme Massnähmen vorgesehen. 
Ich bitte Sie deshalb, der Kommissionsmehrheit zuzustim
men. 

Abstimmung - Vota 
Für den Antrag der Mehrheit 
Für den Antrag der Minderheit 

93Stimmen 
19Stimmen 

Neue Eisenbahn-Alpentransversale (Neat) 

Hier wird die Beratung dieses Geschäftes unterbrochen 
Le debat sur cet objet est interrompu 

Schluss der Sitzung um 13.00 Uhr
La seance est levee a 13 h oo 
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Fortsetzung-Suite 

Siehe Seite 427 hiervor-Voir page 427 ci-devant 

Art. 2bls (neu) 
Antrag der Kommission 
Abs.1 
Den Anliegen der betroffenen Kantone nach schonender Lini
enführung ist im Rahmen der Planung und Realisierung der 
Werke angemessen zu entsprechen. 

Abs.2(neu) 
Mehrheit 
Ablehnung des Antrages der Minderheit 
Minderheit · 
(Ulrich, Ammann, Beguelin, Bircher Silvio, Carobbio, Diener, 
Eggenberg-:rttun, Zwygart~ 
Auf den zusätzlichen Ausbau des Transitstrassennetzes - na
mentlich am Gotthard und San Bemardino - ist zu verzichten. 

Antrag Luder 
Abs.1 
.... Realisierung der Werke mit ihren ?utahrtsstrecken ange-
messen zu entsp~echen. · 

Antrag Ruf 
Abs.1 
..... nach schonender Linienführung der Transitachsen und 
der Zufahrtsstrecken ist im Rahmen .•.. 

Art. 2bls (nouveau) 
Proposition de IEt commlssion 
Al.1 
Les interets des cantons concemes (trace menageant l'envi
ronnemen,) seront sauvegardes .de maniere appropriee dans 
le cadrede la planjficatlon et de la realisation des ouvrages. 

- . ' 

Ai. 2 (nouveauf 
Majorite 
Rejeter la proposition de la minorite 
Mlnorlte 
(Ulrich, Ammann, Beguelln, Blrcher Silvio, Carobbio, Diener, 
Eggenberg-Thoune, Zwygart) , · 
II y a lieu de renoncer a une nouvelle extension du reseau des 

· routes de transit, notamment au Saint-Gothard et au San Ber-
nardino. · · 
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Proposition Luder 
AJ.1 
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.... et de llif. realisation des ouvrages compte tenu de leurs voies 
d'acces. 

Proposition Ruf 
M1 . 
Les interets des cantons conceml!s (trace des axes de transit 
et des voies d'acces menageant l'environnement) seront 
sauvegardes .... 

Frau Ulrich, Sprecherin der Minderheit: Die Minderheit stellt 
Ihnen den Antrag, .es sei auf den zusätzlichen Ausbau des 
Transitstrassennetzes, vor allem am Gotthard und San Bemar
dino. zu verzichten. 
, Warum dieser Antrag? Wir haben eine Vorlage vor uns, von der 
wir wissen, dass sie sehr viel Geld kostet: 14 Milliarden. 
Stimmbürgerinnen und Stimmbürger werden Sich fragen: So 
hohe Kosten, und wo ist da der Nutzen? Wir alle wissen und 
haben es heute morgen aoch gehört- zum Beispiel von Herrn 
Steinegger-; dass im Alpenraum, vor allem im Umerland, die 
Strassen sehr stark belastet sind. Es ist nicht nur ein rein me
chanisches Problem, dass da viele Autos fahren, sondem wir 
haben eine sehr hohe Luftbelastung, und die Leute leiden un
ter dieser für sie unerträglichen Situation. Wir haben auch ge
sehert, d~ sechs Siebtel der Umer so denken, denn sie ha
ben vor zehn Tagen einer Standesinitiative zugestimmt, die 
verlangt, dass diese Be~tung gesenkt wird und -vor allem -
dass sie nicht weiter anwachsen darf. 
Wir wissen auch-wir haben es auch schon gehört-, dass wir 
mit der Neat gegenüber der EG ein Pfand in der Hand haben, 
mit derri wirverhindem können, dass doch einmal die 40-Ton
nen-Lastwagen durch unser ~nd rollen und die Luftbelastung 
noch weiter erhöhen werden. Herr Ogi macht ~s Verkehrsmi
nister immer wieder Sightseeing mit seinen Ministerkollegen 
und führt sie ins Urnerland, um ihnen die Situation eins zu eins 
vor Augen zu führen und sie davon zu überzeugen, dass dort 
wirklich keine grössere Belastung mehr zumutbar ist 
Wir haben 1:lber heute morgen auch von Herrn Friderici gehört, 
dass es Leute gibt, die der Meinung sind, es brauche über kurz 
oder lang trotzdem eine zweite Autoröhre im Gotthard. Das ist 
aber doch eine recht schizophrene Situation I Einerseits sagen 
wir: Wir brauchen die Neat, um di,e Luftbelastung zu senken. 
Herr Ogi zeigt seinen Kollegen, dass wir wirklich die 40-Ton
nen-Lastwagen nicht durchlassen können, weil sie unser Pro
blem noch stärker_akzentuieren, so dass die Situation dann 
wirklich nicht mehr tragbar ist. Andererseits wollen wir uns die 
Option offenhalten, doch noch eine zweite Autoröhre im Gott
hard zu bauen. 
Diese.Rechnung geht nicht auf! Denn zwei Röhren heisstda.nn 
auch: mehr Verkehr auf denZµfahrtsstrassen durch das Umer
land hindurch. Die Neat soll mit ihren beiden Tunnels eine Al
ternative sein, die wirklich viel kosten darf, die auch Umtriebe 
bringen darf während der Bauzeit, die dann aber eine Entla
stung - oder zumindest keine Mehrbelastung mehr - auf den 
heutigen Strassen bringen soll. Wenn wir konsequent sind, 
stimmen wir heute diesem Antrag zu und sagen: Das Transit
strassennetz wird nicht weiter ausgebaut, und wir verzichten 

• vor allei:n auf eine zweite Autoröhre im Gotthard und auf Aus
bauten im Bereich des San Bemardino. Denn auch das 8ünd
nerland leidet unter dem Transitverkehr. Das müssen wir uns 
ganz klar vor Augen halten. 
Ich frage mich: Wollen wir: diesem Projekt Neat eine Chance 
geben? Dann mü$Sen wir uns entscheiden, den Strassenver-

. kehr zumindest nicht über den heutigen Standard hinaus.aus
zubauen. Oder wollen wir dem Projekt keine Chance geben, 
nämlicli dadurch, dass wir uns sämtliche Optionen im Transit
strassennetz auch offenhalten? 
Das ist die Frage, über die Sie heute entscheiden müssen. Der 
Minderheitsantrag legt ganz klar dar, dass wir jetzt auf die 
Karte Schiene·, auf den Eisenbahntransit setzen wollen und 
nicht auf einen weiteren Ausbau des transitstrassennetzes. 
Noch eine kurze Bemerkung: Es wurde in der Kommission ge
sagt, wir dürften zukünftigen Generationen nicht eine Ent~ 
scheidung verwehren, die sie vielleicht ln vierzig Jahren treffen 
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wollen. Wir alle sitzen dannzumal sicher nicht mehr in diesem 
Saal. Sehr wahrscheinlich wird dann der kleinste Teil von uns 
überhaupt noch als Stimmbürger oder Stimmbürgerin mitent
scheiden. Dann sollen das die künftigen Generationen selber 
entscheiden. Wenn sie allenfalls im Jahre 2020 oder später auf 
die Idee kommen, es sei doch nötig, das Transitstrassennetz 
auszubauen, dann sollen sie diesen Entscheid wieder neu für 
sich fällen. Für uns ist es heute wichtig zu sagen: Strasse, bleib 
auf deinem jetzigen Niveau, wir bauen die Bahn aus! 

Luder: Mein Antrag will auch für die Zufahrtsstrecken eine 
bessere Berücksichtigung der Anliegen der betroffenen Kan
tone, eine bessere Berücksichtigung, als das bis )1eute der Fall 
war. 
Die Kommission hat gut daran getan, den Kantonen im Rah
men der Planung und Realisierung mehr Gewicht einzuräu
men. Das heutige Anhö~ngsrecht wird so konkretisiert. Das 
Anhören soll nicht mehr so sein, dass das, was das linke Ohr 
tiört, zum rechten gleich wieder hinausgeht. 
Das Anhören soll so geschehen, dass auch etwas von den An
liegen der Kantone im Planungs- und Realisierungsverfahren 
Eingang findet. Der Antrag 'kann die Ueberschrlft «Gleiches 
Recht für alle» tragen: Unzweideutig soll hier festgelegt wer
den, dass die angemessene Berücksichtigung der Anliegen -
der Kantone auch für die Zutai,rtsstrecken gelten soll, also 
auch für die Zufahrtsstrecken, die im Rahmen des Konzepts 
«Bahn 2000» gebaut werden und der Neat dienen, also bei
spielsweise wie die Neubaustrecke Muttenz-Olten oder die 
Neubaustrecke Mattstetten-Rothrlst. Die dort bis heute ge
sammelten Erfahrungen bezüglich Berücksichtigung kanto
naler Anliegen ist enttäuschend; um diesen Zustand zu ver
bessern, ist es noch nicht zu spät. Dies würde auch die rasche 
Realisierung fördern. 
«Gleiches Recht für alle» ist ein verfassungsmässiges Grund
recht. Darum bitte ich um Zustimmung. 

Ruf: Der von der Kommissionsmehrheit vorgeschlagene neue 
Artikel 2bis will den Grundsatz verankern, dass den Anliegen 
der betroffenen Kantone nach schonender Linienführung im 
Rahmen der Planung und Realisierung der Werke angemes
sen zu entsprechen ist. Dieser Artikel ist bekanntlich vor allem 
auf die berechtigten Wünsche des Kantons Uri ausgerichtet, 
der bereits unter den Immissionen der beiden bestehenden 
Gotthardröhren stark zu leiden hat und von der Neat erneut 
massiv betroffen sein wird. Glücklicherweise ist diese Bestim
mung als solche nicht bestritten. 
Mein Antrag schlägt Ihnen nun - ähnlich wie derjenige von 
Kollege Luder-eine Präzisierung in dem Sinne vor, dass einer 
umweltschonenden Unienführvr,g sowohl bei den unmittelba
ren Transitachsen (also den Tunnelbauten selbst) als auch bei 
den Zufahrtsstrecken zu genügen ist. Die Formulierung der 
Kommissionsmehrheit ist in diesem Punkte zu wenig konkret. 
Die beantragte Präzisierung drängt sich auf, weil bekanntlich 
das Nest-Konzept mit den Varianten Gotthard und Lötsch
berg-Simplon zwingend einen Ausbau der Zufahrtsstrecken 
erfordert, damit die Kapazitäten der neuen Tunnels - sofern 
diese beschlossen werden - überhaupt genutzt werden kön
nen. Die neuen Zubringerlinien bringen nun ebenfalls schwer
wiegende Eingriffe in die Umwelt mit sich. Deshalb ist auch , 
den Forderungen der von den Zufahrtsstrecken betroffenen 
Kantone nach umweltschonender Linienführung zu entspre
chen. Im Falle der Gotthardachse betrifft dies namentlich die 
neuen Strecken Arth-Goldau-Erstfeld und Bodio--Lugano, 
später auch die Linien, die für den Einbezug der Ostschweiz in 
das Neat-Gesamtsy~m erforderlich sind. 
Beim Lötsehberg si11d als Zufahrtsstrecken zwingend auch be
reits beschlossene Bestandteile des Konzepts «Bahn 2000» 
zu betrachten, nämlich die neue Linie Olten-Muttenz und ins
besondere die Neubaustrecke Mattstetten-Rothrlst im solo
thurnisch-bernischen Mittelland. Ohne diese neugeschaffe
nen Zubringerkapazitäten könnte ein neuer Lötschbergtunnel 
bekanntlich nur sehr beschränkt genutzt werden und wäre ei-
gentlich sinnlos. · 
Die Nest-Botschaft bringt auf Seite 25 klar folgendes zum Aus
druck: «'Bahn 2000' bildet aber auch eine Grundlage für die 
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konkrete Ausgestaltung der Transversale, kann sie doch weit
gehend auf die beschlossenen Netzausbauten ausgerichtet 
werden.» Aehnlich äussert sich auch die Neat-Zweckmässig
keitsprüfung, und bereits die Botschaft zum Konzept 
«Bahn 2000» hielt auf Seite 46 klar fest: «Die Neubaustrecken 
zwischen Basel und Betrn dienen nicht nur dem Reiseverkehr, 
sondern sichern auch deni Güterverkehr jene Kapazität, die 
zur Auslastung der auf Doppelspur ausgebauten Lötschberg
achse benötigt wird.» Präziser noch ein weiteres Zitat aus Sei
te 28 der «Bahn 2000»-Botschaft: «Eine Neubaustrecke zwi
schen Mattstetten .•.• und dem Raum Olten ist auch für den 
Güterverkehr notwendig. Die Investitionen in die auf Doppel
spur ausgebaute Lötschbergbahn können erst voll genutzt 
werden, wenri die Zufahrtswege im Norden und im Süden auf 
die gleiche Kapazität ausgebaut sind.» 
Was nun für den blossen Doppelspurausbau des alten Lötsch
bergtunnels gilt, von dem hier die Rede war, hat natürlich um 
so mehr für einen neuen Lötsehberg-Basistunnel zu gelten, 
der ein noch grösseres Güterverkehrsaufkommen bewältigen 
soll. Sie wissen, wie sehr die Linienführung der Neubau
strecke Mattstetten-Rothrist umstritten ist: Seit Jahren setzen 
sich die betroffenen Kantone Bern und Solothurn, alle Pla
nungsverbände, uber 60 Gemeinden und praktisch die ganze 
Bevölkerung geschlossen und vehement für eine eigene um
weit- und landschaftsschonende Variante ein - leider bisher 
weitgehend vergeblich! 
Ich frage Sie nun: Ist es aus staatspolitischer Sicht klug, auf 
berechtigte Wünsche nach schonender Linienführung im ei
nen Falle, nämlich bei der Gotthardachse, einzugehen - dies 
tut der von der Kommission vorgeschlagene Artikel 2bis in sei
ner jetzigen Form -. im anderen Falle, bei der Lötschberg
achse, jedoch nicht, nur weil die unerlässlichen Zufahrts
strecken dort bereits Bestandteil eines anderen Bahnkon
zepts bilden? Mit der expliziten Erwähnung der Zufahrts
strecken in Artikel 2bis, wie vorgeschlagen, wird eine notwen
dige und sachlich mehr als nur begründete Gleichbehandlung 
beider Varianten erreicht, sofern beide Transitachsen be
schlossen werden. 
Paul Luder hat die Forderung auf den Nenner «Gleiches Recht 
für alle» gebracht Diese Forderung möchte ich nochmals un
terstreichen und Sie um Zustimmung zu dfesen Anträgen bit
ten! 

M. Carobbio: Le groupe socialiste appuie la proposition de 
minorite Ulrich etvous invite a en faire de meme. 
Cette proposition, comme les deux que vous avez malheureu
sement repoussees ce matin concemant l'article premier, 
comme la proposition Steinegger, qui a ete acceptee, et la pro
position de la majorite de la commission que nous venons 
d'accepter d'ajouter une lettre ca l'article 2, fait partie des me
sures complementaires a prend~e afin d'atteindre l'objectif 
prioritaire de transferer sur rail le trafic marchandises a longue 
distance. 
La realisation de la transversale ferroviaire alpine du Gothard 
qui, ne l'oublions pas, comportera tout de meme des nuisan
ces importantes pour les regions interessees, revet un sens, a 
la seule conditlon de reussir a modifier la structure du trafic et a 
reduire le volume du trafic routler de transit. II- taut donc renon
cer a une mesure qui pourrait aller dans un sens contraire, ce 
seralt le cas si on decidait de doubler, dans un avenir plus ou 
moins proche, les tunnels routiers du Gothard et du San Ber
nardino. II est en effet evident qu'un deuxieme tunnel routier 
ne pourra qu'appeler encore plus de trafic. Nous devons com
battre preventivement une teile eventualite, d'autant p(us que 
le transit routier est parfaitement inadapte aux transports a lon
gue distance. 
Monsieur le Conseiller federal, je pense qu'il n'y a aucun sens 
a se battre, comme vous l'avez fait avec merite, contre les pres
sions de la Communaute europeenne pour le libre passage 
des 40 tonnes, et en meme temps de laisser ouverte l'option 
du doublement des tunnels routiers du Gothard et du San Ber
nardino. On appQrterait ainsi des arguments aux milieux de la 
Communaute en vue de l'autorisation des 40 tonnes. 
Nous ne pouvons non plus oublier l'opposition des popula
tions concernees, comme l'a clairement exprime le vote des 



Nouvelle ligne ferroviaire a travers les Alpes (NLFA) 454 N 13 mars 1991 

Uranais, le ditnanche 3 mars demier, sur l'initiativi:t cantonale 
pour une prot8';tion contre .le trafic de transit. Cette initiative a 
du raste ete appuyee par tous les partis, y compris celui 
du president du Parti radical . democratique suisse, 
M. Steinegger. 
Quanta la prise de position, deja citee, du conseiller d'Etattes
sinois Dick Marty, eri faveur du deuxieme tunnel'. routier du Go
thard, quelques precisions s'imposent 
Le moins que l'on puisse dire, c'est que cette prise de position 
represente une opinion tres persönnelle qui est loin de repre
senter celle de tous las Tessinois. En outre, je la considere, en 
ce moment, comme inopportune. · 
Le Tessin, dans sa grande majorite, s'est battu pour la trans
versale ferroviaire en s'appuyant justement sur l'exlgence de 
transferer au rail le trafic routier de transit, afin de reduire, voire 
d'annuler las nuisances a l'environnement. Je suis d'avis qu'.il 
est r;nalvenu, aujourd'hui, avant meme qua le projet soit ap-" 
prouve, de rev1:1ndiquer le deuxieme tunnel routier. Pretendre 
qu'il sera necessaire, malgre l'existence du tun!'lel ferroviaire, 
revient a concevoir l'important oeuvre comme un simple axe 
de trafic parmi las autres, et a se prononcer pour l'option dlune 
croissance sans limites,et en dehors de toute ratlon~lsatlon 

miter le trafic. To1,1tefois, si l'on doit passer sur une autoroute 
de quatre pistes a deux plstes, la consequence ce sont las co
lonnes de vehicules. Ces colonnes causent des dangers, des 
accidents et souvent de longs temps d'arret, des emissions de 
gaz et des bruits superieurs. Alors qua si le trafic est fluide, II 
n'y a pas de colonnes et moins d'emissions de gaz. Les-eolon
nes que l'on constate dans la vallee de la Levantine et dans la 
vallee de la Reuss demontrent que le goulet d'etranglement 
du Gothard devra, a un moment donne, etre resolu, pour eviter 
encore des emissions de gaz superieuFes dans ces vallees. 
Nous ne pouvons donc pas accepter une proposition de ce 
genre. SI vous faites ce raisorinement dans le contournement 

· de Beme en bloquant deux pistes qui contoument fa ville, pen
sez-vous qua cela reduirait le nombre de vehicules er:i ·transit 
ou le trafic qui Interesse la ville de Beme? Jene pense pas qua 
cela soit une solution reallste. · 
En conclusiori, la proposition de Mme Ulrich n'est pas realiste, 
alle est contraire au simple bon sens. Le groupe radical vous 
invite a la rejeter pour ne pas creer de prejudices pour l'avenir 
et laisser ~uverte cette posslbilite pour la discuter le moment · 
venu. 

du trafic, ce qua nous ne pouvon~ pas du tout accepter. M. Jeanneret: Le groupe liberal voit dans cet article une ques-
Objecter, comme I~ font certains d'entre VQus; qu'il ne taut tion de principe. La proposition de Mme Ulrich et de ses cosi-
pas, dans l'arrete sur 1a trarisversale, adopter une dlsposition gnataires nous semble etre une proposition grave dans l'en-
si rigide qu'elle pourrait prejuger de l'avenir (Mme Ulrich l'a semble du projet soumis par le Conseil federal. M. Fridericl 
soulignej, signifie oublier qu'il taut aujourd'hui donner un si- vous a dit clairement hier qua nous etlons pour ce projet, qua 
gnal politique afin que le projet soit soutenu par une large ma- nous le soutiehdrions, mais a _certaines conditions. 11. y a deux 
jorite. C' est pourquoi il faut l'assortlr d'lndications claires a pro- articles essentiels, a nos yeux: Particle 11, qul traite du finance~ 
pos du trafic routier, ce que propose du raste la rninorite. Je rnent dans le cadre de l'arrete A - nous en parlerons tout a 
vous invite donc a l'appuy~. . !'heure- et celui-ci, pour des raisons de coherence et de fond. 

J~ voudrais m'adresser d'une part aux signataires et d'autre 
M. Cavadlnl: Je vous rappeUe qua nous discutons ici sur un part au Conseil federal. 
arrete federal relatif a la construction de llgnes ferroviaires Aux signataires d'abord. Je me serais adresse a M. Beguelin, 
suisses a travers las Alpes et non P,as du programme de cons- qui nous a donne hier de grandes explications. En son ab-
truction des routes nationales. Pour cette question d'ordre for- sence, je m'a.dresse donc a M. Carobbio. M. Beguelin nous a 
mel, la ptoposition de la minorite ne peut pas etre acceptee. · fait hier, au nom du groupe socialiste, une declaratlon de paix. 
D'autre part, eile devrait faire l'objet d'un examen approfondi II a souhaite une unanimite autour de ce projet, qua nous puis
et d'une consultation de tous les milieux directement ou indi- . sions tous nous rallier a une idee choc, qui ait un certain souf
rectement interesses a l'autoroute du Gothard et a celle du , fle, et qui entraine le Parlament, voire d'autres milieux derriere 
San Beniardino, ce qui n'a pas ete le cas. Le groupe. radical re- lui - je crois ne pas avoir trahi la pensee de M. Beguelin qui 
jette cette proposition. II s'agittout d'abord d'une decision qui nous rejolnt maintenant Nous~et1ons donc entierement d'ac-
interesse le reseau autoroutier suisse et qui ne peut pas etre cord avec M. Beguelin pour cette declaration de paix et nous 
introduite dans ces arretes sur la. nouvelle ligne ferroviaire. pensions, comme l'a dit M. Friderici, qu'une teile declaration 
D'autre part, il n'est pas admissible de charger aujourd'hui les signifiait une complementarite du rail et de la route. Or, ce que 
autoroutes du Gothard et du San Bemardino d'une lourde hy- nous presente aujourd'hui une partie du groupe socialiste, 
potheque pour le futur, en c:royant, par cette decision, bloquer dont M. aeguelin1 c'est tout le contraire d'une declaration de 
l'augmentation du trafic de transit. Ce1heme n'est pas priori- paix, c'est une declaration de guerre! Vous etes retombes 
taire actuellement, -mais nous ne devons pas non plus l'ex- dans l'omiere, vous r.ous proposez une attaque contre le re-- _ 
clure de maniere definitive de nosdiscussions futures. · seau routier et vous considerez que ce texte-la, qui conceme 
Je voudrais encore rappeler brievement quelques arguments. · des transversales ferroviaires, doit traiter d'un probll!me qui 
Tout d'abord, lorsque· cette autoroute du Gothard a ete con- n'a rien a voir avec lui. Las propos d'union que vous tenlez hier 
9ue, il s'agissait d'une autoroute a quatre pistes et c'est seu!e- sont donc deja depasses et la guerre est declaree. 
ment dans la region du Gothard qu'il y a deux pistes. Sur cette Nous demandons par consequent au Conseil federal d'etre 
autoroute a quatre pistes suisse et internationale, qui mene de extremement ferme dans ses propos, tout a l'heure. II ne suffit 
H8!11bourg jusqu'au sud de l'ltalie, nöus avons au Gothard ce pas de dire qu'il y aura tres probablement une majorite au 
goulet d'etranglement. ll n'est pas exclu qu'a un morilent Conseil national, qu'il y aura le Conseil des Etats. Nous sou-
donne, cette erreur devra etre corrigee: Las trafics interne et de haitons du Conseil federal une declaration extremement nette 
transit ont ete superieurs aux previsions. Quand on a com;u le et sans equivoque concernant le rejet de la proposition de 
tunnel du Gothard, on avait prevu 2,7 millions de vehicules par Mme Ulrich. . 
annee, aujoud'hui c'est presque 6 millions de vehictJles qui Cette proposition nous parait en effetabsolument lrrealisable 
passent. La conception initiale et las previsions ont e~e large- a plusieurs egards, sur las plans politique et julidique. Elle est 
meht depassees. Le trafic augmente non seulement le trafic certainement contraire a l'esprit de l'article constitutlonnel en 
marchandises qua nous voulons faire passer sur le rail, mais la matlere, et surtout alle est fausse dans la maniere de -legife-
aussi le trafic des v.eyageurs et ce n'est pas en bloquant le tun- rer du Parlament puisque dans une loi qui, encore une fois, n'a 
nel du Gothard o.tl en bloquant nos frontleres que nous pour- rien a voir avec ce sujet on veut s'interdire de faire autre chose 
rons diminuer le trafic qui interesse notre pays.11 y a encore un ' dans un autre domaine. C'est exactemement comme ~'initia
motif de securite. Un tunnel d'une longueur de 17 km est dan- tive «Une Suisse sans armee» ou l'inltiative antinucleaire: on 
gereux. Au Gothard nous avons le-double d'accidents qu'au veutqu'un pays ecrive dans un texte unefois pourtoutes qu'il 
tunnel du Seelisberg. D'autre part las travaux d'entretlen que ne construira pas teile route ou tel tunnel routier. C'est extre-
l'on devra entreprendre au Gothard ces prochaines annees mement important. M. Cavadini a eloquemment dit ce qu'II fal-
necessiteront la fermeture dµ tunnel. lm~inez les consequen- lait dire s1,1r le. deuxieme tunnel du Gothard. Ce n'est pas le su-
ces de cette decision! La aussi, il faudra revoir la question. En jet de la discussion d'aujourd'hui. Mais nous ne devons pas, a 
plus, il y a un probleme dß fluidite· du trafic. On pense qu'.en propos des transversales ferroviaires, condamner las routes 
interdisijnt de doubler le tunnel du Gothard on parviendra a li~ de transit et notam~ent un d~uxieme tunnel sous le Gothard, 
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dont tout le monde admet la saturation. ff suffit d'etre un' peu 
raisonnabfe, if suffit de se rendre a f'etranger, comme le fait 
M. Ogi. Tous fes etrangers qui traversent notre pays se de
mandent comment if peut y avoir Ja un tel bouchon. _ 
Mme Ulrich nous dit que c'est un choix, que c'est la chance de 
ce projet, qu'il taut etre transparent. Nous le disons aussi tres 
nettement a cette tribune: si votre proposition devait etre ac
ceptee, Madame Ulrich, ce ptojet ne presentera plus aucune 
complementarite entre le raif et la route. Vous donneriez aux 
ecologistes et a leur vofonte de referendum toutes les armes 
necessaires et tous les milieux routiers se precipiteraient dans 
cette vole pour lancer un referendum contre cette loi. C'est 
bien un signal polltique, mais nous le donnons dans l'autre 
sens. II faut rejeter tres categoriquement la proposition de 
Mme Ulrich, il y va de la credibillte du projet tout entier. C'est 
pourquoi nous demandons au Conseil federal d'etre extreme
ment net dans sa reponse. 

Grass!: Ich bitte Sie, den Minderheitsantrag Ulrich abzuleh~ 
nen, er hat hier keinen Platz. 
La proposta della minorita Ulrich mira ad escludere qualsiasi 
intervento alla rete stradale di transito sulle tratte def San Got
tardo edel San Bernardino. E' una proposta ehe non rientra in 
questo decreto pervari motivi e dev'essere respinta. lnnanzi
tutto e sbagllato ancorare neffa fegge deffe decisioni ehe pre
giudicano l'awenire del sistema dei traffici. Meglio soprasse
dere e decidere a ragion veduta. In secondo luogo, la propo
sta penallzza due attraversamenti importanti delle alpi, mentre 
ignora altri passaggi, altrettanto importanti, per cui e compren
sibife il sostegno, formufato questa mattfna dal coffega Boden
mann. D'altronde e risultato chiaro dall'intervento della cof
fega Ulrich ehe la disposizione si rivolge contro un'eventuale 
seconda galleria stradale del San Gottardo. 
Occorre considerare ehe l'evoluzione del traffico si puo con
trollare, ma non impedire. La situazione caotica; ehe si riscon
tra al San Gottardo e al San Bernardino in certi momenti e du
rante certi periodi deff'anno, e assolutamente insostenibile a · 
lunga scadenza. Soprattutto se aumenta, com'e neffe previ
sioni, il traffico stradale privato-il coffega Cavadini ci ha fornito 
alcune eifre. 
L'inquinamento neffe valli al dl qua e al di la, dei due passi al
pini, diventa insopportabile, a causa delle interminabili co
lonne di automobili ehe si muovono a passo d'uomo. La sicu
rezza del traffico e pregiudicata dal forte traffico, in modo parti
colare in galleria. E' perlomeno temer aria l'affermazione del 
coffega Carobbio, ehe non puö parlare a nome del cantone Ti
cino, ne daffa maggior parte dei Ticinesi, ehe il raddoppia
mento dalla galleria del San Gottardo porta un aumento del 
traffico. Se mai porterebbe uno snellimento del traffico. 
Ora qu~ aspetti negativi saranno ulteriormente aggravati 
dalle necessita di manutenzione deffa galleria stradale del San 
Gottardo, la quale-a detta degli esperti - dovra el:i58re chiusa 
al traffico parzialmente o totalmente per circa 150 notti all'anno 
tra II 1991 e if 2010. Vi lascio immaginare le conseguenze del 
traffico neffe vallate del Ticino e deffa Reuss. Ma anche il carico 
accresciuto ehe ne derivera sulla tratta Thusis-Bellinzona del 
San Bernardlno. 
Non si possono lgnorare queste situazioni. Per cui e irrespon
sabile negare oggi ogni possibile intervento destinato a limi
tare il disagio agli abitanti dell~ regione e agli automobilisti in 
viaggio, come potrebbe essere il raddoppiamento della galle
ria stradale. 
Non e con questi divieti ehe rendiamo un servizlo all'ecologia, 
affa vita ambientale e affa soluzione dei problemi del traffico. 
Mit solchen Verboten..Jeisten wir weder der Oekologie noch 
der Umwelt, noch ,der Lösung der Verkehrsprobleme einen 
Dienst. -
Ich bitte Sie daher, der Mehrheit zuzustimmen. 

Ascher-Seengen: Dass jene, welche der Meinung sind, diese 
Lücke im europäischen Autobahnnetz müsse geschlossen 
werden - weil ,1ämlich der Gotthard die einzige Strecke zwi
schen Hamburg und Palermo ist, die bloss zweispurig ist -, 
den Antrag von Frau Ulrich ablehnen, das ist klar. Es gibt aber 
auch gute Gründe für die Gegner einer zweiten Röhre am Gott-

hard-Strassentunnel, sich gegen den Antrag Ulrich auszu
sprechen. Zunächst muss man sich einmal etwas Grundsätzli
ches überlegen: Die Vorlage zum Alpentransit darf doch nicht 
eine Verhinderungsvorlage für andere Veykehrsträger werden. 
Diese sachfremde Bestimmung hat somit schon aus grund
sätzlichen Erwägungen keinen Platz in dieser Vorlage. Im übri
gen besteht zurzeit überhaupt keine Absicht, diesen zweiten 
Strassentunnel am Gotthard zu bauen oder gar den San Ber
nardino auszubauen. Insofern ist der Antrag von Frau Ulrich 
ein Schlag ins Wasser. . 
Wir dürfen aber nicht verhindern, dass man später einmal 
diese zweite Röhre am Gotthard bauen kann. Hierzu sind ver
schiedene Gründe denkbar, z. B. europapolitische Gründe, 
Gründe der Verkehrssicherheit, aber auch Umweltgründe, um 
Staus zu vermeiden, oder gar vielleicht eine grundsätzlich i:lrl~ 
dere Einstellung zur Strasse als die, welche man gerade jetzt 
proklamiert. Meines '::rachtens wäre es völlig falsch, es wäre 
ein Schildbürgerstreich, wenn man sich nun die Hände ge
setzlich binden würde. 
Ja, Frau Ulrich, wir wollen uns die Freiheit bewahren, dann 
über diese zweite Röhre zu entscheiden, wenn entschieden 
werden muss. Und diese Freiheit, Frau Ulrich, wollen Sie uns 
mit Ihrem Antrag nehmen, und deshalb wenden wir uns dage
gen. 

Scherrer. Ich möchte Sie ebenfalls bitten, den Minderheitsan
trag Ulrich abzulehnen. Frau Ulrich, Ihre Rechnung geht nicht 
auf, Sie vergleichen nämlich Aepfel mit Birnen: Die Neat soll ja 
hauptsächlich den Güterverkehr aufnehmen. Nur für den Tran
sitverkehr der Güter auf der Strasse bräuchten wir tatsächlich 
kein& zweite Röhre. Dieses Verkehrsaufkommen ist nämlich 
viel geringer als die Kapazität der heute bestehenden Röhre 
am Gotthard. Das Problem ist der PW-Reiseverkehr, das mer
ken Sie erst in zwei Wochen, wenn Ostern ist; warten Sie den 
Gründonnerstag, den Karfreitag und den Ostermontag ab, 
und warten Sie Pfingsten und die Sommerferien ab! Dann ha~ 
ben Sie wieder diese Staus von 10, 15, 20 Kilometern - nicht 
nur in Uri, sondern auch im Kanton Tessin. Es ist übrigens in
teressant, dass der Kanton Tessin nicht vehement gegen eine 
zweite Röhre opponiert wie der Kanton Uri. 
Glauben Sie, Sie können mit der Verhinderung einer zweiten 
Röhre am Gotthard eine Familie aus Deutschland, Holland, 
Belgien, Dänemark, Schweden, Norwegen oder Finnland 
daran hindern, mit Sack und Pack, mit dem privaten Motor
fahrzeug in die Ferien zu fahren? So etwas ist doch reine Au
genwischerei! Die Staus am Gotthard sind viel stärker umwelt
belastend als der Gütertransitverkehr. Das will man nicht wahr
haben, aber Sie müssen es trotzdem einmal zur Kenntnis neh
men. Und wenn Sie für den Umweltschutz sind und wenn Sie 
für möglichst geringe Umweltbelastung sind, dann dürfen Sie 
jetzt dem zakünftigen Ausbau der zweiten Gotthard röhre nicht 
ein für allemal einen Riegel schieben! , 
Ich bitte Sie also, den Minderheitsantrag Ulrich abzulehnen. 

Blrcher Silvio: Herr J8arineret hat von Bundesrat Ogi eine Er
klärung verlangt, in der er den Antrag Ulrich unzweideutig ab
lehnen und sich ebenso unzweideutig zum weiteren Ausbau 
der Nationalstrassen bekennen solle. Wir haben dann sehr 
wortreich, vor allem von Vertretern der Romandie und auch 
aus dem Tessin, die sehr deutliche Forderung nach der 
zweiten Gotthardröhre gehört. Ich zitiere Herrn Cavadini: Der 
Gotthard sei ein Engpass. Herr Jeanneret meinte, wir dürften 
dem Entscheid über erne zweite Röhre nicht vorgreifen; Herr 
Grassi sagte, eine zweite Röhre führe zur Verflüssigung des 
Verkehrs. So geht es natürli<,h nicht. Wenn wir vom Bundesrat 
eine solche Erklärung erhalten, dann - das kann ich Ihnen vor
aussagen - sinkt die Glaubwürdigkeit der Neat-Vorlage ins 
Bodenlose. Wir können doch nicht in den letzten dreissig Jah
ren das Nationalstrassennetz mit 30 Milliarden Franken auf 
den heutigen Standard ausbauen, eine Strassenintrastruktur 
für eine moderne Zeit schaffen, und gleichzeitig haben wir ln
frastrukturanlagen der Gotthardbergstrecke, die etwa hun
dertjährig sind. Jetzt wollen wir hier gleich lange Spiesse 
schaffen und mit der Neat eine modernisierte Flachbahn 
bauen. Aber dann gleichzeitig wieder mit diesem Begehren für 
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den weiteren Ausbau der Autobahnröhre zu kommen, das 
passt nun wirklich nicht in diese D,epatte. So unpassend, wie 
Sie den Antrag Ulrich hinstellen wollen, so u11zweideutig müs
sen wir Ihnen sag_en, dass es völlig deplaziert ist, jetzt mit der 
zweiten Röhre zu l<ommen. Es geht doch nicht an, dass wir bei 
diesen Milliardeninvestitionen Mr die Bahn und ausschliess
lich für die Bewältigung des Transitvolumens gleichzeitig auch 
wieder mit den Begehren für den Strassenbau kom'meri, und 
hier auch wieder 1<anali$iert für den Transitstqissenbau unter 
dem Gotthard. Also, diese Sowohl-Als-auch-f>olitik in diesem 
Rahmen ist jetzt wi,t<lich fehl am Platz. · 
Ich möchte Sie doch bitten, hier bei diesem Artikel besonnen 
zu urteilen. Sie können sich zum Antrag Ulrich stellen, wie Sie 
wollen, Sie können ihn als formal}uristisch deplaziert. bezeich
nen - wie es einzelne Redner getan haben -, aber er ist vom. 
Sinn her folgerichtig. Er will verhindern, dass wir jetzt genau 
entlang dieser Transitachse Gotthard eine Milliardeninvesti
tion tätigen und zugleich in den nächsten zehn, fünfzehn oder. 
zwanzig Jahren nochmals das Autobahnnetz entlang dieser 
Transitachse verdoppeln. Das wäre doch eine Fehlinvestition, 
die ins Gigantische ginge. . 
Ich bitte Sie also, das genau zu überJegen. Diese Duplizität 
dürfen Sie nicht machen. Wenn Sie folgerichtig überlegen, 
wenn Sie die Erklärungen des Bundesrates, die uns bis heute 
vorlagen,- zum Nennwert nehmen ,.. dass nämlich das Auto
bahnnetz mit dem heutigen Stand beendet sei -, dann müs-
sen Sie dem Antrag Ulrich zustimmen. · 
Ich bitte Herrn Bundesrat Ogi, sich nach diesen provozieren
den Voten der Vorredner sehr deutlich darüber auszuspre
chen, wie er sich die Weiterentwicklung des ÄUtobahrinetzes, 
bezogen auf die Transitachse, vorstellt. 

Cavadlnl: Herr Sllvio Bircher hat meine Aussage zitiert Ich 
möchte aber nochmals betonen, dass wir jetzt nicht über die 
Verdoppelung dieses Gotthardtunnels diskutieren. Wir wollen 
nur, dass die Möglichkeit offenbleibt, später - wenn der Zeit
punkt gekommen sein wird - eine offene Diskussion zu füh
ren. Für diese offene Diskussion müssen wir auch mit den be
troffenen Kar:itonen µnd Instanzen Kontakt aufnehmen. 
Wenn wir dem Antrag zustimmen, haben wir diese Möglichkeit 
nicht mehr, weil er auch diese Diskussion verhindern will. Das 
ist nicht korrekt, denn wir haben weder In der Kommission 
noch hier eine solche Diskussion geführt'. , 
Lassen wir diese Möglichkeit offen. Wir entscheiden heute 
nicht über dieses «Doppelrohr» am Gotthard. 

M. Jeanneret: Je ne peux e.videmment pas lalsser passer les 
propos de M. errcher que Je dois rectlfier. immediatement. 
Monsieur Bircher, M. Beguelin nous a fait hier une µeclaration 
de paix et vous nous faites auJourd'hui · une declaration de 
guerre. Le projet du Conseil federal ne comporte pas cette 
phrase, c'estvous qui l'introdUisez. En effet, vous faites figurer 
dans un contexte, ou cela n'a rlen a volr, une interdictlon defini
tive de construire un tunnel, alors que M. Cavadini a precise 
qu'il ne s'agissait pas de decider de le construire mai~ de ne 
pas interdire de le faire un jour. C'est donc vous qui faites un 
proces d'intentlon et nous demandons que le Conseil federal 
indlque clairement sa position sur ce point 

M. Zblnden Paul, rapporteur: Je feral une dlstlnctlon entre les 
deux alineas de l'article 2bis. L'aßnea premler a ete introduit 
par la majorite de la commlssion. En effet, nous allions en
tendu tous les gouvemements concemes par les tunnels de 
base et d-'acces. Tous avaient lnsiste pour que la Comedera~ 

· tion, respectiveme!l,t le departement, les org~es de pl~nifica
tion ainsi qua 1~ responsables de_ la realisation des projets 
maintiennent le eontact avec les autorites cantonales. II est _ 
comprehensible que ces demieres veuillent disposer d'un 
pouvoir de decision, mais cela, de l'allis de la commission, 
n'est pas possible. Par contre, la commission tienta ce que les 
interets des cantons solent sauvegardes de maniere appro
priee. II s'aglra donc toujours d'evaluer le poids des interets en 

.. -cause: interets locaux, coQts, duree de construction, geologie, 
protection de l'environnement, etc. C'est dans ce sens-la que 
nous av.ons introduit l'alinea premier de l'article 2bis. 

MM. Luder et Rufvoudraient completer notre texte en ce sens 
qi.re les cantons devraient etre entendus, non seulement en ce 
qui conceme les nouvelles lignes de base en tant que telles, 
mais egalement en ce qui conceme les voies d'acces. Bien 
que cela n'ait pas ete traite en commission, je crois pouvoir af
firmer que l'article 2bis est valabl~ pour les lignes de base, par 
exemple Arth-Goldau-Lugano, tunnel ou non, c'est .la ligne 
qui compte. Pour ·1e Loetschberg, c'est Fnitigen/Heu
strich-Rarogne/Gampel/Steg. Pour ces nouvelles lignes 
donc, l'arr~te prevoit que les cantons soient entendus. En de
hors de ces nouvelles lignes de base, toute une serie de voies 
d'acces ne sont pas touchees par l'arrete et nous estimons 

, que la loi sur les chemins de fer oblige, comme pour 
RAIL 2000, 1a Confederation et les CFF a s'entendre avec les 
cantons. Le souci de MM. Luder et Rufest en soi justifie dans 
ce ~ns que la loi des chemins de fer oblige un tel contact, 
mais: je 18 repete, la teneur de l'article 2bis se limite aux nou
velles lignes seulement. Je vous propose donc d'en faire de 
meme et de ne pas prendre de disposltions_dans le present ar-
rete pour les autres voies d!acces. . 
L'alinea 2 propose par la minorite Ulrich veut aller plus loin que 
l'alinea premier. Dans les mesures d'~point, le Conseil fede
ral ditvouloir renoncer a l'extension du reseau routier national. 
Cela n'exclut pas la possibilite d'ameliorer le reseau actuel, se
lon la loi sur les routes nationales, volre celle de construire une 
deuxieme ou une trolsieme voie, ou un deuxieme tube au · 

· Gothard ou ailleurs. C'est justement ce que veut interdire la 
proposition Ulrich dans le present arret,e sur le transit ferro
llialre alpin. 
La commission avait decide qu'une teile disposltion n'avait 

- pas sa place ici et qu'il ne fallait pas prejuger l'avenir a ce sujet. 
Personne, au sein de la commission, n'a d'ailleurs exige l'ex
tension, dans l'immedlat, du tunnel routler du Saint-Gothard, 
par exemple. Je partage l'allis de Mme Ulrich selon lequel il 
faut laisser la gene,ratlon Mure prendre une teile dectsion, 
mais nous estimons que l'.interdiction formulee dans cet alinea 
est malvenue. En effet, si 18 Conseil federal entend rerioncer a 
l'extension, cela ne veut pas dire qu'il faut l'interdire, ce que 
preconise Mme Ulrich. -
J'ajoute · une remarque personnelle. Nous devrons tenir 
compte d'un element: nous ne pourrons certainement pas 

· construire, dans l'immediat, deux axes pourdes milliards et en 
meme temps des tunnels cjul leur feraient concurrence. Mais 
stipuler maintenant une teile interdictlon serait faux; laissons 
les generatlons futures prendre de telles decisions. 

Weber-Schwyz, Berichterstatte'r: Bei Artikel 2bis liegen ver
schiedene Anträge vor. Ich äussere mich zuerst zum Arti
kel 2bis in der Fassung der Kommissionsmehrheit. 
Die Kommission hat nach Anhörung der Kantone vor allem de
ren Wünsche aufgenommen und hat ihnen noch zusätzlichen 
Ausdruck gegeben. Es ist also eine Absichtserklärung, dass 
die. Anliegen der betroffenen Kantone im Rahmen von Pla

·nung und Realisierung angehört werden und ihnen soweit 
möglich zu entsprechen sei. 
Hier ist beizufügen, dass die Kantone beispielsweise im Ver
gleich zum damaligen Natlonalstrassenbau eine erheblich 
bessere Position haben. Alle Teilstrecken haben die Umwelt
verträglichkeitsprüfung zu bestehen. Da sind die Kantone wie
derum mitbeteiligt. Sie sind auch in der Behördendelegation 
der Projektgemeinschaften vertreten. Sie werden also auch da 
zu Wort kommen. Ich glaube, dass die Kommission damit zum 
Ausdruck gebracht hat, dass diese Kontakte ge.pflegt und die 
Wünsche entgegengenommen werden. Sie hat deshalb den 
damaligen Antrag von Frau Ulrich aufgenommen. 
Nun liegen zwei Anträge der Herren Luder und Ruf vor. Sie 
wollen in diesem Abschnitt den Begriff der «Zufahrtsstrecken~ 
aufnehmen. Die Zufahrtsstrecken sind nicht Bestandteil der -

. Vorlage. Wir beschränken uns ganz klar auf die beiden T~nsit
llnien von A nach B und die entsprechenden Basistunnels. 
Künftige Zufahrtsausbauten müssten in andere Programme 
aufgenommen werden. Es ist so, dass die derzeitigen Kapazi
täten auf den Zulauf- und Abflussstrecken absolut genügen. 
Die nähere Zukunft wird uns einstweilen keinen Bedarf an sol
chen Ausbauten bringen. 
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Im übrigen sind knoten und bestimmte Strecken im Ausbau 
begriffen, vorab im Rahmen von «Bahn 2000». Also besteht 
einstweilen kein Handlungsbedarf. Es ist auch nicht nötig, den 
Begriff der «Zufahrtsstrecken» aufzunehmen. 
Im weiteren weise ich auf die Gefährlichkeit dieser Aufnahme 
hin; das würde nämlich die ganze Vorlage noch zu einem Sa
nierungsprogramm für die bestehenden Stammstrecken aus
weiten. Wenn da alle Bedingungen zu erfüllen wären, würden · 
wir unweigerlich in ein Sanierungsprogramm für bestehende 
Strecken hineinkommen. · 
Diese Anträge sind daher abzulehnen, vor allem auch des
halb, weil diese Grundsätze auf den Neubaustrecken ohnehin 
Gültigkeit haben. 
Nun zum Antrag der Minderheit zu Artikel 2bis Absatz 2. Frau 
Ulrich schlägt vor, dass man in diesen Beschluss ganz aus
drücklich einen Verzicht aufnimmt auf einen künftigen Bau ei
nes .:weiten Gotthardstrassentunnels oder auch eines zweiten 
San-Bernardino-Tunnels. Der Ausbau oder der Neubau von 
Strassentunnels ist derzeit überhaupt kein Thema. Der Bun
desrat hat dies zum Ausdruck gebracht. Mit der Aufnahme die
ses Antrags in den Bundesbeschluss würden wir nicht verhin
dern, dass künftige Generationen oder künftige Nationalräte 
einen anderslautenden Beschluss fassen könnten. Wenn 
schon, müsste man einen solchen Wunsch anderweitig veran
kern. Wir können doch solche Entscheide von künftigen Gene
rationen nicht verbarrikadieren. 
Ein letztes- und das sage ich besonders zu den Antragstellern 
und Vertretern der Grünen -: Wollen Sie tatsächlich verhin
dern, dass eine künftige Generation einmal eine zweite Röhre 
bauen kann für Elektromobile und wasserstoffbetriebene 
Fahrzeuge? Vielleicht wird das dereinst einem Bedürfnis ent
sprechen. Zurzeit sind weitere Strassentunnels am Gotthard 
und am San Bernardino kein Thema, und wir wollen den Ent
scheiden künftiger Generationen nicht vorgreifen. 
Ich bitte Sie, diesen Antrag Ulrich abzulehnen. 

Bundesrat Ogl: Der Nationalrat begibt sich mit dieser Diskus
sion vorübergehend von der Schiene auf die Strasse, nämlich 
auf die Gotthardstrasse und auch auf die San-Bernardino
Strasse. Aber wir behandeln hier die Neat, den Alpentransit, 
und nicht das Nationalstrassennetz. Der Antrag Ulrich·gehört 
nicht in dieses Gesetz. Deshalb bitte ich Sie, diesen Antrag ab
zulehnen. So dürfen wir die beiden Sachen nicht verknüpfen. 
Ablehnen müssen Sie aber auch die Anträge von Herrn Ruf 
und von Herrn Luder. 
Ich darf dem Nationalrat in Erinnerung rufen, dass der Bundes
rat 1987 im Zusammenhang mit dem Luftreinhalte-Konzept 
besch:ossen hat, dass er der Bundesversammlung keine wei
ter~n Erweiterungen des beschlossenen Nationalstrassennet
zes beantragen werde. Das gilt mindestens bis zur Realisie
rung des Konzeptes «Bahn 2000». Der Verzicht gilt auch für 
den Bau einer fünften und sechsten Spur entlang der N 1 und 
N 2 sowie der zweiten Tunnelröhre am Gotthard. Aber Sie wis-

~en es ja: Herr Ambras Gisler, seines Zeichens Landammann 
des Standes Uri, ist gegen eine zweite Gotthardröhre, und 
Herr Dick Marty, seines Zeichens Finanzminister und Baudi
rektor des Standes Tessin, möchte eine zweite Röhre. 
Der Bundesrat hat ganz ~lare Prioritäten. Er will jetzt zunächst 
den Schienen-Alpentransit am Gotthard realisieren, und dann 
sehen wir im Jahre 2000, 2010 weiter. Wenn wir heute sagen 
würden, dass wir diese zweite Strassenröhre am Gotthard 
bauen, ,würden wir ein falsches Zeichen setzen. Aber, Frau Na
tionalrätin Ulrich, wir sollten nicht jetzt schon für unsere Nach
kommen Beschlüsse fassen. «Never say never», glaube ich, 
wäre hier angebracht,._ 
Herr Nationalrat We_öer hat es gesagt: Vielleicht haben wir im 
Jahre 2010 ein verbreitetes Elektromobil, vielleicht Lösungen 
mit Rapsöl, Wasserstoff oder Methanol. Ich muss zudem klar 
sagen: Der Bundesrat schliesst auch nicht aus, dass für ein
zelne kurze Streckenabschnitte zusätzliche Fahrspuren be
schlossen werden können, wenn beispielsweise die Funkti
onsfähigkeit der Strasse oder die Verkehrssicherheit das ver
langen würden. In jedem Falle wäre der Bedarfsnachweis zu 
erbringen, und die Umweltinteressen sind zu berücksichtigen. 
Frau Ulrich, Sie haben etwas übertrieben, wenn ich das so sa-

gen darf, in bezug auf die Verkehrsentwicklung am San Ber
nardino. Darf ich Ihnen die Zahlen geben: 1981 durchquerten 
73 000 LKW den San Bernardino. Am Gotthard waren es 
171 000 LKW, ein Verhältnis von etwa 1 zu 2. 1989 waren es 
am Gotthard 538 000 LKW und am San Bernardino nur 82 000, 
also ein Verhältnis von etwa 1 zu 6. Darin ist der ganze Verkehr 
enthalten, nicht nur der reine Transitverkehr von Grenze zu 
Grenze. Ich bitte Sie also, hier nicht bereits für die Jahre nach 
2000, 201 0 Entscheide zu treffen. 
Zum Antrag von Herrn Nationalrat Luder möchte ich sagen, 
dass er nicht der Logik des Bundesrates und seiner Vorlage 
entspricht. Welche Neubaustrecken im Rahmen des Alpen
transitkonzeptes gebaut werden sollen, ist für diesen Schritt 
eindeutig bestimmt. Weitere bauliche Massnahmen auf den 
Zufahrtsstrecken sind nicht vorgesehen, abgesehen von den 
technischen Anpassungen nach Artikel 7 des Beschlusses A. 
Dafür, dass die Zufahrtsstrecken trotzdem beachtet werden 
müssen, hat die vorberatende Kommission des Nationalrates 
gesorgt mit ihrem Antrag zu Artikel 7 Absatz 3 betreffend die 
lärmtechnische Sanierung der Zufahrtsstrecken bis zur lnba
triebnahme der Neubaustrecke. Ich bitte Sie, Herr Nationalrat 
Luder, das zu beachten. 
Noch zu Herrn Nationalrat Ruf: Sie wollten eine «Bahn 2000»
Debatte vom zaune rl!issen. Darüber werden wir uns später 
unterhalten. Aber wenn Sie sagen, dass beispielsweise das 
Projekt «Bahn 2000» zwischen Mattstetten und Rothrist keiner
lei Verbesserungen in Sachen umweltverträgliche Linienfüh
rung erhalten habe, möchte ich Sie herzlich einladen, die 
Pläne der «Bahn 2000» am nächsten Dienstag, am 19. März 
1991, zwischen 15.00 Uhr und 18.00 Uhr, in der Bea-Halle zu 
besichtigen und mir d~n objektiv zu sagen, ob wirklich keine 
Verbesserungen angebracht wurden. 
Artikel 2bis in der Fassung Ihrer Kommission drückt aus, dass 
für die Neubaustrecken schonende Linienführungen gewählt 
werden müssen. Ich bitte Sie noch einmal, zur Kenntnis zu 
nehmen, dass hier grosse Fortschritte gemacht worden sind. 
Ich bitte Sie auch, zur Kenntnis zu nehmen, dass wir aufgrund 
der bestehenden Gesetzgebung ohnehin nicht mehr un:iwelt
feindlich bauen können, und das ist gut so. 
Ich bitte Sie, alle drei Anträge abzulehnen. 

Abs. 1-A/.1 

Abstimmung- Vota 

Eventuell -A iitre pre/iminaire 
Für den Antrag Luder 
FürdenAntrag Ruf 

Definitiv- Definitivement 
Für den Antrag der Kommission 
Für den Antrag Luder 

Abs. 2-AJ. 2 

Abstimmung-Vota 
Für den Antrag der Mehrheit 
Für den Antrag der Minderheit 

35Stimmen 
5 Stimrn-.,n 

105Stimmen 
49Stimmen 

109 Stimmen 
58Stimmen 

Präsident: Damit erübrigt sich ein Aufteilen des Wortlautes in 
Absätze. 

Art.3 
Antrag der Kommission 
Abs.1 
.. ,. zwischen den Räumen Erstfeld/Silenen und Bodio erwei
tert. 
Abs. 2 (neu) . 
Die neue Linie ist so zu konzipieren, dass eine allfällige Erwei
terung in den Raum Luino möglich ist. 

Antrag Aregger , 
Abs.1 
. ... wird durch eine rieue Linie von Rotkreuz bis Lugano mit ei
nem Basistunnel zwischen .... 
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Art.3 
Proposition de la commission 
Al.1 

' • .... entre les regions d'Erstfeld/Silenen et de Bodio. 
Al. 2 (nouveau) · 
La nouvelle ligne sera com;:ue de maniere a permettre une 

, eventuelle extension dans la region de Luino. 

Proposition Aregger 
Al.1 
.... nouvelle ligne reliant Rotkreuz ä Lugano, par un tunnel de 
base entre ··-

Mich stört nicht, dass der Ort für das Nordportal weit umschrie
ben ist. Man kann nicht aufgrund von Vorstudien ein Tunnel
portal auf den Meter genau bestimmen. Wichtig ist aber, dass 
c;ias Geld für ein Tunnelportal Erstfeld vorhanden und damit in 
den Vorschlägen der Kommissionsmehrheit enthalten Ist. 
Meine Frage. Herr Bundesrat Ogi; bezieht sich nun auf die 
Strecke Kanton~renze Schwyz/Uri bis Erstfeld. Hier haben 
wir eine. Botschaftsvariante. Diese Botschaftsvariante basiert 
auf einem Projekt aus den siebziger Jahreri. Sie würde nach 
unserer Auffassung eine· Umweltschutzprüfung nicht beste
hen .. Vom Tunnelportal Moosbad bis Bahnhof Altdorf wäre 
.eine Eindeckun~ vorg8$8hen, was zu einem 960 Meter langen 
'Riegel von etwa 12 Metern Höhe führen würde. Bel der Schä-

Aregger: Im Gegensatz zum vorhergehenden Artikel 2 und chenüberführung würde ein 270 Meter langer Lehnenviadukt 
zum nachfolgenden Lötsehberg-Artikel .scheint bei Artikel 3, entstehen und den Lärmvon 550 Zügen ins Tal ausstrahlen. 
beim Gotthard-Artikel, in der Kommission Efnigkeit geherrscht Der Kanton Uri hat in einer Planung -- Studie 89-eine umwelt-
zu habert. Als Nichtkommissionsmitglied gestatte ich mir aber, • schonende Variante vorgeschlagen. Ich weiss, gegenwärtig 
einen Aenderungsantrag zu begründen. . sind etwa 32 Varianten in Prüfung, wobei die· Botschaftsva-
lch befürworte eine neue leistungsfähige europäische Eisen- riante und die Planungsstudie Uri Pflichtvarianten sind. Es be-
bahnlinie von Basel nach Chlasso, und ich bedaure, dass sich weist mir mindestens, dass der Umer Vorschlag ernsthaft er-
der Bundesrat nicht dazu durchringen konnte, das Vorhaben wogen wird. 
klar und einfach so zu definieren. Der Bundesrat beschrän~ Mir ist auch klar, dass unter diesen Voraussetzungen keine gEF 
sich nämlich in seiner Vorlage auf die Präsentation eines bun- naue Linienführung mi~ Höhenquoten der einzelnen Bau-
ten Geschenkkorbes, der fast allen etwas bringen soll, vieles werke normiert werden kann. Man müsste den Beschluss 
offen und viele unzufrieden lässt. Ist die Alpentransitlinie nuri dann wahrscheinlich laufend an die Planung ~passen. Für 
eine EG-Güterbahn, ist sie eine Autoverladebahn, oder ist sie uns besteht aber das Problem, dass für die Strecke zwischen 
elrie Personenbahn? Darüber und über die vielen offenen Fra- Kantonsgrenze Schwyz/Uri und Erstfeld im Anhang zum Be-
gen der Zufahrten, der Verbindungen zu Zürich, zu Luzern, zur schluss C 620 Millionen Franken ausgewiesen sind. Wir sind 
Ostschweiz soll später eine Zusatzbotschaft Auskunft geben. . der Auffassung, dass das nicht ausreicht, um eine umwelt-
Wir stehen heute .vor der paradoxen Situation, das teuerste schonende Linienführung samt flankierenden Massnahmen 
eidgenössische Vorhaben aller Zeiten beschliessen zu müs- zu finanzieren. Wir möchten nicht die schlechtestmögliche Lö-
sen, ohne den Inhalt einer noch nicht vorhandenen Zusatzbot- , · s4ng durch Kreditlimiten präjudizieren. Es ist im Anhang von 
schaft zu kennen. Mein Antrag hat das Ziel, ein Präjudiz zu be- einem Projekti~rungsstand 1989 die Rede, in Tat und Wahrheit 
seitigen, ein Präjudiz, das nach meiner Auffassung das Pla~ handelt es sich bei der Botschaftsvariante aber um ein Projekt, 
nungsperimeter im Raum Vierwaldstättersee zu sehr ein- das die seit 1983 ergangene Umweltscfuutzgesetzgebung 
schränkt. . nicht berücksichtigt. Ich gehe davon aus, dass ein Projekt auf 
Die Erwähnung .von Rotkreuz als nördlichen Ausgangspunkt d~r Basis der Botschaftsvariante mit Verbesserungen wegen 
der Gotthardstrecke wird es ermöglichen, im Raum Vierwald- der Umweltschutzgesetzgebung einiges mehr kosten würde. 
stättersee mehr Varianten miteinander zu vergleichen, zu111 Daraus ergeben sich folgende Fragen: , 
Beispiel auch eine linksufrige Tunilel'(clriante- über Luzern- 1. Ist es richtig, dass die Botschaftsvariante das seit 1983 er-
Seellsberg. Die vorgE38Chlagene Fixierung von Arth-Goldau gangene Umweltschutzrecht nicht berücksichtigt? 
schliesst diese letztere Möglich~eit aus. Ich weiss, dass heute. 2. Würden die umweltbedingten Mehrkosten bewilligt. ohne 
unter anderem Varianten ab Arth-Goldau studiert werden, die dass. die heute zu beschliessenden Kredite als Argument ge-
eine Hängebrücke über den Vierwaldstättersee oder eine gen die erforderlichen zusätzlichen Ausgaben verwendet wer-
Röhre 80 Meter unter dem Seespiegel vom Urmib!;!rg nach den? Im Klartext: umweltrechtsbedingte Mehrkosten kommen 
Treib in Erwägung ziehen. (Deutet auf das Gemälde an der dazu. 
Stimwand des Saales) Am linken Bildrand hinter dieser Fels- 3. Wird durch die heutige Beschlussfassung ein Projekt im 
wand sehen Sie den Urmiberg, vis-a-vis ist Treib. Sinne der Planungsstudie Uri 1989 ausgeschlossen? 
Bei solchen Utopien sehe ich nicht ein: warum wir als ?la- Je nach Antwort behalte ich mir einen Antrag zum Be-
nungsperimeter im Raum Vierwaldstättersee nicht Rotkreuz schluss C oder zu dessen Anhang vor oder meine Zustim-
festlegen und damit den Spielraum für sinnvollere Möglichkei- mung :zum Antrag Züger. Oder es wäre dann mit weiteren An-
ten erweitern. Rotkreuz ist heute ein sehr wichtiger Eisenbahn- trägen im Ständerat zu rechnen. · ' 
knotenpunkt. In Rotkreuz kreuzt sich die Eisenbahnlinie Zü
rich-Zug-Luzern mit der Südbahn von Aarau-Rupperswil 
durch das Freiamt zum Gotthard. Auf der Südbahn verkehren 
heute schon alle direkten internationalen Züge durch die 
Schweiz nach Italien und umgekehrt. In Rotkreuz kann die Ein
bindung von Zürich an den Alpentransit am besten bewerk
stelligt werden. Ab Rotkreuz sind verschiedene Linienführun
gen möglich, unter anderem kann ab Rotkreuz ~uch eine 
linksufrlge Vierwaldstättersee-Variante· gewählt werden, die 
den Tiefbahnhof Luzern miteinbezieht und . den geplagten 
Kanton Uri nur am Rande berührt. 
Ich bitte Sie, diese.verkehrspolitisch und planungstechnlsch 
begründeten Argu,e,ente zu bedenken und meinem Antrag, 
trotz Ablehnung dorch Bundesrat und Kommission, zuzustim-
men. .;. : · 

Stelnegger: Ich möchte zunächst der Kommission und dem , 
Bundesrat danken, dass sie in diesem Artikel 3 einen Tunnel 
ab Erstfeld ermöglichen. . . 
Geologische und Umweltschutzgründe, ,z. B. die· Lär:nbela 
stung durch 550 Züge statt 250 pro Tag, sowie betriebliche 
Gründe verlangen eine derartige Lösung. Es ist ein Verdienst 
der Studie des Kantons Uri, dass dies erkannt worden ist. 

M. Zblnden Paul, rapporteur: II est bien. evident q1,1e poilr 
l'interpretation des modificatiohs que nous introduisons a 
l'article 3, la comn,ission vous doit quelques expl1cations. · 
L'article 3 nous amene au premier point crucial du projet. II 
s'agit tout d'abor,d de fixer la nouvelle llgne ferroviaire de base 
du Gothard. La loi surles chemlnsdeferexige qu'une nouvelle 
llgne sqit deslgnee avec une certalne precision qui ne Iaisse 
pai; en suspens la question des deux extremites de la ligne de 
chemin ,de fer. Pour le Gothard, nous avons retenu Arth
Goldau et Lugano, sans contestation particuliere d'ailleurs. 
L'ldee de Chiasso et de Luino a finalement ete abandonnee 
puisqu'on nous a assure que las lignes existantes depuis Bel
· lln:zone en direction de Luino et de Lugano etaient suffisantes, 
meme pour le trafic supplernentaire imputable a la nouvelle li-
gne du St-Gothard. · 
Par contre, Ia commission a .abandonne la notion de points 
fixes pour las sortles du tunnel a Amsteg et a Bodlo. Taut 
d'abord, nous avons introduit Ja notion de reglon pour Iaisser 
u:,e certaine liberte de planification et pour mieux tenir compte · 
des exigences locales. C'est ainsi que nous avons retenu 
comme sortie sud du tunnel de base du St-Gothard Ja region 
deBodio. · · 
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Quant au portail nord, le gouvemement du canton d'Uri nous a 
convaincus que l'endroit precis d'Amsteg ne repondait pas 
aux conditions particulieres de la vallee etroite dans cette re
gion. C'est l'une des raisons pour lesquelles la commission a 
decide, par 25 voix ~ns opposition, de fixer le portail nord 
dans la region d'Erstfeld/Silenen. II s'agit la, precisons-le, 
d'une marge de planification du projet, d'un «Projektierungs
spielraum». II taut qua las ingenieurs puissent proceder a des 
etudes d'un portail situe plus bas dans la vallee de la Reuss, 
ou de prevoir un «Vortunnel», un avant-tunnel, precedant l'en
tree du tunnel de base. Je rappelle qua le projet du Conseil fe
deral prevoit un tunnel de base de pres de 50 kilometres et 
qu'entre Erstfeld et Amsteg il y a une distance supplementaire 
d'envifon 7 kilometres. 
Ces etudes de planification permettront aux autorites politi
ques et executives de prendre la decision definitive de realisa
tion et de proposer au Parlament las credits d'en.;agernents 
necessaires pour realiser le nouveau tunnel de base. D'ores et 
deja, il taut etre attentif au fait qua, pour un deplacement du 
portail nord dans la region d'Erstfeld/Silenen, la cor,struction 
d' un avant-tunnel peut coüter entre 300 et 800 millions selon la 
variante choisie. 
Dans l'annexe a l'arrete C, qui a pour objet le credit global du 
transit alpin, nous ajouterons une reserve moyenne de 
600 millions pour le portail nord, respectivement ppur la nou
velle ligne ou un «Vortunnel» dans la vallee de la Reuss. Je lais
serai a M. Ogi, conseiller federal, le soin de repondre aux 
questions posees par M. Steinegger. 
La commission s'est penchee attentivementsur las problemes 
poses au sud du tunnel de base, notamment le passage a Bel
linzone. Le gouvemement tessinois exige un detoumement 
ferroviaire de Bellinzone pour le traflc marchandises, il de
mande «un certain by-pass». En effet. ä cet endroit, la vallee 
est presque totalement construite, a Bellinzone et a Giubiasco, 
avec une concentration importante de population. D'un autre 
cöte, il faut s'attendre a ce qua la totalite du trafic du Gothard 
traverse Bellinzone, c'est-a-clire plus de 500 trains par jour, 
dont 300 trains intemationaux de marchandises et 88 trains 
intematiönaux de voyageurs. II s'agit la aussi d'un «Projektie
rungsspielraum», d'une marge de planification du projet, sans 
pour autant prejuger des decisions definitives. Las coüts y re
latifs sont evalues selon las variantes entre 500 et 
11 oo millions. La reserve retenue a l'annexe C est de 
800 millions. Avec l'elargissement eventual du portail nord, la 

. reserve totale pour la ligne du Gothard est de 1 milliard 
400 millions. Ce sont la des consequences des decisions de la 
commission permettant un elargissement des possibilites de 
construction de tunnels supplementaires. 
Etant donne qua le transit alpin devra egalem3nt disposer 
d'une issue vers Luino et qua plus tard le besoln pourrait se 
faire sentir de prolonger la nouvelle ligne du Gothard en direc
tion de Luino, le cas echeant par un tunnel sous le Monte Ta
maro, un tunnel de contoumement de Bellinzone devra etre 
con9u de teile faQOn qu'une extension vers Luino soit permise. 
C'est le sens du nouvel alinea 2 de l'article 3 vote d'ailleurs en 
commission par 25 voix sans opposition. · . 

, Je vous ai explique dans le cadre de mon expose d'entree en 
matiere las motifs pour lesquels la commission a repousse, 
par 18 voix contre 2 et une abstention, la proposition de cons
truire un raccordement direct des Grisons a la ligne du Go
thard par un nouveau tunnel dans la Surselva entre Trun, Di
sentis et le centre du tunnel du St-Gothard. Dans un rapport 
special, !'Office federal des transports a evalue les coüts sup
plementaires pour l'assainissement de la ligne a ciel ouvert de 
Coire a Trun a 400 milijpns, pour le tunnel de la Surselva d'une . 
longueur de 20 kilometres a 800 millions, pour l'adaptation du 
tunnel de base du' St-Gothard a plu.s de 1 oo millions, soit au 
total plus de 1,3 milliard de co0t supplementaire si l'on veut 
'raccorder las Grisons. Sans tenir compte des autres revendi
cations des cantons d'Uri, du Tessin et des Grisons, et sans 
meme calculer le rencherissement, le projet de la ligne de 
ba;:;e du Gothard coütera 7, 1 milliards, plus une reserve suite 
aux decisions de la commission de 1,4 milliard, soit un total de 
8,5 milliards. Teiles sont las explications qua je voulais appor
ter au texte propose par la commission. 

J'en arrive a la proposition de M. Aregger. II n'a jamais ete 
conteste en commission qua la nouvelle ligne de base devait 
commencer a Arth-Goldau. La population et le gouvernement 
du canton de Schwytz nous ont assure qu'ils etaient favora
bles a Arth-Goldau avec !es inconvenients que cela implique. 
ce qui n'est pas si normal. Arth-Goldau permet d'assurer la 
prolongation vers le nord, soit vers Zoug soit vers Zurich, et, ce 
qui est important, eventuellement le raccordement de la 
· Suisse orientale. · 
Ce sont las raisons pour lesquelles je vous propose de mainte
nir Arth-Goldau. Rotkreuz, qui est,un peu plus au nord, donc a 
l'ouest du lac de Zoug, ne garantit pas une issue vers le nord. 
Je comprends qua Luceme souhaite Rotkreuz, mais dans l'in
teret general je vous suggere de rejeter la proposition Aregger 
et devoter le texte de la majorite de la commission. 

Weber-Schwyz, Berichterstatter: Beim Artikel 3 geht es vorerst 
um die Absteckung eines Projektierungsrahmens. Es ist üb- · 
lieh, dass man bei solchen Beschlüssen-wie übrigens bereits 
beim Nationalstrassenbau - in etwa den Planungs- und Pro
jektierungsperimeter absteckt. Das Parlament und allenfalls 
der Stimmbürger haben ein Anrecht darauf, zu wissen, in wel
chen Bereichen sich das Projekt ausdehnen wird, wie gross 
etwa sein Umfang sein wird. 
Aus dieser Sicht hat die Kommission erstmals den Begriff der 
Räume eingefügt Warum den Begriff der Räume? Weil wir da
von ausgehen müssen, dass wir uns in der ersten Phase einer 

• Projektstudie befinden. Es folgen erst nachher das Vorprojekt, 
das Auflageprojekt und die entsprechenden Abklärungen. 
Wenn die geologischen und andere Studien ergeben, dass an 
einem bestimmten Punkt ein Bauwerk nicht errichtet oder aus
geführt werden kann, muss die Möglichkeit bestehen, eben 
diesen Projektierungsspielraum auszuschöpfen. Aus diesem 
Grunde wurde der Begriff der Räume aufgenommen. 
Im weiteren haben wir den gesamten Umfang der Transit
strecke fixiert, von Arth-Goldau bis Lugano. Auch hier besteht 
damit Klarheit. 
Zu den Diskussionen über die Standorte der Tunnelportale 
und zu den Anliegen der Kantone: Wir haben diese Wünsche 
nicht nur angehört, sondern weitgehend aufgenommen. Vor 
allem im Bereiche des Kantons U~ lagen bereits bedeutende 
Projektgrundlagen aus früheren Zeiten vor. Man kennt dort vor 
allem gewisse geologische Gefährdungen. Das war ein 
Hauptgrund, weshalb die Kommission einstimmig von der Fi
xierung auf Amsteg abgekommen ist und den Raum Erstfeld/ 
Silenen aufgenommen hat. Wir haben das mit 25 zu o 
Stimmen beschlossen. Das wird eine zusätzliche Tunnel
strecke, je nach Standort des Portals, von etwa 7 km erfordern. 
Das gleiche Problem hat sich im Süden gestellt: Wir haben uns 
die Wünsche der Tessiner Regierung angehört und uns ein 
Bild gemacht über die derzeitige Verkehrssituation im Kanton 
Tessin. Sie wissen aufgrund der Lektüre der Botschaft, dass 
man eine Kapazität von etwa 550 Zugseinheiten bereitstellt 
Nördlich sind heute schon etwa 390 Zugseinheiten gegeben, 
so dass noch eine Reserve von etwa 160 Einheiten vorhanden 
ist Man weiss aber, dass sich im Süden Probleme mit den ita
lienischen Grenzübergängen ergeben, und da ist heute klar, 
dass man unter Umständen ein Splitting des Abflussverkehrs 
vorsehen muss, nämlich der Hauptteil Richtung Chiasso und 
der andere Teil Richtung Luino. 
Aus diesen Gründen wollten wir wissen, ob eine entspre
ch,,mde Fixierung künftige Zufahrts- oder Abflussstrecken ver
hindern würde. Wir haben diese entsprechende Passage in 
den Beschluss aufgenommen in Artikel 3 Absatz 2, d. h., auf 
diese künftige Entwicklung soll Bedacht genommen werden. 
Die Beschlüsse der Kommission haben natürlich Auswirkun
gen auf die Kosten, d. h. die Erweiterung, die wir vorgenom
men haben, inklusive eine entsprechende Reserve beläuft 
sich auf etwa 1,4 Milliarden Franken. Sie können das in der 
Fahne nachlesen und mit der ursprünglichen Fassung des 
Bundesrates vergleichen. Diese Ausweitung trägt den vorhan
denen Gegebenheiten Rechnung. 
Bei Artikel 3 haben wir das Votum von Kollege Steinegger ge
hört. Er hat Bedenken geäussert zu den möglichen, unvorher- · 

' sehbaren Problemen in der Reussebene. Wir haben diese Be-
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denken auch von der Urner Regierung gehört. Die Kommis- . eine Linienführung aus dem Raume Zürichsee in den Raum 
sion aber get:tt von derAuffassung aus, dass man in diesem Arth-Goldau näher abzuklären. 
Projektierungsspielraum Flüelen bis Nordportal die entspre- Ende Dezember 1990 wurde eine erste Machbarkeitsstudie 
chenden Abklärungen und Ergebnisse abwarten .muss. Es abgeliefert. Sie enthält, Herr Nationalrat Aregger, zwei mögli~ 
scheint uns selbstverständlich zu sein, dass die entsprechen- ehe Varianten, von Zürich durch den Uetliberg respektive über 
den Massnahmen, wenn sich Probleme bezüglich Geologie, Rotkreuz nach Arth-Goldau. • 
Umweltverträglichkeitsprüfurtg - auch bezüglich Lärm :.. und Als Alternativen dazu sind auch neue Verbindungen über Thal. 
Grundwasserhaushalt ergeben, zu treffen sind, auch wenn wil-Zug-Walchwilerberg-Arth-Goldau und über Thalwil-
Mehrkosten in Kauf zu nehmen sind. · Rossberg-Arth-Goldau untersucht worden. Alte vier Linienfüh-
Aus diesen Gründen ist die genaue Linienführung in diesem rungsvarianten sind . geeignet, die bestehende . Linie Rot-
Talboden nicht fixlerbar, mari muss das der Phase Vorprojekt - kreuz-Arth-Goldau zu entlasten. Sie sind zurzei1; Gegenstand 
und Auflageprojekt überlassen. Alles, was sich umweltbedingt einer Zweckmässigkeitsprüfung. Die Zweckmässlgkeitsprü-
aufdrängt. muss ausgeführt und finanziert werden. Und da fung ist eine Entscheidungsgrundlage für die Zusatzbotschaft, 
wird man sich nicht an diesen ursprünglichen, geschätzten die ich ja heute morgen für den Sommer oder Herbst dieses 
Kreditrahmen halten können. Ich nehme an; Bundesrat Ogi Jahres in Aussicht gestellt habe. Erst wenn diese Studie vor-
wird sich zu dieser Frage noch äussern. liegt, kann entschieden werden, ob die neue Linie über Rot-
Es liegt ein Antrag von Kollege Aregger vor. Er möchte diese kreuz geführt werden oder ob eine. andere Unie in Frage kom-
Transitachse ausweiten, und 'ZYlar möchte er sie bis Rotkreuz men soll. 
verlängern. Er hat entsprechende Begründungen dargetan. Ich bitte Sie deshalb, zum heutigen Zeitpunkt den Antrag von 
Er sagt. er wolle kein Präjudiz schaffen für künftige Anschlüsse Herrn Nationalrat Aregger abzulehner,. Als weitere Begrün-
in Richtung Luzern. Diese Ausweitung aber schafft Präjudi- dung will ich Ihnen zum Nachdenken mitgeben, dass die Ko-
zien, nämlich für künftige Anschlüsse aus der O~chweiz und sten einer Neubaustrecke von Rotkreuz nach Arth-Goldau 
von Zürich her. Es werden sich da Probleme ergeben. Bei ei- sich auf 686,8 Millionen Franken belaufen würden. Wenn Sie 
ner Verlängerung Richtung Rotkreuz stellt sich das Problem diesen Antrag annehmen, müssen wir diese Kosten zu den 
der Zulaufstrecken. Derzeit besteht kein Handlungsbedarf; die 14. Milliard~n Franken hinzuschlagen. ' 
Kapazitäten sind genügend, diese Ausweitung drängt sich Nun darf ich die drei Fragen von Herrn Nationalrat Steinegger 
nicht aut: · beantworten. 
Nun hat Herr Aregger auch von neuen Projekten im Raume 1. Es is1 richtig, Herr Nationalrat Steinegger, dass die verwen-
Schwyz gesprochen. Ich muss hier wohl nicht meine Bindun- deten Planungsstudien aus einer Zeit stammen, in der das 
gen offenlegen, Siei<ennert meinen Wahlkanton. Als K-0mmis- heutige Umweltschutzrecht noch nicht bestand. Für die bun-

. sionssprecher erlau~ ich mir trotzdem eine Feststellung: Mir desrätliche Vorlage wurde trotzdem eine Grundlage gewählt, 
und-wie ich erfahren konnte-auch Herrn Bundesrat Ogi sind die AUS$icht hat, in der weiteren Bearbeitung nach dem heute 
keine solchen Projektvorhaben bekannt Diese Projektideen geltenden Recht, was ja unbestritten vorausgesetzt ist, auch 
gehören eher Ins Reich der Phantasien, wenn man von Hänge: · umweltschutzrechtlich zu bestehen. 
brücken und anderem spricht Aber es ist ja nicht verboten, · 2. Es ist nicht auszuschllessen, Herr Nationalrat Steinegger, 
~uch Phantasien zu entwickeln, diese kommen reichlich spät dass im Zu~e der weiteren Projektentwicklung noch umwelt-
und sind doch eher unrealistisch. Wenn vom Anliegen Tief- rechtsbedingte Mehrkosten hinzukommen. Wo und in welF 
bahnhof Luzern und von einer linksufrigen Linienführung die ehern Ausmass wird indessen erst nach abgeschlossenem 
Rede ist, so müsste ich aus der Sicht der Schwy,;er sagen: Wir Plangenehmigungsverfahren feststehen. Was umweltrecht-
reissen uns nicht unbedingt um diese Transitachse. Wir sind · lieh zwingend ist, zeigt sich ja erst auf der Grundlage des De-
uns aber als Transitkanton gewohnt, entsprechende Lasten tailprojektes. So weit sind wir zum heutigen Zeitpunkt noch 
mitzutragen, sofern sie in einem zumutbaren Rahmen liegen. nicht. Dieses allein wird ßS ermöglichen, die Frage endgültig 
Beim Tiefbahnhof Luzern geht mar:i wohl von einer Fiktion aus . zu beantworten. 
- ich verwei$8 vor allem auf die letzten Pressepublikationen-: 3. Hierzu kann ich Ihnen, Herr Nationalrat Steinegger, ganz 
Man hat die Hoffnung, der Personenverkehr würde sich dann klar sagen: nein. Aber es ist noch einmal festzuhalten, dass 
durch einen Tief- und Durchgangsbahnhof Luzern abwickeln, auch die Planungsstudie Uri nicht von vornherein das Mass al-
Den Gütertransitverkehr aber überlässt man vermutlich gnä- ler Dinge sein 1<an11, sond.ern m~ andern, gleichwertigen Va-
digst der Südbahn und dem Kanton Aargau'. Man täuscht sich, rianten verglichen werden muss. Wir. tiaben eine offene Pla-
wenn man glaubt, man könne dann ein Splitting vornehmen. · nung. Sie wissen das, Herr Nationalr-clt Steinegger, Der Kanton 

. Wer also den Durchgangsbahnhotwill, muss auch den Güter- kann mitwirken. Der Kanton müsste das auch wissen. Eine op-
transit übernehmen. C>iese Perspektive muss immerhin offen- timale Linienführung muss noch gefunden werden. 
gelegt werden. · · Die Wünsche des Kantons Uri werden in die Planung einbezo-
lch bitte Sie, bei der Version der Kommission zu bleiben. Wir gen. Das weiss der Regierungsrat, das wissen Sie. Aber ich 
haben uns bemüht, den· Projektierungsperimeter nicht unnö- stelle fest, dass das Ihre Bevölkerung nicht weiss. Ich wäre lh-
tig auszuweiten. Oie Ausweitung würde eine Behinderung für nen dankbar, wenn Sie mithelfen könnten, das Wissen hinaus-
künftige Vorhaben bedeuten. • zutragen. Wissen sollten Sie auch oder wenigstens zur Kennt-

nis netimen, dass die Kommission für die Gotthardachse im-
Bundesrat Ogl: Ich werde am Schluss meiner Ausführungen merhin 1,4 Milliarden Franken mehr beschlossen hat. Man 
noch die Fragen der Herren i'lationalräte Cavadini, Carobbio, kann auch so viele Forderungen steifen, dass das ganze Pro-
lten und Reichling von heute morgen beantworten. jekt nicht !Tlehrdt.lrchführbar ist. 
In Artikel 3 Ist - kurz gefasst - ausgeführt, in welchem Aus- Ich möchte Sie auch daran erinnern, dass Sie drei Kreditbe-
mass die Gotthardlinie neu gebaut werden soll. Es handelt schlüsse treffen können. Einen ersten Kreditbeschluss. näm-
sich um das Stück ZWischen Arth-Goldau und Lugano mit im lieh die 800 Millionen !=ranken, für dai, Projekt. Der zweite Kre-
wesentllchen zwei Basistunnels: am Gotthard und am Ceneri. ditbeschluss wird der Beschluss sein für die BasistunneL Da 
Mit dieser Strecke..i5t unter den gegebenen Umständen der können wir dann in die Details gehen. Der dritte Kreditbe-
grösstmögliche l\futzen zu erreichen. Die Kommiss\onsbe- schluss wird die Zulaufstrecken betreffen. 
richterstattet Zbinden und Weber haben die Strecke soeben Etwas muss ich den Urnem noch sagen, und das in Erijän-
erläutert. Im Rahmen der Beantwortung der Fragen von Herrn• zung zu dem, was ich schon heute morgen ausgeführt habe. 
Nationalrat Steinegger werde ich noch einige Ergänzungen Nach den Kommissionsentscheiden haben die Urnet ein 
anbringen. Comrnunique herausgegeben und erklärt, sie seien zufrieden 
Zum· Antrag Aregger: Der Antrag von Herrn Nationalrat Areg- und einverstanden. Jetzt tönt es plötzlich anders. Man droht 
~er ist im Zusammenhang mit dem Anschluss der Ostschweiz sog~ mit.dem Ref~rendum. · 
an dieGotthardliniezu beurteilen. FüreineverbesserteVerbin- Und Sie, Herr Nationalrat Steinegger, haben tie.ute morgen 
dung der Ostschweiz an die Gotthard-Basislinie werden zu- gesagt, eine Vision, wonach die Neat rnit einem Referendum 
sätziiche Abklärung~n getroffen. Es geht namentlich darum, abgelehnt würde, wäre für Sie eine Horrorvision. Ich möchte 
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Sie bitten, mitzuhelfen, diese Horrorvision - auch für mich 
wäre die Ablehnung der Neat eine Horrorvision - zu verhin
dern. 
Ich möchte nun noch die vier Fragen beantworten. 
Herr Cavadini will die Zusicherung, dass die Bauarbeiten am 
Gotthard so rasch als möglich- noch vor dem Lötsehberg- in 
Angriff genommen werden und dass der Anschluss nach 
Luino so rasch als möglich studiert wird. Wir setzen uns für die 
rasche Erarbeitung einer Machbarkeitsstudie über die Luino
Linie ein. Dazu brauchen wir aber auch das Einverständnis der 
italienischen Regierung. Die ersten Kontakte sind bereits auf 
Verwaltungsebene geknüpft. 
Herrn Carobbios Frage zielt in die gleiche Richtung; er will al
lerdings noch wissen, wie es mit dem Regionalverkehr steht. 
Zu verweisen ist diesbezüglich auf die betriebliche Plattform; 
danach können auf der Strecke Belfinzona-Lugano 46 Regio
nalzüge und auf der Strecke Lugano-Chiasso 36 Regional
züge verkehren, wenn das System einmal voll ausgelastet ist. 
Ich muss darauf verweisen, dass wir von Bern aus mit Rom in 
bezug auf die Anschlüsse Regelungen treffen müssen, und da 
sind natürlich Anpassungen noch möglich. 
Zum Baubeginn lässt sich nur - etwas salopp - sagen: «Der 
Schnäller isch der Gschwinder.» Es besteht Wettbewerb zwi
schen den beiden Achsen, ganz bewusst, es besteht Wettbe
werb. Es kommt darauf an, wer im Plangenehmigungsverfah
ren am besten vorwärtskommt. 
Zu der Frage von Herrn lt~: Er möchte eine verbesserte Ver
bindung Zürich-Luzern, vor allem aber stellt er sich gegen 
eine· Untervariante Seelisberg. Die Verbindung Zürich-Luzern 
figuriert im Angebotskonzept «Bahn 2000». Es erfolgt also dort 
eine Verbesserung der Direktverbindung, allerdings atme 
grundlegende neue Investitionen zum heutigen Zeitpunkt. Be
treffend Untervariante kann ich Sie beruhigen: Dies ist eine Va
riante, die in gewissen Innerschweizer Bahnkreisen auftaucht, 
aber nicht zu den offiziellen Planungen gehört. Weder In der 
Kommission noch zuvor im Vernehmlassungsverfahren 
wurde sie unterbreitet. 
Zum Schluss zu Herrn Reichling: Sie haben heute morgen die 
Forderung nach der Trennung von Güterverkehr und Perso
nenverkehr gestellt. Ein strikte Trennung wäre für die Schweiz 
undenkbar. Undenkbar aus Platzgründen, aber auch aus fi
nanziellen und wirtschaftlichen Gründen. Wir sind ein kleines 
Land. Diese grossen Schritte, die vielleicht von der Vision her 
richtig wären, können wir uns zum heutigen Zeitpunkt - trotz 
Begeisterung für das Projekt- nicht leisten. 

Abs.1-Al. 1 

Abstimmung-Vota 
Für den Antrag der Kommission 
Für den Antrag Aregger 

Abs.2-A/.2 
Angenommen -Adopte 

Art. 3bls (neu) 
AntragThür 

offensichtliche Mehrheit 
12Stimmen 

Die Umschlagsterminals für den kombinierten Verkehr werden 
dezentral konzipiert und in der Schweiz auf mindestens drei 
Standorte verteilt. 

Art. 3bls (nouveau) 
Proposition Thür 
Les terminaux de transbordement du trafic combine seront de
centralises et repartis~n Suisse sur au moins trois implanta-
tions. · , · 

Thür: Mit diesem Antrag schlage ich Ihnen vor, dass ein neuer 
Artikel 3bis geschaffian wird, der festlegt, dass die Umschlags
terminals für den kombinierten Verkehr dezentral konzipiert 
werden und in der Schweiz auf mindestens drei Standorte zu 
verteilen sind .• \ufgrund der heute zur Verfügung stehenden 
Planungsunterlagen gibt es Ideen für einen zentralen Güterter
minal im Birrfeld, im Raum Brugg. Ein solches Konzept hätte 
aus ökologischer Sicht für den Kanton Aargau katastrophale 

34-N 

Auswirkungen. Der gesamte Aargau wird vom zu erwartenden 
Zubringerverkehr und somit auch von der Terminalffage stark 
betroffen sein, deshalb ist schon heute aus grundsätzlichen 
Ueberlegungen eine Festlegung erforderlich. 
· Die Frage stellt sich, welches Konzept unter den verschiede
nen Gesichtspunkten das optimale ist, ein dezentrales oder 
eben ein zentrales. Es ist klar, dass unter wirtschaftlichen Ge
sichtspunkten der zentrale schweizerische Güterterminal für 
die gesamte Verladung der schweizerischen Güter die richtige 
Lösung wäre. Sie würde ermöglichen, dass genügend Güter 
für einen bestimmten Zielort vorhanden wären, damit über 
Nacht Blockzüge gebildet und dann anderntags oder wäh
rend der Nacht in die verschiedenen Wirtschaftsgebiete Euro
pas gefahren werden könnten. Das Konzept mit dezentralisier
ten Verladestationen und einem Rangierbahnhof auf der 
Nord-Süd-Achse vor dem Basistunnel, wo Blockzüge gebildet 
werden könnten, wäre verkehrswirtschaftlich z.war weniger at
traktiv, dafür aber verkehrs- und umweltpolitisch um so be
deutsamer, weil dadurch bereits der Zubringerverkehr soweit 
wie möglich auf die Schiene gebracht werden könnte und die 
Strassentransporte auf der Ost-West-Achse massiv reduziert 
werden könnten. 
Berechnungen haben ergeben, dass bei einem angenomme
nen Zentralgüterterminal im Raume Birrfeld aufgrund der heu
tigen Verhältnisse auf der N 8 aus Zürich ungefähr 120 Last
kraftwagen pro Tag, aus dem Raum Olten 60 und aus dem 
Raum Basel über die N 3 rund 20 zu erwarten wären-das also 
unter den heutigen Gegebenheiten. Dabei muss berücksich
tigt werden, dass diese Gütermengen mit der wirtschaftlichen 
Entwicklung weiterhin zunehmen werden und insbesondere 
mit dem Angebot eines kombinierten Verkehrssystems - Gü
terverkehr auf Schiene und Strasse- noch massiv zunehmen 
werden. Die Verkehrsprobleme, die der Zubringerverkehr 
bringt, sprechen deutlich gegen einen zentralen Terminal mit 
Standort Birrfeld. Die heutigen und künftigen Verkehrsbela
stungen auf diesem Nationalstrassenabschnitt lassen einen 
Mehrverkehr nicht mehr zu. Der Engpass Bareggtunnel wird in 
den nächsten Jahren auch ohne zusätzlichen Zubringerver
kehr überlastet sein. 
Aus diesen Gründen hat der Regierungsrat des Kantons Aar
gau in seiner Vernehmlassung dezidiert verlangt, dass nicht 
ein zentrales Konzept verfolgt wird, sondern ein dezentrales. 
Wir sind der Auffassung, dass aus ökologischer Sicht eine an
dere Konzeption tatsächlich nicht vertretbar wäre, weil eine er
hebliche Zunahme von Schwerverkehrsfahrten nicht nur im 
Aargau, sondern im ganzen Mittelfeld auf der Ost-West-Achse 
zu erwarten wäre, was zwangsläufig in diesem Gebiet zu ei
nem Verkehrszusammenbruch führen würde. 
Ich bitte Sie deshalb, die$en Antrag zu unterstützen. 

M. Zblnden Paul, rapporteur: Le present arräte sur Ie transit al
pin ne regle ni Ie trafic combine, ni les questions inherentes 
aux terminaux de transbordement. C'est un objet ä part. C'est 
une täche confiee aux CFF en relation avec le transit alpin. II 
n'est pas possible de repondre aujourd'hui ä Ia question 
consistant ä savoir s'il taut centraliser ou decentraliser ces ter
minaux de transbordement. En faut-il trois, quatre ou deux? Je 
suis dans I'impossibilite de vous dire quelle serait la meilleure 
solution. Je vous prie de ne pas retenir ce genre de proposi
tion. M. Thür et le gouvernement argovien pourront intervenir 
soit aupres des CFF, soit aupres du Conseil federal, au mo
ment ou cet objet sera porte a I'ordre du jour. 

Weber-Schwyz, Berichterstatter: Nur zur Begriffsklärung, 
wenn wir vom internationalen Gütertransitverkehr sprechen: 
Wir haben heute morgen auch von entsprechenden flankie
renden Massnahmen gesprochen. Es war die Rede von Güter
terminals, und zwar ausserhalb unseres Grenzbereiches. Wir 
wissen ja, dass aus wirtschaftlichen Gegebenheiten für diesen 
kombinierten Verkehr vorab entsprechende Distanzen not
fvendig sind. Di~se Distanzen liegen bei über 300 Kilometern. 
Für die 3chwr.iz wi,d sich die Lösung aufdrängen, sich im 
deutschen Raum -wie das heute schon im italienischen Raum 
d_er Fall ist- an entsprechenden Bauten und Anlagen zu betei
ligen. 
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Herr Thür aber stellt einen Antrag, der den lnlandgüterverkehr 
betrifft. Genau das ist nicht Bestandteil dieser Vorlage. Die 
Kompetenzen für solche Anlagen sind gegeben: Die Bahnen 
haben die Möglichkeit-ja, es wäre sogar eine selbstverständ
liche,Aufgabe-, diese Probleme anzugehen, Projekte vorzule
gen und allenfalls zu verwirklichen, sofern die entsprechen• 
den Tonnagen und Frequenzen gegeben sind. Das ist eine 
unternehmerische Aufgabe, und ich würde es falsch finden, 
wenn wir in diesem Tl'ansitbeschluss eine lnlandaufgabe for-
, mutieren würden. · 

Bundesrat Ogl: Ich bitte Sie, aucli diesen Antrag abzulehnen. 
Die Anzahl und-die Standorte der Terminals werden sich nach 
der Nachfrage zur Zeit der Inbetriebnahme des Alpentransits 
richten. 
Wenn wir unser.Strassennetz vom Transitschwerverkehr entla
sten wollen - und das weilen vir bekanntlich, Herr Nationalrat 
Thür -, so sind Terminals sinnvollerweise im, Grenzraum oder 
-wenn immer möglich'- im Ausland zu erstellen. Daneben be
nötigt unser Land Termina1s für den Import- und Exportver- . 
kehr. Deshalb gibt es bereits heute mehr.als drei Terminals 
entlang unserer Nord-Süd-Transitachsen. · 
Trotzdem ist es kaum sinnvoll, den Beschluss über den Bau 
der schweizerisch·en Eisenbahn-Alpentransversale mit.Detail
bestimmungen über die Anzahl von Bahnhöfen zu belasten. 
Terminals sind ja nichts anderes als Bahnhöfe für den kombi
nierten Verkehr; 
Ich bitte Sie, diesen Antrag abzulehnen. 

Abstimmung-Vota 
FürderiAntragThür. 
Dagegen· 

Art.4 
Antrag der Kommission 
Mehrheit 
Abs.1 

25Stlmmen 
67Stlmmen 

Das Netz der Bemer-Alpenbahn-Geseilschaft Bern-Lötsch
berg-Simplon (BLS) wird durch eine mit einem Basistunnel 
versehene neue Linie aus dem Raum Frutigen/Heustrlch. in 
den Raum Raron/Steg/Gampel erweitert. 
Abs.2 
Die neue Linie ist so zu konzipieren, dass ein direkter An-
schluss an den Simplontunnel möglich ist. · 
Abs. 3(neu) 
Sie wird .durch Autoverladeanlageri in Heustrich und im Rho-

· Antrag Luder . . 
Die Anlagen der Berner-Alpenbahn-Gesellschaft Bern-Lötsch
berg-Simplon werden durch eine Autoverladeanlage in Heu
strich ergänzt. (Rest streichen) 

Art.4 
Proposition de fa commission 
Majorite 
Al.1 
Le r~eau de la Societe du chemin de fer des Alpes bemoises 
Berne-Loetschberg-Simplon (ßLS) s'accoit d'une nouvelle . 
ligne, · avec un tunnel. de base, entre la region de Frutlgen/ 
Heustrich et celle de Rarogne/Steg/Gampel. 
Al.2 
-La nouvelle ligne est a concevoir de fay00 qu'elle permette un 
raccordement difect au tunnel du Simpl9n. 
Al. 3 (nouveau) · . 
Elle est completee par des installatlons de chargen:ient des ve
hicules routlers a Heustrtch et dans la vallee du Rhone. 
Al. 4 (nouveau) . · 
Elle doit egalement assurer une liaison directe avec le Valais 
central. 
Al. 5 (nouveau) 
C(;ltte extension fait l'objet d'une modificatlon et d'une prolon
gation de la concession ferroviaire en vigueur. 

Minoritel . 
(Schmidhalter, Ammann, Begu~lin, Bircher Silvio, Boden
mann, Columberg, Cotti, Kühne, Maitre, Martin, Vollmer) · 
Al.1 
.... et celle ~u Mundbach pour le reccordement avec l'ltalie, ' 
respectlvement celle de Rarogne.Est pour le transbordement 
de vehicules routlers et la liaison directe avec le Valais central. 
A/.2 ' 
Cette extension fait l'objet d'une modiflcation et d'une prolon
gatlon de la concession ferroviaire en vigueur. ( = 5e. al. de la 

. version de lamajorite) · 

Minorite/1 
(Blei, Giger) 
Biffer 

. Propositjon Müllar-Meilen 
Al.1 ' 

. . ... entre la region de Frutlgen/Heustrich et celle de Gampel/ 
Steg/Rarogne/Mundbach. · 

netal ergänzt. · 
Abs. 4 (neu) P,:oposition Luder 
Sie soll auch eine direkte Verbindung mit dem Mittelwallis ge- Les Installations de la Societe du chemin de fer des Alpes ber-
währleisten. • . . noises Beme-Loetschberg-Simpton sont comptetees par 
Abs. 5 (neu) une installations de chargement des vehicules routlers a 
Die Erweiterung erfolgt durch Aenderung und Verlängerung 

I 
Heustrlch. (Biffer le reste de l'article) · 

der geltenden eisenbahnrechtlichen Konzession. 

Minderheit I 
(Schmidhalter, Ammann, Beguelin, Bircher Silvio, Boden
mann, Columberg, Cotti, Kühne, Maitre, Martlll, Vollmer) 
Abs.1 . 
•.•. in d!Ml Raum _Mundbach für den Anschluss nach Italien und 
in den Raum Raton-Ostfür den Autoverlad und die direkte Ver
bindung mit demMittelwallis erweitert .. 
Abs.2 
Die Erweiterung erfolgt durch Aenderung und Verlängerung 
der geltenden elsenbahnrechtlichen Konzession. (Abs. 5 der 
Fassung ·der Mehr~it) . 

Minderheit II 
(Biet, Giger) 
Streichen 

Antrag, Müller-Meilen 
Abs.1 . 
.... neue Linie aus dem Raum Frutigen/Heustrich in den Raum 
Gampel/Steg/Raron/Mundbach erweitert. 

Schmldhalter, Sprecher der Mindeheit 1: Interessenbindung: 
Ich bin Arbeitnehmer in einer mittl_eren Ingenieurunterneh
mung, die in einer grösseren schweizerischen Arbeitsgemein
schaft den Auftrag hat, die notwendigen Vorabklärungen aus
zuführen. Ich bin nicht im Verwaltungsrat der BLS und auch 
nicht im Verwaltun·gsrat der SBB. Ich gehöre aber zur Lötsch
berg-Simplon-Lobby, und ich bekenne mich zu dieser Lobby. 
Frau Fankhauser hat mir in der Verkehrskommission den 
Uebemamen «Monsieur Simplon» gegeben, und ich bin stolz 
darauf. ' 

· Berichtigung der Fahne: Nationalrat Paul-Rene Martin hat den 
Minderheitsantrag I in der Kommission auch unterstützt und 
unterzeichnet. 
Mit dem Antrag der Minderheit I wird nicht nur der Raum für die 
zwei Portale im Wallls, sondern es werden gleichzeitig auch 
die drei Funktionen Ost, West und Autoverlad festgeschrie
ben, so dass bei Annahme des Minderheitsantrages I die Ab
sätze 2 bis 4 e~len. 
Der Basistunnel Lötsehberg hat drei Funktionen: 
1. ab dem Jahre 2000 die Bewältigung von - laut betrieblicher 
Plattform .:.30 Prozent des lhtemationalen Transitverkehrs, vor 
allem des Güterverkehrs, als Entlastung des Gotthards; 
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2. die Anbindung der Ortschaften Leuk mit Leukerbad, Siders, 
Sitten und Martinach an «Bahn 2000»; 
3. den Autoverlad zwischen dem Berner Oberland und dem 
Rhonetal. 
Im Wallis ist die Anbindung der neuen Basislinie schwieriger 
zu realisieren, weil ein Ypsilon-Anschluss gemacht werden 
muss. Es ergeben sich daher zwei Portale, eines für den Ost
Verkehr und eines für den West-Verkehr. Es gibt im Oberwallis 
drei Stellen, wo die Rhone rechtsufrig direkt am Felsen fliesst 
und eine Anbindung an die Simplon-Tallinie ideal ist, ohne 
Landverlust, ohne Lärmimmissionen für direktbetroffene Ort
schaften. Es sind dies die Regionen von Leuk, bei Raron-Ost 
und Brig. Daher kam die erste Forderung aus dem Kanton 
Wallis, dieses Problem mit einem grossen Ypsilon zu lösen, ei
nerseits nach Brig und anderseits nach Leuk. Das Wallis 
musste einsehen, dass 'diese Lösung als beste Lösung der 
Feind des Guten !St und hat sie aufgegeben. Das Wallis will 
auch keinen Langtunnel. Auch die Definition Kurztunnel ist ein 
Unsinn, denn ein Tunnel von 28 Kilometern, wie ihn der Bun
desrat vorsieht, ist kein Kurztunnel. 
Mit cfer Kommissionslösung möchte man die Anbindung in 
der Mitte, das heisst in Raron-Ost, machen. Die Westschweiz 
würde in Raron angeschlossen. Diesbezüglich besteht Einig
keit. Die Welschwalliser sind mit dieser längeren Fahrzeit von 
fünf Minuten nach Bern einverstanden, und man kann gleich
zeitig mit diesem Portal das Problem des Autoverlads lösen. 
Es entsteht eine zusätzliche Belastung der bestehenden Sim
plon-Tallinie von Raron-Ost in Richtung Leuk, Siders, Sitten, 
und zwar mit dem Mehrverkehr durch den Basistunnel und mit 
der Aufwertung der Simplon-Tallinie ab Genf. Dieser Mehrver
kehr wird ohne Einsprache genehmigt Das Problem liegt im 
Oberwallis, und zwar beim Anschluss Richtung Italien. 
Bei der Kommissionsvariante wird auf der Höhe Raron-Ost 
oder Baltschieder die Einleitung des Basistunnels gemacht, 
und man muss mit einer Brücke über die Rhone und dann 
durch Visp fahren. Sie haben einen Plan und eine Fotografie 
von dieser Region erhalten. Es fahren heute bereits Schnell
züge mit 140 Stundenkilometern durch Visp, und es sind mini
mal 120 Züge pro Tag; zusätzlich werden anschliessend nicht 
nur die Personenzüge Richtung Italien durch Visp geführt, 
sondern nach der betrieblichen Plattform auch 104 Güter
züge. Diese Züge fahren direkt durch bestehendes Wohnge
biet ohne irgendwelche Schutzmassnahmen, und zusätzlich 
führt diese Linie den Lonzawerken entlang, und zwar in einem 
Abstand von etwa 1 o bis 15 Metern. Sie sehen auch, dass hier 
Sicherheitsprobleme entstehen. 
Ich bin für die umweltfreundliche Eisenbahn. Ich habe mich in 
diesen sieben Jahren immer für die Bahn verwendet. Auch ich 

. bin lernfähig, und ich glaube, wir dürfen hier nicht eine Lösung 
propagieren, die nicht als umweltverträglich bezeichnet wer
den kann. Darum erwarten wir eine Ausweitung des Planungs
korridors. Die Kommissionslösung darf nicht bedeuten, dass 
inan nicht auch eine kleine Umfahrung von Visp studieren 
darf, anstelle der Durchfahrt Visp müssen wir eine Antenne an 
den Basistunnel bauen. Der Basistunnel bleibt, Kander
grund-Raron, mit einer Länge von etwa 30 Kilometern und mit 
einem Vortunnel ab Tellenburg bis Kandergrund und mit die
ser zusätzlichen Antenne Richtung Brig. 
Einige Zahlen zum Kostenrahmen: Ich werde ganz klar nur 
Zahlen nennen, die in der Botschaft stehen oder die ich in der 
Kommission bekommen habe. Wir haben in der Kommission 
über diese zusätzlichen Massnahmen beim Basistunnel 
Lötsehberg diskutiert. Es wurde festgehalten, dass auf der 
Seite Bern ein Vortunnel ab Tellenburg gebaut werden sollte 
und, wenn es die Kaaazität erfordert, auf der Strecke Heu
strich-Frutigen der .sogenannte Niesentunnel. Auf Walliser 
Seite erhalten wir mit dem Basistunnel Raron eine Mehrlänge 
von etwa 4 Kilometer gegenüber der Botschaftsvariante und 
Mehrkosten im Umweltbereich. Diese Kosten wurden auf 
800 Millionen Franken geschätzt und wurden auch als Reser
veposition im Beschluss C aufgenommen. Gleichzeitig wurde 
dieTeuerungfür1990 und 1991 auf450 Millionen Franken be
rechnet. Ich bin persönlich der Meinung, dass wir innerhalb 
dieses Kastenrahmens die beste und eine finanziell tragbare 
Lösung suchen müssen. Wir müssen ein Projekt vorlegen, das 

die Akzeptanz der Region und der Regierung hat; nicht der 
Nationalrat entscheidet, ob diese oder eine andere Lösung ge
wählt wird. 
Für die Durchfahrt von Visp ist eine Machbarkeitsstudie zu er
stellen und eine UVP durchzuführen. Die Optimierung des 
Projektes muss vorangetrieben werden, und es muss gespart 
werden, damit der Kostenrahmen nicht noch einmal erhöht 
werden muss. Ich bin auch als Ingenieur überzeugt, dass wir 
es hier nicht mit Kostenrahmen a la Furkatunnel oder Locarno 
zu tun haben. 
In der ersten Studie 1987 wurden diese Tunnels mit einem 
durchschnittlichen Laufmeterpreis von 60 000 Franken projek
,tiert. 1989warenes76 000, und heute sind wir, inklusive Teue
rung, die wir für Ende 1991 berechnet haben, bei etwa 80 000 
Franken angelangt. Sie sehen alsq, dass wir es mit reellen und 
gerechneten Zahlen zu tun haben. 
Ein zweites Argument, das immer wieder gegen diese Lösung 
vorgebracht wird, ist die Bauzeit, weil man meint, dass der Bau 
eines Langtunnels länger dauert; das stimmt nicht. Dieser 
Tunnel kann in der kürzestmöglichen Bauzeit von sieben Jah
ren für das Jahr 2000 erstellt werden. Wir haben in Uri und im 
Tessin die gleichen Probleme angetroffen. Auch ein Regie
rungsrat hat mir letzthin in einer offenen Diskussion an einem 
Podiumsgespräch erklärt, dass die Bevölkerung mit Sichel 
und Heugabel dastünde, wenn die Bundesratslösung in Uri 
realisiert werden sollte. Sie sehen also, dass nicht nur die Wal
liser Opposition machen und das beste Projekt wollen, son
dern auch die Umer und mit Sicherheit auch die Tessiner. Ich 
glaube, wir sollten hier- wenigstens was die Ausweitung des 
Planungskorridors anbetrifft - dem Wallis die gleichen Chan
cen geben wie den Regionen Uri, Tessin und Berner Ober-
land. . 

Blei, Sprecher der Minderheit II: Schon beim Eintreten habe 
ich betont, dass wir uns dafür einsetzen sollten, eine einzige 
Lösung zu treffen und uns voll darauf zu konzentrieren und un
sere Kräfte nicht zu verzetteln. Das bedeutet, dass wir auf den 
Lötsehberg-Basistunnel verzichten sollten. Unser Strei
chungsantrag hat also nichts anderes zur Folge, als dass man 
den Lötsehberg aus dieser Vorlage streicht. 
Brauchen wir diesen Lötschbergtunnel? Der Bundesrat führte 
· drei Grunde an: 
1. Verbesserung der Qualität der Transitlinien - was das auch 
bedeuten mag, Herr Bundesrat Ogi -; 
2. Ergänzung der «Bahn 2000»; 
3. Rawil-Ersatz. 
Nach Diktion des Bundesrates rechtfertigen nur diese drei Auf
gaben zusammen diese neue Linienführung am Lötsehberg . 
Hinzu kommt, dass durchwegs behauptet wurde, man könne, 
wenn man den Lötsehberg realisiere, rascher eine Nord-Süd
Verbindung erstellen als am Gotthard. Was bedeutet das? Er
stens handelt es sich nicht um eine Nord-Süd-Verbindung. Sie 
geht zwar in den Süden, aQerwir landen im Rhonetal. Die inter
nationale Transitaufgabe verbindet doch Italien und Nordeu
ropa. Das müssen wir sehen. Es bleiben immer noch der alte 
Simplontunnel und die alte Strecke von lselle nach Domodos
sola. 
Es wirkt immer gefährlich und verdächtig, wenn man sehr viele 
Gründe aufzählen muss, um etwas zu rechtfertigen. Der Bun
desrattut das in seiner Botschaft sehr wortreich; das macht die 
Sache aber nicht besser. Geht man den Dingen auf den 
Grund, bemerkt man, dass es um etwas ganz anderes geht, 
Herr Bundesrat Ogi: Wie ich bereits beim Eintreten sagte, 
möchte man sich die Zustimmung möglichst vieler Regiorien 
zum Bau einer neuen Alpentransitlinie erkaufen. Man möchte 
die Westschweiz, den Kanton Bern und den Kanton Wallis 
freundlich stimmen. Das ist doch der Grund. 
Jetzt greife ich kurz auf Vergangenes zurück. Wenige in die
sem Saal waren bereits dabei, als wir 1976 beschlossen ha
ben, den Lötsehberg durchgehend auf Doppelspur auszu
bauen. Es ist vielleicht interessant, daran zu erinnern, was da
mals alles gesagt wurde. In Ihre:: Botschaft ist praktisch nicht 
davon die Rede, und in der Kommissionsberatung hat man 
diese Doppelspur mehr oder weniger vergessen. Wir haben 
dafür bis heute 784 Millionen Franken ausgegeben. Dazu 
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kommen noch die Zinsen. Die Zinskosten sind nie genau aus- Lötsehberg und Gotthard. Ich beantrage lhrien, den Projektie-
gewiesen worden; wenn ich aber aufgrund der damaligen Bot- rungsraum für den Lötschbergtunnelausgang im Wallis etwas 
schaft hochrechne, sind es über. 250 Millionen Franken. Das zu erweitern und den Raum Gampel/Steg/Raron, wie es die 

• heisst. dass wir' bereits mehr als eine Milliarde Franken in die Kommissionsmehrheit vorschlägt, um den Ort Mundb~ch zu 
gewaltige Qualitätsverbesserung einer bestehenden Transitli- ergänzen. Gegenüber dem ursprünglichen Antrag des Bun-
nie investiert haben. Das wollen wir doch nicht vergessen. Da- desrates wird der Projektlerungsraum im Norden vom Raum 
mals begründete man diesen Ausbau r,:iit gewissen Kapazi- Frutigen auf den Raum Frutlgen/Heustnch erweitert, im Süden 

. tätsfragen. Man führte ·aus, zusammen mit der bestehenden um Mundbach auf den Raum Gampel/Steg/Raron/Mundbach. 
Gotthardstrecke sei das zur Erfüllung aller Transitwünsche Ich halte diese Erweiterung, wie sie ähnlich auch am Gotthard 
ausreichend. Es war die Rede davon, dass man zwischen 28 vorgenommen wurd~. für verantwortbar. Am Gotthard wurde 
und 3~ Millionen Tonnen Güter transportieren könne, ·davon stattAmsteg·der Raum Erstfeld/Silenen und statt Bodio im Sü-
11 Millionen Tonnen durch den Lötsehberg und eine Million den der Raum Bodio und die allfällige Erweiterung· in den 
Tonnen durch das Rhonetal. Raum Luino in den Beschluss aufgenommen. · 
Ich habe nochmals ~le Botschaften zur Doppelspur eingese- Ich möc.hte zunächst darlegen, was dieser Antrag enthält und 
hen, ebenso, was uns zu «Bahn 2000» alles vorgemacht -ebenso wichtig-was er nicht enthält, um Ul')terschiebungen 
wurde. In der Abstimmungsbroschüre vom Herbst 1987 wird vorzubeugen. Er beinhaltet elne Erweiterung des Projektie-
im Zusammenhang mit «Bahn 2000» mit keinem Wort er- rungsraumes, aber er legt das südliche Lötschbergtor keines-
wähnt. dass ein Beschliessen dieses Projektes den Bedarf wegs fest- auch nicht auf Mundbach; das muss ganz klar ge-
nach einem neuen Basistunnel nach sich ziehe. sagt werden. Deshalb unterscheidet er sich auch von der Stel-
Schauen wir uns n.och die Kapazitäten an: 550 Züge - diese Jungnahme der Walliser Regierung und vom Antrag Schmid-
Zahl steht in verschiedenen Dokumenten -, davon 300 über . halter, der für den Anschluss nach Italien auf Mundba~ fixiert 
den Lötsehberg-Basistunnel. Aber wegen der Zufahrten sind ist. Ich möchte das zuhanden der Materialien und zuhanden 
im Norden nur 300 und im Süden 220 Züge moglich. Selbst der Projektierer unterstreichen. Die Erweiterung des Projektie-
. nach Realisierung des Lötsehberg-Basistunnels soll der Sim- rungsspielraumes, wie sie auch andernorts bei den. Basistun-
plontunnel nicht ausgelastet sein. Wir haben also vier Geleise, , neltoren erfolgt ist, soll das Auffinden der optimalen Lösung 
die nach Brig führen, uncl zwei, äie weggehen. Und jetzt will erleichtern-optimal aus einer ganzheitlichen Schau, dietech-. 
man noch einmal zwei bauen und behauptet · dann immer nische, urnweltpolitische und finanzielle Aspekte umfasst. 
noch, der Simplon sei nicht ausgelastet. Wozu brauchen. wir Dass sich auch Umweltprobleme, vor allem auch Lärmschutz-
das also? · probleme, bei der Unienfütirung im Wallis stellen, haben wir 
Und jetzt kommt das Beste: der Rawil-Ersatz; Bitte, glauben· sch9nzurGenügegehört. 
Sie mir zumindest das: Es hat sich wahrscheinlich niemand in Eln zweiter Gesichtspunkt: Der Kostenrahmen, wie er im An
diesem Saal so intensiv mit dem Rawiltunnel auseinanderge- .. hang zum· Beschluss C für den Lötsehberg enthalten ist, wird 
setzt wie ich. Wir haben ihn 9ründlich geprüft! Er hätte durch meinen Antrag nicht tangiert. Die Projektierung muss 
1,34 Milliarden Franken gekostet, also nicht einmal die Hälfte sich an diesen Kostenrahmen halten. Herr Bundesrat Ogi, Sie 
dessen, was der Lötsehberg-Basistunnel kosten wird, und er haben beim Eintretensreferat vier Anträge, die an sich gar ' 
war nicht rentabel, nicht zu verantworten-weder mit Nutzwert- nichts miteinander zu tun hatten, aufaddiert und sind dann auf 
analysen noch mit Kosten/Nutzen-Analysen. Und nun kommt 2 Milliarden gekommen. Ich glaube, es geht nicht an, Sachen, 
ein viel grösseres Bauwerk, welches als Rawil-Ersatz gelten die wirklich nichts-miteinander zu tun haben, aufzuaddieren. 
wird: Sicher können und sollen wir den Autoverlad verbes- Das ist keine redliche Argumentation. Im Rahmen der vorge-
sem; das können wir aber schon heute, dazu brauchen wir sehenen Totalkosten von 4250 Millionen Franken für den 
diesen Tunnel nicht. Lötsehberg, wie es Ihnen die Kommission vorschlägt, sollen 
Aus v9lkswirtschaftlichen Gründen, aus _gesamthaften Ueber- bessere Lösungen projektiert werden. Vielleicht wird auch die 

t11egungen können wir di~sem Lötschbergtunnel nicht zustim- Umweltverträglichkeitsprüfung bereits gewisse Weichen stel-
men. Er ist ,ein sehr teures Objekt, urr:i Sich die politische Zu- len, aber es soll auf jeden Fall offenbleiben, ob es eine Verlän-
stimmung weiterer Regionen zu erk~i.lfen. gerung des Basistunnels o<;ler auch ein Zufahrtstunnel sein 

. Noch ein Wort zur Gesamtbeurteilung: Ich habe Ihnen darge- soll, ob hier andere Massnahmen im Sinne der besten Lösung 
- legt, dass ich aus sachlichen Gründen gegen diesen Lötsch- getroffen werden können. Also die Flexibilität soll erhalten blel-

bergtunnel bin. Ich habe diesen Antrag jedoch auch aus politi- can. Aufgabe des Bundesrates wird es ja dann sein, das Pro-
sehen Gründen gestellt. Es erscheint mir unerlässlich, dass jekt zu genehmigen, er behält also die Zügel durchaus in der 
das Parlament entscheidet, welches Konzept es will, und nicht Hafid, und auch das Parlament bleibt am Drücker. Es hat die 
einfach ein Gesamtkonzept des Bundesrates übernimmt. Sie verschiedenen Tranchen zu bewilligen und muss daher bei ei-
haben jetzt die Gelegenheit zu entscheiden: Wollen Sie eine nem über die vorgesehenen Kredite hinausgehenden Projekt 
neue Alpentransversale, oder wollen Sie die Lösung des Sun- um ZU~mmung ersucht werden. · 
desrates?Siealleü~mehmendieVerantwortungfürdas,was Ich habe beim Eintretensreferat festgestellt, dass Detallan-
geschehen wird. Es ist zumindest ein Verdienst unseres Antra- träge das ganze Konzept nicht sprengen dürfen, um nicht das 
ges, dass sich jeder Parlamentarier dazu äussem kann. Ganze zu gefährden; auch di~r Antrag ist daraufhin zu prü-
lch möchte noch etwas zu den hier ausgeteilten Geschenken fen. Wird .der P,rl:)jektierungsraum damit nicht unerträglich er-
sagen: Aus mir nicht immer erfindlichen Gründen wollen die · weitert? Wird die Bauzeit damit nicht so verlängert, dass der 
Politiker für alle Regionen neue Linien. Ob es das Volk dann Sinn des Lötsehbergs im ganzen Konzept verlorengeht? Wer-
wlll, wage ich zu bezweifeln. Denken Sie nur an das jahrelange den damit nicht die Kosten nochmals ganz erheblich erhöht? 
Gezänk um das 500-Millionen-Franken~Geschenk am Varel- Diesen drei möglichen Einwänden gilt es zunächst nachzuge-
natunnel, das wir einer Bevölkerung gemacht haben,· die es hen. Die neue Bezeichnung Gampel/Steg/Raron/Mundbach 

• nicht will, und zwar weder im Engadin noch im Prättigau. Man ist durchaus vergleichbar mit der Ausdehnung der Projektie-
streitet sich immer noch, obwohl scheinbar jetzt die ersten rungszone für das Nordportal auf den Bereich Frutigen/Heu-
Baumascliinen aufi§lefahren sind. So könnte es Ihnen 'auch am ·strich. Dort ist der Durchmesser etwa 14 Kilometer; im Süden 

, Lötsehberg gehen. Die heutigen Beschlusse werden Folgen wäre er etwa 17 Kilometer. Die Bauzeit wird auch im extrem-
haben, ich habe versucht, das in der Eintretensdebatte aufzu- sten Fall, d. h. im Fall eines Tunnels nach Mundbach, von 7 bis 
zeigen - kräftige Folgen auch in finanzieller Hinsicht. Denken 10 Jahren auf 8 bis 11 Jahre erweitert- 7 bis 1 O Jahregemäss 
Sie daran, es gibt ein gutes armenisches Sprichwort, das sagt: KommissionsantraQ -, also nur um ein Jahr, wobei gar nicht 
«Auch ohne dass der Hahn kräht, wird der Tag dämmern.» Er , garantiert ist, dass dann diese längste Variante überhaupt 
wird einmal dämmern, aber eben, dann sind wir alle nicht · auch die optimalste ist. Es schiene mir, dass das noch ein trag
mehr hier. ' · , barer Rahmen wlire. Im übrigen hat ja auch hier der Bundesrat. 

) 

Müller-Meilen: Ich unterstütze d.en Antrag der Kommission 
und ,des Bundesrates auf den Bau von zwei Basistunnels 

die Möglichkeit, g~wisse Grenzen zu setzen. In bezug auf die 
Kosten muss an den-vorgegebenen Rahmen im Beschluss C 
erinnert werden: Die dort für das Wallis vorgesehene Reserve 
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von 375 Millionen Franken sollte sowohl für eine allfällige Ver
längerung des Basistunnels-falls sie sich wirklich aufdrängt-:
als auch für eine Lösung mit einem Zufahrtstunnel oder für 
eine andere Lösung ausreichen. Geht man vom gleichen Tun
neleingang im Norden aus - und nur das ist eine faire Ver
gleichsbasis-, so würde gemäss Berechnungen des Bundes
amtes für Verkehr bei einer maximalen Verlängerung des Tun
nels ein Preisunterschied in der Grössenordnung von rund 
300 Millionen Franken entstehen. Dieser Betrag liegt ini Rah
men dervorgesehenen Reserve. 
Mein Antrag sprengt also das Gesamtkonzept keineswegs. 
Eine massive Walliser Lobby hat auf die vorberatende Kom
mission und dann auf diesen Rat einzuwirken versucht, was 
mich verärgert hat und vielleicht kontraproduktiv gewirkt hat. 
Aber der Walliser Staatsrat und die Vertreter des Wallis haben 
bereits zurückstecken müssen. Ihre Bäume sind nicht in den 
Himmel gewachsen; vom ursprünglichen Ziel (Basistunnel 
nach Brig) mussten sie abrücken. Sie haben sich dann einsei
tig an den letzten Anker, an Mundbach, gekrallt. Auch diese 
Starrheit scheint mir verfehlt. Aber wir sollten nicht aus Verär
gerung die Möglichkeit für die optimalste Lösung im Wallis ver
bauen, und welche diese sein wird, wird sich -wie bei den an
deren Basistunnelportalen - auch hier erst bei der Projektie
rung erweisen. 
Eine Zwischenbemerkung: Ich vertrete keinerlei Walllser Inter
essen. Ich besitze nicht einmal ein Ferienhaus oder einen Reb
stock im Kanton Wallis. Ich handle mit diesem Antrag allein 
aus staatspolitischer Verantwortung. Mein Antrag nötigt zu kei
ner Lösung, aber wir wollen dem Wallis das Recht zubilligen, 
das wir allen anderen Gegenden auch zugebilligt haben, näm
lich die Optionen offenzuhalten und bei der Projektlerung eine 
gewisse Flexibilität zu ermöglichen. Es gilt, die stark verhärte
ten Fronten im Interesse des Ganzen etwas aufzulockern. 
Mein Antrag ermöglicht dies, ohne das ganze Konzept aus 
den Angeln zu heben und ohne dem Bundesrat und dem Par
lament die Entscheidungskompetenz aus den Händen zu 
nehmen. Wenn wir damit den Grossteil des Widerstandes ei
ner Region_ gegen den Alpentransit aus dem Wege räumen 
können, um so besser. Auch dies wäre nicht geringzuachten. 
Ich bitte Sie, meinem Antrag zuzustimmen. 

Luder: Mein Antrag will -wie der Antrag der Minderheit II (Biel) 
- einen Verzicht auf den Lötsehberg-Basistunnel. Für die Ver
kehrsentlastung des Kandertales soll aber nach dem Antrag in 
Heustrlch die Autoverladeanlage mit dem heutigen Beschluss 
gebaut werden können. Was sagt die Bern-Lötschberg-Sim
plon-Bahn über ~ich selber? Gemäss Schrift der «BLS 2000» 
vom 20. März 1990: «Die Ende 1991 durchgehend auf Doppel
spur ausgebaute BLS kann gegenüber heute einen weit höhe
ren Beitrag an deri alpenquerenden Verkehr leisten. Bei ent
sprechender Aufteilung zwischen SBB und BLS kann der ste
tig zunehmende Transitverkehr dank der neu geschaffenen 

- Doppelspur aufgefangen werden.» Weiter: «Der Transitver
kehr Ausland-Ausland über den Lötsehberg ist nur gering, da 
ein entsprechendes Angebot weitgehend fehlt.» Die BLS 
klagt: «Der Anteil am gesamten Bahntransitverkehr durch die 
Schweiz beträgt für uns nur 4 Prozent, weil fast alle Transit
züge über den Gotthard geführt werden.» In diesem Zusam
menhang wird festgestellt: «Die Verkehrsteilung SBB/BLS er
weist sich immer mehr als ein zu starres Gebilde, um die 
Gleichwertigkeit der Transitachsen sicherzustellen.» Das, was 
die Lötschbergbahn braucht, sind nicht neue Schienen in ei
nem zurzeit nicht nötigen Basistunnel, sondern eine bessere 
Verkehrsaufteilung mit den SBB, mehr Lokomotiven und eine 
bessere Stromv~rSOf9t!ng, um die Leerkapazitäten zu nutzen, 
modernes Rollmaterial mit guten Serviceleistungen in den Zü
gen, zum Beispiel Züge wie der Pendolino. Damit könnte dem 
Zeitbegehren Rechnung getragen werden, ohne neue Schie-
nen. , 
Zum Autoverlad in Heustrich: Dieser Autoverlad ist ein altes 
Postulat. Schon als Mitglied der kantonalbernischen Verkehrs
kommission bin ich damit konfronciert worden. Es ist nicht nur 
ein altes, sondern auch ein berechtigtes Postulat. Den drei 
Verladestationen im Süden (Goppenstein, Brig und lselle) 
steht im Norden nur eine gegenüber (Kandersteg). Die Ver-

keh,:sbelastung steigt vor allem in Spitzenzeiten im Kandertal 
über das Zumutbare hinaus. Die Bern-Lötschberg-Simplon
Bahn äussert sich wie folgt zu dieser Frage: «Ob teilweise der 
Autoverlad in den Raum Heustrich verlegt wird, hängt von poli
tischen Entscheiden ab. Keinesfalls darf die Bahn finanziell be
lastet werden.» Heusttich kann unabhängig vom Basistunnel 
gebaut werden. Damit wird die Lötschbergbahn in die Lage 
versetzt, auch ohne Basistunnel die Funktion eines Rawil
Ersatzes zu übernehmen. 
Mit der Zustimmung zu meinem Antrag helfen Sie mit, zu ver
hindern, dass die neu erstellte Lötsehberg-Doppelspur nicht 
zu einer 800-Millionen-Fehlinvestition wird. 

Günter: Ich möchte namens der LdU/EVP-Fraktion den An
trag Biel auf Streichung des Basistunnels Lötsehberg unter
stützen. Ich bin besonders froh, dass ich als B&mer -F.jr die 
Fraktion hier sprechen und darum auch begründen kann, 
warum ich für diese Streichung bin. Alpentransit ist in erster Li
nie ein Gütertransit, und ich glaube nicht daran, dass die wäh
rend 24 Stunden am Tag durchrasenden Güterzüge für die 
Region, die diesen Zügen beim Durchrasen zusehen darf, von 
positiver Bedeutung sein werden. lch•bln überzeugt, dass die 
Region, welche diesen Verkehr aufnehmen muss, im Gegen
teil ein Opfer bringt: Es ist nicht ein Dürfen, es ist ein Müssen. 
Ich bin überzeugt, dass die entstehenden Immissionen die Le
bensqualität der belasteten Gebiete verringert, und zwar trotz 
aller Schönfärberei, die wir heute morgen betrieben haben, 
zum Beispiel beim Umschreiben des Artikels 1. Die Tünche 
wird spätestens dann von den Versprechungen abblättern, 
wenn der Bau beginnt und die. Tausenden von Lastwagen mit 
Aushub in der Gegend herumzufahren beginnen. Ich verstehe 
daher die Bevölkerung des Kantons Url sehr gut, die bereits 
per Standesinitiative und auch sonst ihre Bedenken angemel
det hat: Sie hat recht. Diese Alpentransversale bauen wir nicht, 
weil sie eine gute Sache ist, sondern weil wir müssen wegen 
der EG, weil alle anderen Optionen noch schlechter sind; wir 
haben keine Wahl. Die richtige Wahl wäre, das Güter-Perpe
tuum-mobile, das sich da in Bewegung gesetzt hat, zu brem
sen. Aber das steht nicht in unserer Macht. Darum: wenn 
schon Transit, dann auf der Schiene. 
Das bedeutef nun aber nicht «je mehr Schiene, desto besser», 
denn unnötige Bahnbauten sind auch nicht besonders um
weltfreundlich; sie kosten Geld, Steuergelder; sie benötigen 
zum Bau und Unterhalt riesige Mengen Energie. Es gibt so
wohl für die Energie wie für die Finanzen sinnvolleren Einsatz 
als überflüssige Tunnels. Ich nenne Ihnen aus dem Bereich 
Verkehr nur ein Beispiel: Wenn wir mit der Swissrnetro vor
wärtsmachen würden, würde das der Romandia wesentlich 
mehr bringen in bezug auf Einbindung in die Schweiz. Es , · 
würde auch der Ostschweiz ganz wesentlich mehr bringen als 
irgendein Anschluss an einen Gütertransit. Es ist ein Jammer, 
dass dieses Projekt nicht weiter ist; unter anderem wurde es 
gebremst, weil man eben diese gigantischen Projekte 
«Bahn 2000», Neat usw. durchziehen wollte, und die SBB-Ver
antwortllchen Angst haben, das Fuder zu überladen. Darum 
haben sie dieses wirklich zukunftgerichtete Projekt gebremst 
- eine ganz kurzsichtige Strategie. Das Projekt vereinigt näm
lich wenig Landverbrauch, wenig Lärmimmissionen, schnelle 
Verbindungen und niedrigen Energieverbrauch. Es würde die 
Regionen der Schweiz zusammenbringen, und eine ausgegli-

. chenere Entwicklung im ganzen lande könnte die Folge sein. 
Im Sinne der Konzentration der Kräfte auf das Nötige, im Sinne 
der Konzentration·der Immissionen dort, wo es unbedingt nö
tig ist - und nur dort -, im Sinne des haushälterischen Um
gangs mit den Finanzen und im Hinblick auf andere, kom
mende nötige Investitionen im Bereiche des öffentlichen Ver
kehrs stimmt die LdU/EVP-Fraktion dem Antrag Biel zu. Die 
Fraktionsmehrheit stimmt natürlich nach diesen Betrachtun
gen auch dem Antrag Luder zu, und wir ersuchen Sie mitzu
helfen, unsere Steuergelder ·dort einzusetzen, wo sie wirklich 
Sinn machen, und das bedeutet, auch wenn man für die Bahn 
ist - und gerade, wenn man für die Bahn und den Umwelt
schutz ist -, Streichung dieses unnötigen Lötsehberg-Basis
tunnels. 
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Flerz: Ich kann bekanntgeben, dass sich die grüne Fraktion 
ebenfalls dem Antrag Blei anschliesst, ebenso dem Zusatz Lu
der. Das Meiste wurde gesagt. Wir in Bem erinnern uns noch 
sehr gut, wie uns die Lötsehberg-Doppelspur als die Lösung 
für den Lötschbergtransit v~rkauft wurde. Man hat gesagt: 
Dann ist das gelöst, und sonst brauchen wir nichts. Wir von der 
grünen Fraktion können uns knurrend gerade mit dem für die 
EG nötigen Loch durch den Gotthard abfinden, mit allen Um
weltauflagen-aber nicht mit dem Lötsehberg. Wir nennen das 
die «Neat Light». Aber so, wenn jede Region noch ihre Spezial
wOnsche auflädt, wird das Paket zu schwer. Die Frage ist 
schon, Herr Biel, ob man nur die Regionen mit diesen Zusatzli
nien,gekauft hat. Man hat auch mit der «Bahn 2000» und dem 
Neat-Projekt sozusagen alle Tiefbauunternehmen der 
Schweiz gekauft und sozusagen alle Ingenieurbüros. Die In
genieure sprechen eigentlich nur: noch hinter vorgehaltener 
Hand kritisch über diese Projekte, obwohl man dort a• rcti sol
che Stimmen hört. Im ganzen ist es auch so, dass.das Projekt 
wahnsinnig teuer wird: Man ging von 9 Milliarden Franken 
aus; jetzt sind wir bei 14 Milliarden -:- und jeder Tunnel hat dop
pelt so viel gekostet, als man gesagt hat-, und es gibt~ Milli
arden. Wer zahlt das am Schluss? Wenn wir nicht Steuem er
höhen, müssen wir Geld aufnehmen, und dann zahlen es indl~ 
rekt wieder die Mieter oder die Sparer, die über die Inflation 
enteignet werden. Dann können wir ~eder Hypothekarzins
debatten führen. 
Wir finden dieses Projekt in der vorliegenden Kommissions
form eine Hochstapelei und empfehlen, Herm Blel und Herm. 
Luder zu folgen, und werden uns später, wenn das Parlament 
kein Einsehen hat, auch vor dem Souverän für 'eine vernünf~ 
tige Lös,ung einsetzen. 

Blocher: Es stehf dem Kommissionsvorschlag eine extreme 
Variante gegeriüber, nämlich die Strecke Bem-Lötschberg
Simplon überhaupt nicht auszubauen, "'.'Jie das Herr Biel vor
schlägt., Natürlich ist diesem Vorschlag ein. Vorteil nicht abzu
sprechen, nämlich der der Konzentration. Aber er hat eben 
drei gewichtige Nachteile, nämlich erstens den Nachteil, dass 
wir keine Konkurrenz zwischen zwei Linien haben - das be: 
trachte ich als einen sehr grossen Vorteil: der schnellere wird 
der Nutznlesser sein, d. h. für die Realisierung meines Erach
tens sehr viel-, und zweitens brauchen wrr für'die lange Zeit, 
bis der Gotthard funktioniert, diese Aus~eichvariante, und drit
tens - da war der Bundesrat realistiscl) - braucht es dieses in
nenpolitische Gleichgewicht. Ich betrachte die Lösung, die die 

· Mehrheit vorschlägt als richtig, Die Mehrheit ist den Wünschen 
des Kantons Wallis und des Kantons Bam sehr weit entgegen- " 
gekommen. . . 
Im wesentlichen umstritten ist der Südteil: Dlo Mehrheit hat 
also einen Ausgang im Raum· Raron/Steg/Gampel vorge
schlagen. Es ist noch nicht ganz genau festgelegt, wo das ist. 
Sie hat auch-und das ist nun das wesentliche-dafür gesorgt, 
dass ein späterer Bau Richtung Brig-Simplon mögllchJst. Das 
braucht es heute hicht, und das braucht es noch lange Zeit 
nicht, das braucht es eines Tages vielleicht. Sie müssen ein
mal die Anzahl Züge im Wallis anschauen und die Verbindun
gen, die ins Wallis gehen, und Sie müssen,vielleicht einmal die 

· Zahlen aus dem schweizerischen Mittelland anschauen, z. B. 
im Raum Leozburg. Es lst·eine falsche Konzession, wenn wir 
dieses Projekt nochmals mit so hohen Investitionen belasten, 
wjr haben das nämlich bereits getan. Wenn ,man dieses Fuder 
überlädt, dann begreife ich, dass man zum Schluss kommt, 
das Lötschbergprojektsei abzulehnen. 
Darum bitte ich Sie dringend, der Mehrheit zuzustimmen; und 
nicht dem Antrag VQl'I Herrn Schmidhalter und auch nicht dem 
Antrag von Härm Müller-Meilen: Ich weiss nicht recht, was der 
Unterschied zwischen de!'" Antrag Schmidhalter.und dem An.: 
trag Müller ist. Der Antrag Schmidhalter ist wohl der ehrlichere, 
denn er sagt klar, was er will, und der ande

1

re lässt es offen und 
tut so, als könnte man noch entscheiden. Oder sind das politi
sche Unterschiede, dass das eine ein CVP-Vorschlag ist und 
das andere ein freisinniger? Ich weiss es nicht, aber in der Sa
che, Herr Müller, ändert sich nichts. . 
Sie nehmen hier auch Mundbach auf, und Sie werden sehen, 
es wird dann, wenn wir Ihnen zustimmen, auf den Antrag 

. Schmidhalter hinauslaufen. Ich kann mir nicht vorstellen, dass 
dann plötzlich der Kanton Wams verzichten würde. Nun, der 
~ton Wallis legt gross~n Wert darauf..:. ich begreife, dass er 
noch mehr möchte-, aber der Kanton Wallis bekommt schon 
mit der.Mehrheit ei,ne sehr gute Linienführung. Wenn der Gott
hard fertig ist, ist im wesentlichen die Bem-Lötschberg-Sim
plori-Strecke eigentlich ein Rawil-Ersatz. Und wenn es dann 
anders sein sollte, dann haben wir immer noch die Möglichkeit 
· zu bauen: Die Option ist mitder Mehrheit gegeben, aber wir tä
tigen nicht im voraus eine weitere MillJardeninvestition. 
Wir sind der Meinung, dass wir, wenn wir der Mehrheit nicht 
zustimmen, sondern der Minderheit, das Fuder eindeutig 
überladen. ' 

Mme Antllle: Je voudrais appporter ici man soutien total a la 
proposition defendue par M. Müller-Meilen,qui apparait a mes .. 
yeux con'lme la plus ouverte et la plus souple. En effet, cette 
proposition repond aux principes de base deflnis par le 

· Conseil federal ef par la majorite de la commission, a savoir 
doubler la ligne du Loetschberg, construire un tunnel de base 
et equiper cette llgne d'une installation de chargement de ve
hicules qans les cantons de Beme et du Valais. Les principes 
de base etant respectes, la proposition de M. Müller-Meilen a 
l'avantage de laisser ouverte la possibilite de raccordement 
avec l'ltalie, comme avec le Vatais central. Elle permet egale
ment d'etudiertoutes las variantes possibles, celles qui apres 
etude geologique et etude d'impact pourront repondre aux 
exigences de l'envlronnement, au respect de la duree des tra
vaux et des couts finanoiers. Je rappelle qua la vallee du 
Rhema entre Rarogne et Brigue est Une bande de terre etroite, 
occupee par de nombreuses habitations et par des entrepri
ses, ce qui reduit encore la marge de manoeuvre. ·11 convlent 
donc de rte pas se fermer des portes aujourd'hui deja, de 
fa9on a trouver un trace acceptable et satisfaisant pour toutes 
les parties concemees. Dans le cadre de la construction des 
routes nationales, il est arrive souvent qu'on ait du changer 
des traces, cela n'a pas remis en cause las principes, mais a 
permis de faire mieux. II faut donc en retenir las enseigne
ments. 
Certains c~ignent qua la proposition qua je soutiens entraine 
des retards dans les travaux et consequemment des depasse
ments de credits. Nous ne dE!vons pas nous cacher la realite, 
ce projet coutera eher, tres eher, mais certainement pas aussi 
eher quasi nous nous heurtons a des quantites d'oppositions 
venant des regions. Je vous demande donc, d'appuyer la pro
position Müller-Meilen qui a ma preference et qui, mieux que 
les autres, permetla realisatjon d'un grand projet, capable de 
satisfaire a la fois le Valais, la Suisse et l'Europe. 

Eggenberg-Thun: Ich bin Verwaltungsrat der in Diskussion 
stehenden Gesellschaft und äussere mich nicht zur Grund
satzfrage, ob überhaupt ein Basistunnel gebaut werden soll 
'oder nicht. Zum Glück hat Herr Kollege Biel den Arttrag in der 
Kommission schon eingerE!icht. Es hat dort eine lange Diskus
sion stattgefunden, so dass die Kommissionssprecher in der 
Lage sein werden, den Kommissionsantrag auf die doppelte 
Achse, Gotthard und Lötsehberg, im Namen der Kommission 
vor dem P.lenum zu bßgründen. Hingegen haben beide An
tragsteller, die Herren Blei Lind Luder, Bezug genommen auf 
den Doppelspurausbau, und ich möchte hier doch einiges 
klarstellen: 
Es trifft zu, dass das Parlament 1976 diesen Entscheid gefällt 
hat. Es trifft auch zu, dass damals Verkehrsprognosen ge-

. macht worden sind. Alle Prognosen von 1976, die den Verkehr 
in der Schweiz betreffen, sind falsch. Es sind alle ausnahmslos 
durch die Entwicklung überholt worden. Das wusste man da
mals nicht. Aehnliches ist auch Herrn Kneschaurek mit seinen 
Prognosen passiert. Es ist relativ leicht, Prognosen 15 Jahre 
später zu beurteilen und dann zu sagen, sie seien falsch. Hin
gegen wäre es ein gewaltiger Irrtum, di~sen Doppelspuraus
bau jetzt sozusagen als Fehlinvestition darzustellen. Man hat. 
ja damals gewusst, dass es keine andere, in vemünftizer Zeit 
realisierbare Lösung gibt als den Ausbau des Lötsehbergs, 

. wenn man ·die Bahnkapazität im Güterverkehr erhöhen wollte. 
Damals verfugten wir. über 15 Millionen Tonnen - es ist darauf 
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hingewiesen worden-, und man ):lat mit dem Ausbau der Linie 
dann auf 24 Millionen Tonnen steigern können. Vorher waren 
-es ist von Herrn Biel erwähnt worden -am Gotthard 12 Millio
nen Tonnen und am Lötsehberg 3 Millionen Tonnen, und so
bald die Anlage voll in Betrieb sein wird, ist am Lötsehberg 
eine Kapazität von ebenfalls 12 Millionen Tonnen vorhanden. 
Aber es trifft auch zu - Herr Luder hat darauf hingewiesen -, 
dass noch Kapazitäten frei sind. Nur sind wir in der Begrün
dung nicht gleicher Meinung: Er nennt das Material und die 
Personalprobleme. In der Regel pflegt man dann auch noch 
gerade zu sagen, dass der Bahnhof Domodossola nicht in der 
Lage sei, höhere Kapazitäten aufzunehmen. Er kann nach ei
nem Ausbau die Kapazitäten aufnehmen. Das Problem stellt 
sich bei den Zulaufstrecken zum Lötsehberg; bei den Zulauf
strecken zum Lötsehberg, nördlich von Bern, das sind SBB
Strecken. Und ausgerechnet der Anstragsteller Luder hat ja . 
seine Wahl nicht zuletzt diesem Problemkreis zu verdanken -
das muss doch mal gesagt sein, damit man die Interessensi
tuation auch klar festlegen kann. 
Nun zu den Anträgen - das scheint mir wichtig -, die die Pla
nungsräume verändern wollen, also die Anträge Schmidhalter 
und Müller-Meilen. Herr Schmidhalter hat mich jetzt auf den 
Plan gerufen. Ich war schon vorher nicht begeistert, aber jetzt 
führt er noch einen Strafzug gegen die Berner durch und 
streicht ganz souverän die Autoverladestation Heustrich in sei
nem Antrag! Also die Kandertaler sollen jetzt bezahlen, was er 
als Vorteil bekommt Er wird sich dann vielleicht korrigieren in · 
seinem Antrag, denn damit wäre er auch im Clinch mit Herrn 
Luder, denn da sind wir uns wieder einig, wir zwei: Die Autover
ladestation Heustrich wollen wir nicht bestreiten. Wenn man 
jetzt sagt-das hat Herr Schmidhalter gesagt-, das Wallis ver
lange dasselbe wie die übrige Schweiz, also Uri, Tessin und 
Bam, und es brauche einen Ausgleich in diesem Gebiet, und 
wenn man diese Lösung jetzt als Kompromissvorschlag prä
sentiert, dann muss ich doch feststellen, dass ich persönlich 
glaube, dass die Kommission das Umgekehrte gemacht hat 
Sie hat nämlich aufgrund der Walliser Situation die anderen 
Regionen der Schweiz gleichgezogen. Der Antrag Schmidhal
ter - Herr Schmidhalter hat das in seiner Begründung darge
legt - hat ja jetzt nicht den Raµm ausgeweitet, sondern den 
Planungsraum verschoben, und zwar aufgrund von Planungs
unterlagen oder Erkenntnissen, die er hat, die wir aber nicht 
haben. Ich könnte mich also mit einer Verschiebung der Pla
nungsregion nicht einverstanden erklären. 
Herr Müller-Meilen weitet aus; er will also sozusagen das Rho
netal einschl.iessen. Ich habe ihm schon gesagt: Wenn er in 
seinem Antrag Leuk/Susten gesagt hätte, dann wäre er dem 
Ehrenbürgerrecht des Kantons Wallis s:::hon ein bisschen 
näher; denn dann entspräche das dem Antrag Wyer der Walli
ser Regierung, nämlich der Maximalvariante. Herr Müller hat 
einfact, die Addition sämtlicher noch zur Diskussion stehen
der Standorte vorgenommen. Das ist eine Möglichkeit, um die 
Option einer Weiterplanung offenzuhalten. Ob damit die 
Frage, die Herr Blocher aufgeworfen hat, positiv beantwortet 
werden muss- nämlich, dass der Antrag Biel eigentlich mit ei
ner solchen Lösung Aufwind erhält-, das muss das Parlament 
entscheiden; denn in dem Punkt stimmen Herr Biel und ich 
überein: Die Tunnelführung und die Standortfestlegung der 
Portale sind ein hochpolitischer Entscheid, und unbekümmert 
davon, ob es sich um technische oder geologische oder volks
wirtschaftliche Bedingungen handelt, haben wir die politische 
Verantwortung zu übernehmen. 
Ich meinerseits unterstütze nach wie vor die Kommissions
mehrheit mit ihrem Antrag und bitte Sie, alle anderslautenden 
Anträge abzulehnen. ~ 

. ' 
M. Couchepln: A plusieurs reprises, au cours de ces demle
res semaines, des collegues tessinois affirmaient que Ja ligne 
du Gothard etait non seulement une chance pour leur canton, 
mais aussi un sacrifice que fait Je Tessin en faveur de l'ensem
ble du pays. J'ai ete d'abord surpris par cette declaration et, a 
Ja reflexion, je pense que c'est bien exact. Chacune de ces 
transversales est a Ja fois une chance pour une region et aussi 
l'occasion de sacrifices, parce qu'elle exige des interventions 
qui n'ont pas toujours que des avantages. 

Une des grandes regles, c'esrque tous doivent etre traites de 
la meme maniere. Si Ja ligne du Gothard est une chance et 
aussi un sacrifice, Ja ligne du Loetschberg est aussi une 
chance pour mon canton mais exige des sacrifices. II faut re
duire au minimum ces sacrifices dans les deux cas. Je suis 
donc pret a soutenir toutes les propositions tessinoises qui 
doivent permettre une meilleure Integration de cet objet impor
tant dans le paysage et dans l'environnement, et je souhaite 
que les memes criteres soient appliques aussi a Ja ligne du 
Loetschberg-Simplon.11 ne me parait pas concevable que l'on 
construise cette ligne sans respecter la volonte clairement ex
primee des populations concemees. Aujourd'hui, sont pre
sents a la tribune plusieurs presidents de communes du 
Haut-Valais. lls ne sont pas la simplement pour manifester une 
sorte de pression, mais parce que cette ligne et la decision. 
que nous prendrons sont existentielles, comme ils -me le de
claraient a midi, pour leurs communes et leurs regions. 
Le Loetschberg-Simplon, comme le Gothard, est un element 
essential du systeme ferroviaire du siecle prochain. Meme si la 
rentabilite du Loetschberg est provisoirement moins bonne 
que celle du Gothard, ce n'est pas une raison pourfixerdes cri
teres moins rigoureux au Loetschberg qu'au Gothard en ma
tiere de protection de l'environnement. Pour qui connat"t la to
pographie de la haute vallee du Rhöne, le probleme est grave. 
Sacrifier cet aspect pour construire plus rapidement, oublier 
les gens de ce pays pour permettre de gagner quelques mois 
est un argument faux en soi; on ne fait pas de la chirurgie de 
guerre quand ce n'est pas necessaire. Cela est egalement 
faux, parce qu'en s'organisant on peut reduire considerable
ment la duree de la construction du Loetschberg-Simplon en 
attaquant les travaux en plusieurs endroits a la fois. II est donc 
indispensable que toutes les solutlons soient etudiees. II n'est 
pas juste d'ecarter d'emblee la prolongation du tunnel jusqu'a 
Mundbach, les arguments, je le repete, sont connus. 
Cette etude-j'insiste sur ce point- doit aussi tenir campte de 
la possibilite, de la necessite de construire ulterieurement un 
nouveau tunnel du Simplen. Toutes les etudes doivent etre fai
tes en tenant compte de cette extension, probablement neces
saire au debut du siecle proehain. Des previsions disent que le 
trafic est non seulement nord-sud, mais que l'extension de tra
fic la plus forte sera probablement d'est en ouest, d'ou l'impor
tance du Simplen. Le choix de la transversale et de l'arrivee du 
Loetschberg doit etre pris compte tenu de cette necessite; la 
Suisse romande y tient beaucoup. · 
Je soutiendrai donc logiquement toutes les propositions qui 
prevoient une extension du secteur d'etude a la region de 
Mundbach, notamment celle de M. Müller-Meilen que je re
mercie de l'interet qu'il a porte a ce probleme, ainsi que celle 
de M. Schmidhalter dans la mesure au l'une n'est pas oppo
see a l'autre et ou nous nous prononcerons par des choix suc
cessifs en faveur de la solution la plus favorable. 

Loretan: Wenn ich jetzt im Zusammenhang mit dem Antrag 
der Minderheit 1 (Schmidhalter) zum Problembereich Lötsch
berg-Simplon spreche, dann habe ich vorerst eine Interessen
bindung bekanntzugeben: Ich bi.n nach wie vor Walliser Bür
ger, obschon mir ausgerechnet Herr Schmidhalter in den letz
ten elf Jahren schon mehrmals hier in diesem Saal das Bürger
recht hat aberkennen wollen - in ganz anderen sachlichen zu
sammenhängen. Heute i$t er vermutlich froh, dass es mich 
noch gibt. 
Ich habe allerdings zwei Seelen in der Brust: Die eine ist die 
des Bürgers, Bewohners und Vertreters des Kantons Aargau 
und in diesem Zusammenhang vorab des westlichen Teils die
ses Kantons, nämlich des Raumes Aarburg/Oftringen/Roth
rist/Murgenthal, der bereits im Zusammenhang mit der 
«Bahn 2000» enorme Belastungen zu tragen hat und zu tragen 
auch bereit ist Wir haben demgemäss wegen den Zusatzbela
stungen der Neat seinerzeit im Vernehmlassungsverfahren 
zur Hauptvariante Lötsehberg-Simplen negativ Stellung ge
nommen, und zwar wegen der ungelösten Zufahrtsbela
stungsprobleme der Strecke Basel-Olten-Bem. 
«Bahn 2000» bringt insbesondere dem Raum Rothrist - in 
Murgenthal gelang es, einen Tunnel durchzubringen - Lärm
belastungen, speziell von Güterzügen, dann aber auch 
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schwere Beeinträchtigungen des Orts- und Landschaftsbil- , dans l'interet general du pays, Monsieur Biel, c'est-a.-dire une 
des, gerade auch durch Lärmschutzbauten, die immer nur die realisation rapide et un cout supportable. Au stade actuel de · 
zweitbeste Lösung anstelle von Tunnels darstellen. Deshalb . maturite du projet, ces atouts sont garantis, pour autant que le 
unsere Skepsis. port&II sud soit accepte par la population concemee et c'est ä 
Nun, auch die Gotthard-Variante bringt für unsere Region ce niveau quese situe l'enjeu determinant du perimetre ä defi-
neue Belastungen auf der Achse Basel-Olten-ZOfingen-Sur- nir dans cet article. 
see. Verschiedene Aargauer Kollegen haben gestern und Monsieur le Conselller f~eral, eher collegues, vous connais-
heute mit dem Warnfinger auf diese ungelösten Belastungs- sez suffisamment bien, pour ne pas dire tres bien, la realite 
probleme auf den Zufahrtsstrecken in unserem Kanton hinge- geographique et sociologique de notre canton. Vous etes 
wiesen. Ich unterstütze sie darin. · aussi conscients combien la decision de la population est im-
Nun Ist der Löts~hberg-Basistunnel offenbar - der Stimmung portante pour un projet ,d'une teile en~ergure, et qui engage 
hier im Saal nach geurteilt- beschlossene Sache und aus ge- l'avenir d'une region et d'un pays. Pou~ des raisons de densite 
samteidgenössischer Sicht auch-gar nicht eine so üble Sache d'occupation du sol et de protection d'un environnement deja 
und als Be$1ndteil der politisch motivierten Ogl-Doppellö- fortement sollicite - vous l'avez constate, la lecture de cette 
.sung Gotthard/Lötsehberg ein politisch geschickter Schach- carte, qui vous a ete remise par le Gouvernement valaisan est 
zug. , ' suffisamment explicite - le projet de la majorite pour un tunnel 
Nun zu mei,ner anderen Seele: Als Burger des Kantons Wallis, debouchant dans le _perimetre restreint de Rarogne, Garnpel 
einerOberwalliserGemeinde, undalsgel9Qentllcheruhpzum et Steg n'est pas compatible pour la populatlon de cette re-
Teil auch harter Kritiker dieses Kantons und seiner Behörden, gion. Dans ces conditlons, la variante de la minorite de 
wenn es um die Handhabung von Bundesgesetze,n in Berei- M. Schmidhalter est la mejlleure solution, par le fait qu'elle rau
chen wie Raumplanung, Natur• und Heimatschutz sowie Um- nit un large consensus, autour du perim~ Mundbach plus 
weltschutz geht, habe ich heute Ve,rständnls für den umwelt- proche de Brigue. · 
politisch motivierten Antrag der Minderheit I und teilweise Ce consensus reunit plus de vingt communes concernees du 
auch für den Antrag von Kollege Müller-Meilen. Dies aus,zwei Haut-Valals, le Gouvernement et le Parlament valaisans, 
Gründen: , Transalp 2005 et la Suisse occidentale. Cette variante ~nale -
1. Es sind Anliegen des Umweltschutzes, speziell auch des jedisbienfinale,card'autresvariantesonteteetudiees-estla 
Menschenschutzes, die für den längeren Tunnel Richtung solutlon de l'acceptation murie, concertee et durable. Elle · , 
Mundbach sprechen. Ene weitere Belastung des schon mit prend d'autant plus de valeur dans la demarche d'ensemble 
lnfrastrukturanlagen reichlich bestückten, dichtbesiedelten du projet de transit alpin qui a demontre-je tiens ä le souligner 
Raumes Vlsp - er wird zusätzlich noch _eine Nationalstrasse -une demarche de recherche permanente de consensus, tant 
fassen - durch die Hauptbahnverbindung, die nach Variante de la part du Conseil federal que de la commission ,du Conseil 
von Mehrheit und Bundesrat in offener Linienführung vorgese-- national, ce qui est fort appreciable. Si la variante de la 
hen ist, ist unzumutbar. Mit oder ohne zusätzliche Geleise wird minorite I est la solution de lärge acceptation, eile est aussi pe
die Lärmbelastqng -vor allem nachts durch Güterzuge - auf rc;ue comme la solution de compensation. Le feu Rawil est 
der heutigen Linie Raron-Brig unzumutbar, wenn wir da noch dans la memoire coll~e du Valais, comme l'est la batallle de 
eine weitere Verbindung hineinstopfen. la Planta de 1475. Si · la Confederation a economise 
Diese umweltpolitlsch begründeten Anliegen verdienen eid- 1,8 milliard,,le Valais est dans l'attente legitime depuis 1960, 
genössische Unterstützung. Bei solchen Jahrhundertwerken, date ou le Rawyl fut insera dans le reseau des routes nationa-
Herr Bundesrat Ogi, darf man vielleicht den Franken aus- les. Je comprends d'alltant mieux les sentlments de la Suisse 
nahmsweise nur einmal und nicht zweimal umdrehen; denn . orientale et des Gri$ons qui, aujourd'hui, se sentent un peu 
Zeit ist Geld, Sie wissen das aus den mühsamen Verfahren im , parents pauvres de la transversale nord-sud. Les variantes de 
Zusammenhang mit «Bahn 2000», wo man schon Jahre verlo- la majorite et de la minorite prevoient toutes deux, a Juste titre, 
ren hat, um Voreinsprachen und Einsprachen zu erledigen. , un raccordement ouest pour le transbordement des voitures 
2. Auch staatspolitische Ueberlegungen sollten uns zur Zu- accompagnees, de ·rnariiere ä degager une ouverture at
stirrimung zum Antrag Schmidhalterführen. Wir haben seiner- trayante sur le Valais central. Finalement, la variante de la mi
zeit dem Wallis, speziell dem Mittel- und Oberwallis, den Ra- norite est conc;ue de maoiere ä respecter le calendrie_r de reali
wil-Strassentunnel verweigert, nicht zuletzt auch aus Rück- sation des travaux et le cout global de l'Ofdre de 4 milliards, se
sicht auf das Simmental. Wollen wir nun diese recht empfind- Ion les estimatloris des etudes preliminah'es possibles au 
sarne Minderheit erneut vergrämen? stade actuel. 
Abschliessend: Die Walliser zeigen für einmal Kompromissbe- En conclusion, le Valais et Beme apporte~ leur contribution 
reitschaft. Sie haben ja ursprünglich viel mehr gewollt. Es wäre au nouvel axe ferroviaire de transport international des 
aber unrealistisch gewesen, wenn sie auf der Maximalvariante annees 2000 en assurant les fonctions devolues au Loetsch-
des Staatsrats beharrt hätten, so leid einem jetzt die Leute aus berg-Simplon et je vous invlte a. soutenir la proposition de mi-
der Region Leuktun können. Die Gemeinden der Region Vlsp' norite Schmidhalter qui est la solution de compromis accepta-
stehen hinter dem Kompromissvorschlag, und dies ist zu ho- ble. · 
norieren. Weiter soUten wir nicht gehen, darunter aber auch 
nicht Deshalb ist für mich der Antrag Müller-Meilen von der 
Sache her nicht so gut, höchstens als politische Auffangposi
tion geeignet Persönlich hat es mich gefreut, Kollege Schmid
halter, dass ich für einmal Arm in Arm mit Ihnen ein Walliser 
Vorhaben unterstützen konnte. Ich werde der Minderheit I zu
stimmen. - , 

Mme Paccolat L'article·4 reduit le debat a. une realite regio
nale, ce qui est in~le par la portee meme de cette disposi
tlon. Je voudrajs. föutefois relever que le debat dans SG>n en
semble a orien"t~ la politlque des transports et de l'environne
ment dans le contexte europeen pour les annees 2000 et c'est · 
ainsi que je conc;ois le projet transit alpin, en souhaitant que le 

· principe de proportlonnalite raste bien present dans nos deci
sions. 
Le Loetschberg-Sir nplon a rec;u le labet de la complementarite 
au St-Gothard. Cette reconnaissance par le Conseil federal a 
ete appreciee par les Valaisans et la Suisse occident1:1le. i:.e ' 
tunnel de base du Loetschberg se profile avec des atouts sürs · 

! 

Mauch Rolf: Meinen Ausführungen in der heutigen Eintretens
debatte zum konzeptionellen Fehlentscheid von unabsehba
ren europäischen Dimensionen, den wir zu treffen im Begriffe 
sind, möchte ich einige Gründe am vorliegenden Objekt von 
Artikel 4 anfügen. Dazu zwingen mich die Gefahr riesiger 
Fehlinvestitionen, die ,Europaunta1,,Jglichkeit des vorgeschla
genen Sammelsuriums von bunt zusammengewürfelten 
Bahnwünschen regionaler Ordnung und die in Domänen ab
geglittene Diskussion, die mit einer Neuen Eisenbahn-Alpen- · 
transversale nicht mehr das Geringste zu tun haben und den 
Blick für das, WEIS unsere Aufgabe wäre, völlig verdunkeln. 
Dass wirts,chaftiiche Aspekte· noch praktisch überhaupt nicht 
vorgebracht wurdeh und zum Tragen gekommen, sind, sei nur 
am Rande vermerkt. Wir entscheiden ja politlsch-emotionall 
Sie können mich als Utopisten bezeichnen, wenn ich mich da
für einsetze, dass unser Land in dieser Sache eine Lösung 
trifft, die d~n "strengen Anforderungen, der strengen Prüfung , 
des kü'nftigen Europas entspricht. Wenn wir aber nicht mehr in 
der Lage sind, die Hochleistungslinien aus dem Norden und , 
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aus dem Süden Europas zwischen unseren Grenzen adäquat 
und durch Stücke von gleicher Leistungsfähigkeit miteinander 
zu verbinden, dann steht es wahrlich nicht mehr gut um unse
ren Kleinstaat im Herzen Europas und im Zentrum der Alpen! 
Und dann ist dieser Utopismus bitterer Realismus. Als um so 
wichtiger erachte ich es, dass die sachliche Notwendigkeit ne
ben den emotional-politischen Wünschen und Begehren 
auch in diesem Saal nachdrücklich unterstrichen wird. Wir 
könnten im Verlaufe des europäischen Integrationsprozesses 
nämlich noch dazu gezwungen werden, das anzupacken und 
zu realisieren, was die Sachlage gebietet. 
So halte ich ausdrücklich daran fest, dass das uns hier vorge
schlagene «Bahn-Wunschkonzert» die sonst immer beschwo
rene Europatauglichkeit überhaupt nicht aufweist, ja offen
sichtlich gar nicht anstrebt. Erinnerungen an das Drama des 
Nationalstrassenbaues drängen sich auf. Die rasch ausgear
beiteten Pläne sind zu wenig durchdacht und widerspiegeln 
zudem den für solche Dimensionen notorischen schweizeri
schen Kantönligeist schlimmster Sorte, verbrämt als falsch 
verstandener Föderalismus und regionaler Opportunismus. 
Die klar gestellte europäische Aufgabe soll mit halbbatzigen, 
nicht adäquaten Mitteln gelöst werden, anstatt mit einer kon
sequenten, ganzen Sache. «Gleichzeitiger, aber halbbatziger, 
nicht optimaler Ausbau von Gotthard und Lötsehberg» heisst 
das untaugliche Rezept, womit gleichzeitig ein Engpass 01-
ten-Bem vorprogrammiert wird, Indem die Ost-West- und die 
Nord-Süd-Hauptachsen unseres Landes und die Nord-Süd
Achsen des Kontinentes auf der gleichen Strecke gebaut wer
den. Der Konflikt ist unausweichlich, ganz nach dem Vorbild 
der Natlonalstrassen. 
Wir benötigen jetzt eine staatspolitische Haltung und nicht re
gionalen Gefälligkeitsföderalismus. Das Güterbeförderungs
system der Zukunft liegt nach Auffassung der Fachleute aus 
der Praxis im Wechselaufbau und nicht in der rollenden 
Strasse. Damit ist folgendes gesagt: Mit dem vorgezogenen 
Ausbau des Lötsehbergs wird eine falsche·Polltik verfolgt, weil 
er für das, als was er gedacht und hier ausgegeben wird, zu 
spät kommen und nicht mehr brauchbar sein wird. Diese Mittel 
fehlen dann aber beim Hauptstrang, dem Gotthard: Die Inve
stitionen in die rollende Strasse sind daher als riesige Fehlin
vestitionen am Markt vorbei zu bezeichnen, weil es diesen 
dann gar nicht mehr gibt und die logistischen Strukturen in 
eine andere Richtung gehen, nämlich zum Behälter. 
Wir brauchen eine durchgehende Hochleistungs-Flachbahn 
für hohe Geschwindigkeiten und schwere Last~ von Basel 
nach Norditalien mit den nötigen binnenschweizerischen An
schlüssen: d. h. «Vernetzung». 
Zum Schluss: Statt eine epochale Fehlleistung mit der Verzet
telung riesiger Mittel zu beschliessen, soll erkannt werden, 
dass die Zukunft der zu lösenden Aufgabe von echt europäi
scher Grösse und Verpflichtung nur am Gotthard. liegen kann; 
dass somit Schwergewicht und Priorität auf den Gotthard zu 
legen und zu konzentrieren sind. Alles andere wäre eine un
statthafte Ver'Schleuderung riesiger Mittel, die ihren Zweck 
nicht erfüllen könnten. Auf jeden Fall darf kein Geld in den 
Lötsehberg gesteckt werden, ohne zu gleicher Zeit den Gott
hard gezielt und vorzeitig voranzutreiben. Bei Verschlechte
rung der wirtschaftlichen Lage könnte es sonst dabei sein Be
wenden haben und der Gotthard ungebaut bleiben. 
Der Antrag Blei zeigt den Weg. Ich bitte Sie um Zustimmung. 

M. Beguelln: A propos de la justification de la necessite du 
Loetschberg je remercie les Zurichois Müller-Meilen et Bio
eher d'avoir tres posement et objectivement repondu au Zuri
chois Biel, je n'ai ainsifas besoin de revenir sur cette justifica-
tion. -· • 
Maintenant, je m'exprime au nom des quatre signataires so
cialistes de la proposition de minorite Schmidhalter. Sur la 
base du debat que nous vivons depuis hier et de diverses reac
tions, il me parait hautement souhaitable, pour le bien du tun
nel de base du Loetschberg, de soutenir la proposition de 
M. Müller-Meiler. Sa proposition est la meilleure a mon sens, 
alle offre, en effet, une plus grande souplesse aux ingenieurs 
pour determiner la solution la plus compatible avec la region. 
De plus, avec l'article 2bis que nous venons d'accepter, le 
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canton a toutes les possibilites de sauvegarder les interäts de 
la population locale. Je rappelle qua l'acceptation par la re
gion est la meilleure garantie de delais de construction rapi-
des. · 
Je vous invite donc a soutenir la proposition Müller-Meilen. 

Ruf: Ich bitte Sie, dem Antrag Luder oder allenfalls der Minder
heit Biel zuzustimmen. Weshalb soll, mindestens vorderhand, 
auf den Bau einer Lötsehberg-Basislinie verzichtet werden? 
Ganz einfach, weil das Bedürfnis keineswegs ausgewiesen ist 
und der Doppelspurausbau des alten Tunnels bereits eine er
hebliche, für längere Zeit absolut genügende Mehrkapazität 
für den Gütertransitverkehr schafft. 
Bis zum Jahr 2020 wird gemäss Neat-Botschaft mit einem al
penquerenden Güterverkehr von durchschnittlich 136 Millio
nen Tonnen jährlich auf Schiene und Strasse gerechnet. Dies 
bedeutet gegenüber 1988 eine Verdoppelung. Von den da
mals 68 Millionen Tonnen betrug der Anteil des schweizeri
schen Schienennetzes 12 w;;monen Tonnen oder 18 Prozent. 
Eine Verdoppelung ergäbe also 24 Millionen Tonnen. Nach 
der Realisierung des Konzeptes «Bahn 2000» und des Dop
pelspurausbaus des Lötsehbergs werden auf deh beiden 
Transitachsen Gotthard und Lötsehberg Kapazitäten für den 
Güterverkehr von 30 Millionen Tonnen proJahrzurVerfügung 
stehen, dies notabene ohne Neat. 
Diese Kapazitäten würden also ausreichen, um eine Zunahme 
von 150 Prozent gegenüber dem 1988 auf der Schiene trans
portierten Gütertransitvolumen zu bewältigen. Eine nochma
lige Erhöhung dieser Kapazitäten durch die beiden Neat-Tun
nelbauten auf 69 Millionen Tonnen pro Jahr ist mehr als eine 
Verdoppelung, also völlig überdimensioniert. Das Bedürfnis 

• nach gleich zwei neuen Transittunnels ist somit keineswegs 
ausgewiesen! 
Die Prognosen der Neat-Botschaft beruhen ohnehin auf der 
äusserst fragwürdigen Theorie des kürzesten Weges. Eine Po
litik des Transits um jeden Preis, wie sie der Bundesrat offen
bar betreiben will, ist aus ökologischer Sicht unhaltbar! Wenn 
möglichst viele Transitgütertonnen Frankreich oder Oester
reich durchqueren, so ergibt sich eine entsprechend bessere 
Verteilung der Umweltbelastung auf alle Alpenländer, statt 
eine Konzentration auf die Schweiz. 
Mit anderen Worten: Der Bau eines Gotthard-Basistunnels als 
der kürzesten Strecke zwischen Nord und Süd schafft - zu
sammen mit dem Konzept «Bahn 2000» und dem Ausbau des 
Lötsehbergs auf zwei Spuren - Kapazitäten für total 62 Millio
nen Transitgütertonnen jährlich: 1988.durchquerten 12 Millio
nen Tonnen die Schweiz ai.:i der Schiene; die Reserven rei
chen also für mehr als da.. Fünffache und sind damit absolut 
genügend. 
Wenn wir nicht wollen, dass die Ende Jahr fertiggestellte 
Lötsehberg-Doppelspur zu einer Fehlinvestition von 800 Mil
lionen Franken wird, müssen wir auf einen Lötsehberg
Basistunnel verzichten. Ich bin überzeugt, Herr Bundesrat 
Ogi, dass die Kandertaler nic:ht unglücklich sind, wenn sie 
nicht noch einen weiteren Verkehrsträger mit den entspre
chenden grossen Immissionen verkraften müssen. 
Die wünschbare und nötig~ Entlastung des Kandertals vom 
Strassenverkehr soll gemäss Antrag Luder durch die Verle
gung des Autoverlads von Kandersteg in den Raum Heustrich 
erfolgen. ~, 
Den Begehren des Wallis nach einer Aufwertung der Simplon
linie und einer verbesserten Verbindung zum französischen 
TGV-Netz kann problemlos ohne neuen Lötschbergtunnel, 
und dies erst noch schneller, entsprochen werden.· 
In finanzpolitischer Hinsicht schliesslich können über vier Milli
arden Franken eingespart werden, wodurch sich auch die er
hebliche Problematik der Finanzierung der Neat wesentlich 
entschärfen würde. Ueberdies würde der Bausektor nicht in 
unverhältnismässiger Weise aufgebläht, wie dies bei gleich
zeitigem Bau von Gotthard- und Lötsehberg-Basistunnel der 
Fall wäre. 
Zum letzten Punkt - dies scheint mir nicht unwesentlich zu 
sein -: Nach der Realisierung der Gotthardvariante wird die 
Bereitschaft des Auslandes bekannt sein, das schweizerische 
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Transitkonzept tatkräftig zu unterstützen und die schweizeri
schen Anstrengungen entsprechend zu würdigen. 
Ich bitte Sie also, auf den Bau dieses unnötigen Lötsehberg-
Basistunnels zu verzichten. ' · 

Vollmer: Ich möchte mich im Zusammenhang mit der Lötsch
bergachse zur Frage der Autoverladestation und des Rawil
Ersatzes äussern. 
Erlauben Sie mir aber doch vorher noch eine grundsätzliche · 
Bemerkung: Es wurde hier von yerschiedenen Rednern 
grundsätzlich den regionalen Wünschen und Anliegen die Be
rechtigung abgesprochen. Ich meine, dass der Kanton 8em 
zu diesß.r Lötschbergachse steht, dies In Würdigung auch der 
gesamtschweizerischen verkehrspolitischen Situation. Diese 
gesamtscnweizerische verkehrspOlitische Situation jedoch 
muss natürlich auch auf die tegionalen Gegebenheiten Rück
sicht nehmen. Wenn man das gegeneinander ausspielt, dann 
- meine ich - machen wir unsere Politik in diesem Lande un
tragfähig. Es ist immerhin ein Projekt, das mit grösster Wahr
scheinlichkeit auch an der Urne entschieden werden muss. • 
Ich möchte mich vor allsm noch zur Frage der flankierenden 
Massnahmen zu dieser Lötschbergachse äussem: Was im 
Wallis jetzt vor sich geht, scheint mir ein guter Kompromiss zu 
sein, indem man die Definition des Raumes bis nach Mund
bach ausweitet Wenn die Walliser damit zufrieden sind, dann 
ist die Sache Ja in Ordnung. Ich möchte für die.Nordseite des 
Lötschbergtunnels aber mit Nacndruck betont haben, dass, 
wenn wir den Raum als Frutigen/Heustrich definieren, damit . 
nicht gemeint sein kann, der Bundesrat habe jetzt eine Beruhi
gungspille für das Kandertal. Vielmehr bringen wir damit ganz 
klar einen politischen Willen zum Ausdruck, nämlich, dass 
diese Linie, wenn immer möglich, zumindest mit einem FIM
kentunnel von Heustrich her konzipiert werden soll. Ich 
glaube, es ist. sehr wichtig, dass wir dies festhalten. Das war 
auch die Bedingung, weshalb der Kanton Bern diesem Projekt 
zugestimmt hat, dies im Wissen, ·dass er damit ganz wesent
lich auch negative Folgen dieser Transitachsen tragen mu~. 
Ich möchte mich jetzt aber noch konkret äussem und dann 
auch eine konkrete Frage zur Autoverladestation an den Bun
desrat stellen. Es ist mit Recht im Beschluss festgehalten, dass 
eine Autoverladestation in Heustrich konzipiert werden soll. In 
der Botschaft steht dazu jedoch lediglich, dass damit eine Ka
pazität der verladenen Fahrzeuge von 700 pro Richtung und 
Stunde möglich wird. Ich meine, dass diese technische Kapa-

. zitätsangabe nicht ganz genügt Mit Heustrich haben wir ja 
dann zwei Verladestationen im Norden. Wir haben noch eine 
in Kandersteg, die wir vor k1.;r.:erri ausgebaut haben und die 
ebenfalls eine recht grosse :'8Pazität aufweist. Die Gefahr be-· 
steht, dass die BLS, wenn auch Heustrich gebaut wird, aus be
triebswirtschaftlichen Gründen - weil sie ein Interesse daran 
hat, möglichst viele Fahrzeuge zti befördern- in Spitzenzeiten 
· dazu übergehen könnte, mehr ats diese 700 Fahrzeuge pro 
Richtung und Stunde zu transportieren. · 
Was würde das bedeuten? Das würde bedeuten; dass die Zu
fahrtskapazitäten der Strasse, nämlich der Autobahnzubrin
ger zu diesen Autoverladestationen Bem-Thun-Spiez, voll
ständig überlastet sein werden und dass wir damit zusätzlich 
einen Druck auf den Ausbau von Autobahnen haben. Wohl 
niemand in diesem Saal hat bisher davon gesprochen, dass er 
mit der Realisierung des Neat-Projektes noch einen zusätzli
, chen Druck auf den Bau neuer Strassen auslösen wolle. 
Ich bitte deshalb den Bundesrat - wir sind uns Ja von Bundes
rat Ogi in der Regel klare µnd deutliche AntwGrten gewöhnt-, 
dass er hier unmi~erständlich festhält- und auch den politi
schen Wille zum Ausdruck bringt-, dass mit dem Bau einer 
neuen Autoverladestation die Kapazität auf 700 Fahrzeuge je 
Richtung und Stunde beschränkt bleiben soll, auch wenn es 
technisch möglich wäre, mehr zu transportieren. Wir wollen 
keine Auto-Bahn mit Verladestationen,, die neue, effektive Au-
tobahnen auslöst · 
Ich bitte Bundesrat Ogi, unmissverständlich zu f!'igen, dass es 
keine Kapazitätsüberschreitungen in bezug auf die Autoverla~ 
destationen im Kandertal, sei das in Heustrich oder in Kartder-
steg, geben darf. · 

Loeb: Mit Kollege Mauch bin ich der Ansicht, dass dem Con
tainerverkehr die Zukunft gehört. Aber eben, gerade der Con
tainerverkehr wird eine enorme Bahnverkehrszunahme brin
gen. Wir müssen rasch- und dies bietet einzig der Lötsehberg 
- Kapazitäten auch und gerade für den Containerverkehr zur 
Verfügung stellen. Der Ausbau des Lötsehbergs ist also nötig. 
Der Vorschlag Müller-Meilen lässt in meinen Augen die Pla
nung der optimalsten Vatiante zu; er ist flexibler als der Antrag 
Schmidhalter. Er schlägt zudem keine Türen definitiv zu. Ich 
habe mit Genugtuung festgestellt, dass der Planungsrahmen 
von der Kommission am Gotthard, aber auch am Lötsehberg
Nord erweitert wurde, um die nötige Flexibilität in der Planung 
zu erreichen. Dasselbe sollten wir auch auf der Lötsehberg-
Südseite tun. - · 
Ich bitte Sie deshalb, den flexiblen Antrag des Kollegen Mül-
ler-Meilen zu unterstützen. ' 

Kuhne: Nach den Vorrednerinnen und Vorrednern muss ich 
mich als Nicht-Berner und als Nicht-Walliser entschuldigen, 
mich hier zu Worte zu melden. Aber ich habe Ihnen die Mei
nung der CVP~Fraktlon bekanntzugeben. 
Wir haben starkmehrheitlich - im Verhältnis von 30 zu 7 
Stimmen-,entschieden, den Antrag der Minderheit 1 (Schmid
halter) zu unterstützen. Per Vorschlag der Mehrheit hat den 
Nachteil, dass die Strecke zwingend westlich von Visp ins 
Rhonetal einmündet und damit den Verkehr durch den engen 
und heiklen Raum Visp hindurchführt Es bringt wenig, wenn 
wir sagen, wir könnten in einem späteren Zeitpunkt allenfalls 
eine Umfahrung von Visp bauen. Wir err1:1ichen gleich nach der 
Eröffnung des Lötschbergtunnels die Spitzenkapazität Denn 
dannzumal wird )a die Gotthard-Lösung noch nicht zur Verfü
gung stehen. Wenn wir also Hand bieten zu einer anwohn"er
und umweltfre1.mdlicheren Lösung mit einem Planungsraum 
bis in den Raum Mundbach, so heisst das nicht, dass dieser 
unbedingt bis ins Zentrum von Mundbach ausgeschöpft wer
den muss. Es kBfin also-um im Kommissionsjargon zu reden 
- auch Mundbach-Westsein. . · . 
Der Antrag von Herrn Müller stand uns-noch nicht zur Verfü„ 
gung. Aber wenn ich den Antrag analysiere, muss ich sagen, 
dass er noch mehr Flexibilität bringt, und zwar soviel, dass es 
theoretisch möglich wäre, das Ypsilon nach beiden Seiten zu 
verlängern. D~s wäre die maximale Ausnützung der Variante 
Müller. Aber immerhin bringt der Antrag Müller auch die Mög
lichkeit zu einet sehr guten Lösung. In Konsequenz unserer 
Abstimmung ziehen wir den Antrag Müller dem Antrag der 
Mehrheit vor:, betrachten aber den Antrag der Minderheit I als 
beste Lösung. . 
Zur Minderheit II: Herr Biel, Sie wissen sehr genau-Sie haben 
es nur nicht gesagt,.., dass die Streichung des Lötschbergtun
nels nicht gleichbedeutend ·ist mit der Einsparung der dafür 
eingesetzten 4 Milliarden Franken. Wenn wir das Lötsehberg-

. projekt nicht ausführen, müssen wir.viel früher die Zufahrts
strecken zum Gotthard ausbauen und dort die entsprechen
den Mittel einsetzen. Am wenigsten glücklich ü~er Ihren An
trag werden die Anwohner in den Kantonen Aargau, Zug, Lu
zern, Schwyz, Uri und Tessin sein. Sie kanalisieren den gan
zen Verkehr auf diesen schmalen Korridor mit den entspre
chenden Konsequenzen für die Betriebssicherheit, für die An
wohner und für die Umwelt in diesen Regionen. Den Antrag 
der Minderheit n lehnen wir ab! . 
Bonny: Ich muss gestehen, dass ich nach der Lötschbergde-' . 
batte in der nationalrätllchen Kommission ein gutes Gefühl 
hatte. Heute, am Ende der Lötschbergdebatte im Plenum, 
habe ich ein etwas weniger gutes Gefühl. Es wäre jetzt ein 
leichtes, sarkastisch all jene widersprüchlichen Anträge und 
Motivationen einander gegenüberzustelleh, die von der Kom-
missionsmehrheit abweichen. . 
Zu den grundsätzlichen Lötschberggegnern möchte ich noch 
folgendes sagen, zuerst einmal an die Adresse von Kollege 

· Rut Er hat gesagt, dass die Bevölkerung im Kandertal diese 
Lötschbergroute nicht will. Ich darf für m:ch in :\nspruch neh
men, dass ich noch in den letzten Tagen zusammen mit Kol
lege Fritz Harl mit diesen Leuten gesprochen habe, und zwar 
mit sehr kritischen Leuten. Es stimmt nun einmal nicht, dass 
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die Bevölkerung grundsätzlich diese Linienführung ablehnt. 
Sie haben gewisse Vorstellungen, und sie haben heute die 
Ueberzeugung, dass durch den Vorschlag der Kommissions-

,mehrheit ihren Vorstellungen recht weitgehend entgegenge
kommen werden kann. 
Ich bitte auch zu bedenken, was der Lötsehberg eigentlich be
deutet. Das Entscheidende beim Lötsehberg ist der.Zeitfaktor. 
Wir müssen einfach sehen, wenn wir den Neat-Basistunnel am 
Lötsehberg nicht haben werden, sind wir erst im Jahre 2015 
bereit Mit dem Lötschbergprojekt dagegen darf angenom
!llen werden, dass in der Zeitspanne von 2002 bis 2005, also 
dreizehn bis zehn Jahre vorher, etwas steht. Das scheint mir 
ein ganz entscheidender Punkt auch gegenüber der EG zu 
sein. 
Nun die Frage der Gleichwertigkeit: Ich möchte daran erin
nern, dass auch von Berner Seite her grosse Konzessionen 
gemacht wurden: Wir haben ursprünglich die Vorstellung ei- , 
nes Langtunnels bis nach Spiez gehabt. Wir mussten auf die
sen Punkt verzichten. Und heute stehen für die Nordseite 
Mehrkosten von 250 bis 300 Millionen im Raum. Jetzt haben 
wir aber in der Kommission eine Reserve von 750 Millionen für 
den Lötsehberg geschaffen. Das h~isst also, dass auf der Wal
liserseite zusätzlich 450 bis 500 Millionen investiert werden 
sollen. Mit anderen Worten: Wir haben in der Kommission den 
Wallisem mehr zugesprochen als den Semem. Dazu kommt 
der Zeitfaktor: Es ist eben nicht zu verkennen, dass die Lösun
gen der Minderheit Schmidhalter und von Herrn Müller ein bis 
zwei Jahre mehr Zeit brauchen. Das sind Jahre, die ins Ge
wichtfallen, verkehrspolitisch und finanziell. 
Zum Antrag von Kollege Müller: Ich arbeite sehr gut mit Freund 
Kurt Müller zusammen, aber hier sind wir einmal nicht gleicher 
Meinung. Es wurde jetzt immer die Souplesse dieses Antrages 
gerühmt, er ist in der Tat souple, so souple nämlich, dass man 
schliesslich Mühe hat, die Konturen zu erkennen. Wir müssen 
doch ehrlich sein: Wenn im Antrag Müller Mundbach erwähnt 
wird - und insofern scheint mir der Antrag von Kollege 
Schmidhalter wenigstens klarer zu sein -,· aber auch durch 
das Ausdehnen eines Raumes von Steg/Gampel bis nach 
Mundbach - das ist eine Länge von 20 Kilometern-, wird un
weigerlich die Erwartung geweckt, dass nur Mundbach in 
Frage kommt. Diese Erwartungshaltung kostet zusätzlich 
etwa 300 bis 400 Millionen. Hier glaube ich, haben wir mit der 
Kommissionsmehrheit einen guten Kompromiss gefunden. In 
der freisinnigen Fraktion lag der Antrag Müller nicht vor. Ich 
möchte hier sagen, dass ich persönlich gegen diesen 
stimmen werde. Wir habgn dagegen den Antrag von Herrn 
Schmidhalter mit deutlicher Mehrheit abgelehnt. 
Ich möchte Ihnen im Sinne des Sprichwortes «Das Bessere ist 
des Guten Feind» empfehlen: Stimmen Sie also der Mehrheit 
der Kommission zu! 

M. Frlderlcl: Dans le debat d'entree en matiere le groupe libe
ral a dit combien il etait difficile de prendre une decision sur 
des idees, sur des avant-projets. Nous sommes ici typique
mentdans le cas ou il n'est pas possible de trancher equitable
ment entre une solution et une autre. Nous pensons que le 
projet du Conseil federal bloque trop la situation et que le can
ton du Valais risque d'&tre preterite. D'un autre cöte, lasolution 
de M. Schmidhalter bloque dans l'autre direction. Dans ces 
conditions, nous pensons qu'il faut se rapprocher de la solu
tion proposee par M. Müller-Meilen et laisser plus de sou
plesse. Encore une fois, si nousavions vote sur des projets de
finitifs, nous aurions pu prendre une decision extremement 
claire. 

. . .. 
Harl: Kollege Ruf hat unter anderem gesagt, dass, wenn der 
Lötsehberg abgelel1nt würde, die Leute in unserem Kandertal 
auch glücklicher wären. Immerhin darf ich dazu bemerken, 
dass der Verkehrs-Club der Schweiz, die Planungsregion Kan
dertal, die Planungsregion Thun wie auch der2500 Mitglieder 
zählende Verein «Pro Frutigland» den Entscheid der National
ratskommission in Artikel 4 Absatz 1 begr-:issen. 
Ich möchte Herrn Ruf sagen, dass wir Politiker im Oberland 
schon noch selber imstande sind, für das Glück unserer Bür
ger zu schauen. 

M. Zblnden Paul, rapporteur: Apres ce lang debat, il me serait 
agreable de pouvoir retenir votre attention afin de vous expo
ser les raisons qui ont motive l'opinion de la majorite de la 
commission. 
II est important de connaitre le concept de l'article 4 selon les 
decisions de la commission. 
Alinea 1. La ligne de base du Loetschberg nous a en effet valu, 
elle aussi, des discussions homeriques au sein de la commis
sion. Les motifs d'un second axe a travers las Alpes par le 
Loetschberg-Simplon ont ete discutes dans le cadre de l'en
tree en matiere. Pour la ligne de base du Loetschberg, nous 
n'avons pas reussi a faire une nette distinction entre la nou
velle ligne et le nouveau tunnel de base, comme c'est le cas 
pour le Gothard. Quant au portail nord, nous avons substitue 
la region de Frutigen/Heustrich a celle de Frutigen. Le projet 
du Conseil federal prevoit deja pour Frutigen la possibilite d'un 
avant-tunnel entre Kandergrund et Frutigen lang d'environ 
4 kilometres. Le projet laisse ouverte la question d'un tunnel 
de base deja a partir de Frutigen, c'est-a-dire depuis la fa
meuse Tellenburg. Par contre, la commission a 'loulu inclure 
la possibilite de planifier la variante d'un nouveau tunnel saus 
le Niesen entre Frutigen et·Heustrich. II s'agit lade nouveau 
d'un «Projektierungsspielraum», d'une marge de planification 
du projet qui ne prejuge pas la realisation dans !'immediat; 
toutefois la ligne de base peut aller jusqu'a Heustrich. Un tun
nel sous le Niesen peut ainsi etre planifie sur une longueur 
d'environ 7 kilometres. Mais c'est l'avenir, c'est l'evolution du 
trafic qui determinera si ce tunnel devra etre realise a partir de 
Heustrich ou si l'on peut utiliser la ligne existante. 
La commission constate que selon la plateforme d'exploita
tion·il taut compter, a partir de Heustrich et en direction de Fru
tigen-Lötschberg avec plus de 300 trains dont 104 trains inter
nationaux de marchandises, 30 trains intemationaux de voya
geurs, auxquels s'ajoutent les 132 trains-autos. Le coüt de la 
realisation eventuelle de ce tunnel est evalue a environ 
400 millions, montant qui est contenu dans l'annexe de 
l'arrete c. 
Pour toutes ces raisons, la commission a vote dans le cadre 
d'une reconsideration de l'ensemble de cet article, par 23 voix 
en faveur de la region Frutigen-Heustrich, et par 5 voix seule
menf pour la region de Frutigen. Voila en ce qui conceme le 
portail nord. · 
Quant au poitail sud du tunnel du Loetschberg, le projet du 
Conseil federal prevoit une sortie entre Gampel-Steg et Raro
gne, respectivement a Gampel-Steg, ce qui permet de limiter 
la longueur du tunnel de base a environ 29 kilometres et les 
coüts a environ 2 milliards. La commission a pu prendre note 
d'un projet modifie dans le sens qua la sortie du tunnel peut 
egalement·etre realisee a l'est de Rarogne, avec une branche 
vers l'ouest pour le raccordement en direction et en prove
nance du centre du Valais. Ce serait la realisation de l'alinea 4 
dont je parlerai plus tard. En meme temps. pour le transborde
ment des vehicules routiers, une deuxieme branche vers l'est 
permettrait d'aboutir directement sur la ligne de chemin de fer 
conduisant vers Brigue et le Simplon. II s'agit la d'une simple 
preuve c;te faisabilite et non pas d'une decision formelle. 
La egalement, la commission a estime que la marge de planifi
cation du projet pouvait etre elargie, ce qui permettrait de ral
longer le tunnel de base d'environ 5 kilometres, portant ainsi 
sa longueur de 29 a34 kilometres et le coüt de 2 a 2,4 milliards 
environ, les coüts supplementaires etant, je vous le rappelle 
de 400 millions en moyenne. Si nous additionnons les deux 
prolongements au sud et au nord at si l'elargissement possi- ' 
ble est decide par la commission, la ligne de base du Lötseh
berg risque d'avoir non plus 29 kilometres comme le prevoit le 
Conseil federal mais 34, plus eventuellement un tunnel du Nie
sen de 7 kilometres. Les coüts depasseraient par consequent 
les 2 milliards prevus par le projet du Conseil federa~ de pres 
de 800 millions. Voila le concept de l'alinea 1 er de la commis
sion. 
Alinea 2. Notre commission unanime a ajoute un alinea 2 qui 
exige que le tunnel de base du Loetschberg soit con9u, 
comme a Bellinzone--Luino, de fagon a permettre, le mom
ment venu et le cas echeant, un raccordement direct au tunnel 
du Simplon. C'est une des raisons du. deplacement du tunnel 



Nouvelle ligne ferroviaire a travers les Alpes (NLFA) 472 N ·13 mars 1991 

vers I' est, avec la variante de la sortie a l'est de Rarogne, depla- et Brigue; il y aura a Arth-Goldau 444 trains, a Bellinzone 388, a 
cement qui raccourcirait le raccordement direct du tunnel du Brigue 318, a Frutigen 304, a Lenzburg, dans le amten d'Argo-
Simplon dans la region de Brigue ou ailleurs. Cette solution de via, 483 et+ ecoutez bien - a Rothrist on en atteng $80. Nous 
Rarogne perrnet aussi de construire plus tard une autre va- croyons donc qua las exigences dLt_gouvemement valaisan et 
riante de raccordement au Simplon, soit par le nord soit par le de la minorite Schmidhalter sont par trop fixees par la crainte 
sud de Viege. Alnsi, pour l'avenir, avec le concept de la com- d'un traflc soit. disant insupportable entre Rarogne et Brigue 
mission; toutes las solutions sont possibles. alors qu'a d'autres endroits plus ou moins comparables, le tra-
Alinea 3. Nous avons tenu ä mettre en evidence, avec un fic ferroviaire serait beaucoup plus important qua dans la val-
alinea 3 particulier, l'un des buts importants d'un nouveau tun- lee du Rhone. 
nel de base du Loetschberg, soit le transport de '(0itures par le II s'agit aussi d'une question d'equite. Je parle vraiment en 
train entre Heustrich et.la vallee du Rhone. Sans affirrner qu'il tant qua president ayant etudie le dossier: refuser aux Grisons 
s'agit d'un remplacement du tunnel routler du Rawyl, ca char- le cent pour cent de leurs revendications, refuser pour l'instant 

_ gement de v~hicules routiers perrnet d'ameliorer considera- a la Suisse orientale le Hirzel, refuser au canton d'Uri une par-
blement la liaison directe entre le Valais et_ le nord des Alpes. tie de ses revendications, tout comme au canton du Tessin, et 
Jerappellequenouscomptonsavec132trains-autosparjour accorder·toutes las exigences au canton du Valais, n'est a 
et qua ces trains ne chargeront en rien le reseau CFF dans la mon avis pas equitable en tenant campte de l'ensemble du 
valleedu Rhone. En cequiconcemed'ailleurslaquestionsou- projet. Nous risq11ons d'ailleurs serieusement de charger le 
levee par M. Volmer, la commission a repousse par 19 voix bateau pourfinalement le couler. Personnellement et pour ter-
contre 8 la limitation de 700 voitures a l'heure. miner ce sujet, je constate qua la pression exercee sur las 
J'en reviens a la propo~itlon d!it minorite I de M. Schmidhalter . membres de la commission et notamment sur son president 
etje prec!se en son nom qu'il faut integrer dans-sa propositlon etait excessive et inadmissible. 
non seulementl'alinea 1 er, nouvelle formule, et l'alinea 2 mais En ce qui concerne la proposition de M. Müller-Meilen, alle 
aussi l'alinea 3 concemant le transbordement de voitures. Par contient pratiquement celle de M. ·Schmidhalter, puisqu'elle 
consequent, la propositiori Schmidhalter contient las ouvre une marge de planification de 20 km entre Gampel 
alineas 1 et 2 qua vous connaissez et l'alinea 3 concemant le Steg et Mundbach, comme vous pouvez le verifier sur la 
transbordement de voitures. . carte. Cette marge n'est pas realiste, notamment parce qua -
Ace sujet, vous etes certainement au courant des revendica- c'est peut-etre une raison par trop formelle qua j'exprime en 
tioris du gouvemement du Valais qui exigeait, apres d'autres ce moment- la loi sur las chemins de fer exige que l'on desi-
propositlons plus importantes encore, qua la sortie du tunnel . gne avec precision le debut et la fin d'une nouvelle ligne de 
de base se fasse, pour le transbordement des vehlcules rou- chemins de fer. Nous avons un avis de droit de !'Office fede-
tiers et de la liaison directe avec le Valais central, a l'est de Ra- raI de la Justice 'dont je lls un seul passa!;Je: «Zu diesen Vor-
rogne et, pour le raccordement avec le Simplon, dans la re- aussetzungen felilt eine ausreichend präzise Beschreibung 
!;Jion de Mundbach, a er:iviron 3 kilometres de Brigue. l,.e gou- der Linienführung der Neubaustrecken. Die Beschreibung 
vemement valaisan veut eviter a tout prix, pour des ralsons de muss es den Mitgliedern des Parlamentes und den Stimm-
protection de l'environnement, qua le trafic du nouveau tunnel . bürgerinnen und Stimmbürgern ermöglichen', •sich ein 
de base du Loetschberg lange la vallee du Rhone, respective- einigerrnassen zuverlässiges Bild über den allgemeinen 

- ment qu'il traverse le village de Viege. • Streckenverlauf zu machen.» J'estime qu'une marge de 
La co_mmission a longuement dlscute a ce sujet. Elle·a tenu 20 km ne respecte pas ces exigences. 
campte d'une partie des revendlcations valaisannes en elar- La proposition de M. Müller-Meilen nousamene un cheval de 
gissant la marge de planification du projet jusqu'a l'est de Ra- Troie, la queue etant a Gimipel et la tete ä Mundbach. Celui-ci 
rogne. e11 perrnettant de prolonger eventuellement le tunnel va perdre sa queue, ses pattes de derriere, ses pattes de de-
de base de 5 kilometres, augmentant alnsl Ies coCrts de vant, pour ne lui laisser qua sa tete a Mundbach. Je com-
400 millions environ. C'est contenu dans l'alinea 1. · j:)rends que si nous ouvrons cette voie les Valaisans exigeront 
La commtssion a rejete par 16 voix contre 12 la solution d'une finalement de pouvoir aller jusqu'a Mundbach. 
branche de tunnel allant jusqu'a Mundbach: Las raisons en J'estime en outre qua la proposition de M. Müller-Meilen ne ra-
sant les suivantes: la variante d'un tunnel court serait aban- pond pas aux exigences de la loi sur las chemins de fer. Elle 
donnee an faveur d'un tunnel lang avec toutes ses lmplica-. . ouvre exactement ce qua la commission avait rejete relative-
tions. Ensuite, Je tunnel de base du Loetschberg se rallonge- ment massivsment. Je_ crains d'ailleurs - c'est aussi un avis 
rait, par rapport a la version du Conseil federal, de 10 km et, personnel - que c'est par la que nous allons charger par trop 
par rapport a celle de la commission, de 5 km. II atteindrait le bateau pour le faire couler ou pour soutenir la proposition de 
donc non plus 29 km mais 39 km environ. Las CQOts supple- M. Biel, respectivement pour provoquer un vote populaire ne-
mentafres par rapport a Gampel Steg sont evalues a gatif. , · 
800 milllons de francs, ce qui amenerait le cout du Loetsch- Je reviens brievement a la proposition de M. Biel et a celle de 
bergde2a2,8 milllardsdefrancs,toujoursparrapportälaver- M. Luder. Je,precise qua la comrnission a'traite ces proposi-
sion du Conseil federal. La duree de constructlon du . tions et vous propose de Jes rejeter par 21 voix contre 2, esti
Loetschberg se prolongerait de .une a deux annees, ce qui lui . mant qu'il nous taut deLQ< axes. J'ai exprime las ralsons de ce 
enleve au molns partiellement l'lnteret specifique de la courte refusd.ans l'entree en matiere, je las repete tres brievement: le 
duree de constructlon. Gothard a Iui saut serait trop charge par las besolns du trafic 

· II faut aussi comparer- j'al fait des revelatlons interessantes a qui traverse notre pay$; le tunnel de montagne existant du 
ce sujet- l'lmpact du trafic sur l'environnement sl l'on veut ap- Loetschberg est lnsuffisant pour flgurer comme soupape par 
precler objectivement l'opposition au passage du transit alpin rapport au besoin du traflc; ,selori las planificatlons, il nous 
a travers Viege. La plate-forrne dof')t j'ai parle a plusieurs repri- manquerait au Loetschberg une capacite de 300 trains par 
ses nous indique que las 132 trains portant las vehlcules ro1,1- jour; nous n'aurions pas le traflc trains/voitures preconise 
tiers ne surchargent an rien le trajet en cause qui traverserait entre Heustrich et la vallee du Rhone; et enfin, toutes las rai-
Vlege. Le tunnel ~ loetschberg de montagne existant qui sons dejä. indiquees qui nous imposant la constructlon des , 
vient d'etre muri.i' d'une deuxieme voie par des lnvestisse- deux tunnels de base. 
ments de 800 millions de francs envlron passe directement a En ce qui c0ncerne la proposition Luder qui veut aussi empe-
Brigue, sans encombrer la vallee du Rhone entre Viege et Bri- eher la constructlon du tunnel de base, il se limite au seul char-
gue. II existe donc deja maintenant un tunnel, raspectivement gement de vehicules routiers a Heustrich. Cela revient prati-
une ligne allant dlrectement de Beme a Brigue. · quement a la proposition Biel, puisque las installations de 
Ensuite, la ligne entre Rarogne et Brigue, passant par Viege, transbordement de voitures a Heustrich pourraient etre d'une 
a une capacite - retenez bien ce Chiffre - de 252 trains au fagon ou d'une autre construites. 
maximum. A Biasca, il y en a aujourd'hul deja 230, sans Je Je vo4s demande de suivre la majorite de la commission et de 
Gothard, A titre de comparaison entre l'impact de bruit du tra- rejeter les quatre propositions de la minorite, respectivement 
flc routier par rapport a la ligne qui est en cause- entre -v.ege individuelles. 



13. März 1991 N 473 Neue Eisenbahn-Alpentransversale (Neat) 

Weber-Schwyz, Berithterstatter: Bei der Diskussion über Arti
kel 4 ist es notwendig, einige Ueberlegungen der Kommission 
zu erklären und vor allem über das Wesen und den Inhalt des 
Artikels einige Ausführungen zu machen. 
Diese Lötsehberg-Basislinie hat in der Kommission sehr aus
gedehnte Diskussionen bewirkt. Mit der Festlegung der 
Lötschbergachse wollte man, wie bereits beim Eintreten er
klärt, die Entlastungsachse finden. Eine Achse, die sich in be
stimmten Teilen mit der besteh~nden Lötschberglinie überla
gert und dann in einem bestimmten Sektor als Neuanlage zu 
konzipieren ist 
Bezüglich der Festlegung des Nordpoitals haben wir uns ge
nau gleich entschieden wie schon beim Gotthard, indem wir 
uns dem Begriff der Planungsräume angeschlossen haben, 
und haben dann den Raum Frutigen/Heustrich aufgenom
men. Das hatte wiederum, gegenüber Bedenken, die uns vor
getragen wurden, den Vorteil, dass man die genaueren Abklä
rungen abwarten kann und je nach den geologischen Ergeb
nissen angepasste Entscheide treffen kann. Das kann heis
sen: Vorverlegen des Tunnelportals; d!3,S kann unter Umstän
den eine Galerielösung sein, oder es kann die Planung und 
Ausführung eines Niesentunnels bedeuten, aber wiederum ist 
es kein Freipass. Die geologischen und bautechnischen Ab
klärungen müssen getroffen. werden, damit man dann ent
sprechend handeln kann. 
Nun zu den Frequenzen und den Prognosen: Wir schaffen 
am Lötsehberg wiederum eine Kapazität von 550 Zugseinhei
ten. Wir gehen davon aus, dass der neu zu schaffende Basis
tunnel eine Kapazität von 300 Zügen .aufweist und sich die 
übrigen Kapazitäten dann auf die Stammstrecke verteilen, 
d. h. auf die heutige Lötsehberg-Doppelspur, wobei bei den 
Zugseinheiten festzuhalten ist, dass da 230 Autozüge inbe
griffen sind. 
Unsere Kommission hat sich nach Wiedererwägung mit23 ge
gen 5 Stimmen endgültig für die Formulierung «Raum Fruti
gen/Heustrich» entschieden. Was das Südportal betrifft, hat 
die Kornmission eine bescheidene Ausweitung der bundesrät
lichen Lösung vorgenommen: Weil die Variante des Bundes
rates allzu eng geraten ist, haben wir den Planungsraum auf 
die Formel Raron/Steg/Gampel ausgeweitet. Diese Formulie
rung lässt die besten Lösungen zu, nämlich eine Abzweigung 
Richtung Westen (Zentral- und Unterwallls) und eine gegen 
Osten. Später wäre eine Verbindung nach Brig und zum Sim
plon ebenfalls offen. Voraussetzung dazu ist eine Machbar
keitsstudie. 
Die Kommission hat festgestellt, dass sich ihre Entscheide na
türlich auf die Kosten auswirken. Gegenüber der bundesrätli
chen Botschaft bedeutet unsere Variante eine maximale Ver
längerung des Tunnels um etwas km, d. h. auf total 34 km; die 
Kostenfolgen dazu sind etwa mit 1,4 Milliarden Franken anzu
setzen, es sind darin entsprechende Reserven enthalten. 
Zu Absatz 2: Hier haben wir einstimmig festgehalten, d~ die 
Linie so zu konzipieren sei, dass ein direkter Anschluss an ei
nen zukünftigen neuen Simplontunnel möglich sein muss. 
Bei Absatz 3 wiederum ist klar festgelegt, dass die Autoverla
deanlagen in Heustrich und im Rhonetal vorzusehen sind. Wir 
haben es aber mit 19 zu 8 Stimmen abgelehnt, eine Beschrän
kung auf bestimmte zahlen vorzunehmen, weil dies ein Ent
scheid betriebstechnischet Natur sei. Er sei von der BLS zu 
treffen, weil hierbei natürlich auch betriebliche Ueberlegungen 
massgebend sind, nicht nur strassentechnische. 
Zum Antrag der Minderheit 1 (Schmldhalter): Die ersten Forde
rungen der Walliser Regierung waren exzessiv und untragbar, 
und darum wurde dann in der Kommission ein reduzierter An
trag diskutiert. Er müneete dann aus im Antrag Schmidhalter, 
gemäss dem der Ansctiluss in den Raum Mundbach zu führen 
hat, und damit wird ein ganz enger Projektierungsspielraum fi
xiert. Wir binden damit die künftigen Bauträger, die Bahnunter
nehmen, auf diesen genau fixierten Planungsspielraum. Es ist 
selbstverständlich und zu begreifen, dass man umweltrele
vante Argumente einbringt, die unter Umständen eine bessere 
Lösung erfordern. Hier ist wiederum festzuhalten: Es geht gar. 
nicht darum, sondern um eine Vorverlegung, eine Verlegung 
des Portals in südlicher Richtung. Wenn Umweltbedingungen 
es erfordern, auch da mehr zu tun, so wäre die Lösung auch 

mit einem Vortunnel möglich. Doch auch diese Variante bringt 
Mehrkosten. 
Die Kommission hat den Antrag Schmidhalter mit 16 zu 12 
Stimmen abgelehnt, und zwar weil er im Vergleich zur bundes
rätlichen Lösung eine Verlängerung von 1 o km bringt, so dass · 
wir schlussendlich einen Basistunnel von 38 km hätten. Nicht 
zu vergessen sind die zusätzlichen Kosten, die beträchtlich 
sind. Und was uns vor allem beeindruckt hat, ist natürlich die in 
Aussicht stehende Verlängerung der Bauzeit - ein weiterer 
Vorteilsabbau, den diese Zwillingslösung mit sich bringt. In 
den Begründungen der Walliser Regierung und in den Be
gründungen, die hier in diesem Rat wieder vorgetragen wur
den, liegen nur übertriebene Erwartungen. Nach den Zahlen 
aus anderen Regionen sind natürlich nocl') bedeutende Reser
ven vorhanden. 
Man. postuliert eine Maximallösung für Frequenzen, die ver
mutlir:h sehr spät oder vielleicht gar nie eintreffen werden. Es . 
ist begreiflich, dass man diese Forderung stellt, aber wir mei
nen: Es ist unverantwortlich, heute, jetzt, diese exzessive Aus-
weitung vorzunehmen. • 
Nun zum Antrag Müller-Meilen: Er nimmt die Kommissionsfas
sung auf, erweitert durch den Begriff «Mundbach». Wenn die
ser Antrag aufgenommen wird, werden die politischen Kräfte 
den maximalen Spielraum auch ausschöpfen. Ein solcher Ent
scheid wäre tatsächlich Wasser auf die Mühle von Herrn Biet. 
Er befürchtet eine Ueberlastung der Vorlage; wir auch. Wir ha
ben Angst davor, dass die Vorlage allzu grosse Ausweitungen 
erfährt. Warum? Wenn tatsächlich nun der Lötsehberg nicht 
beschlossen würde - ich stehe dazu, die bundesrätliche und 
die Kommissionslösung müsste beschlossen werden-, dann 
wird es eine Zusatzbelastungen auf der Gotthardstrecke ge
ben - Belastungen, die unerträglich würden. Die Zwillingslö
sung ist eine vorteilhafte Lösung. Sorgen wir dafür, dass die 
Zwillingslösung zum Durchbruch kommt, aber verhüten wir 
eine allzu grosse Beladung des Fuders. 
Ich bitte Sie, der Kommissionsmehrheit zuzustimmen. 

Müller-Meilen: Ich möchte zu zwei Punkten noch Stellung 
nehmen. Der Kommissionspräsident hat gesagt, die Auswei
tung des Projektierungsraumes sei fast ungesetzlich. Im Sü
den weiten wir durch meinen Antrag den Projektierungsraum 
auf etwa 17 bis 18 Kilometer aus. Im Norden hat die Kommis
sion den Projektierungsraum auf etwa 15 Kilometer ausgewei
tet, nicht zuletzt auch gemäss Antrag von Herrn Bonny. Ich 
glaube, dass das immerhin vergleichbare Grössenordnungen 
sind und dass man da nicht sagen kann, das eine sei unge
setzlich und das andere gesetzlich. Zudem geht es ja nicht 
dari;.n, sich auf eine Lösung zu fixieren, sondern es geht 
darum, verschiedene Möglichkeiten offenzuhalten. 
Zu den Kosten möchte ich immerhin noch feststellen: Jetzt 
wird verglichen zwischen den Kosten des bundesrätlichen An
trages und den Kosten der Anträge von Herrn Schmidhalter 
und von mir. Korrekt wäre es aber, wenn man von den Kosten 
gemäss den Beschlüssen der Kommissionsmehrheit aus
ginge. Dann sind die Differenzen nämlich gar nicht mehr so 
gross. 

Schmldhalter, Sprecher der Minderheit 1: Zwei materielle Kor
rekturen: Die Fraktionssprecher haben nun diese Vorschläge 
in den Keller katapultiert Aber wir haben doch immerhin in der 
Kommission mit 16 zu 12 Stimmen entschieden. Das ist mei
ner Ansicht nach ein gutes Resultat 
Der Projektierungsraum wurde von der Kommission nicht er
weitert. Die Formulierung Raron/Steg/Gampel ist bereits in der 
Bundesratsvorlage vorhanden, und das wurde nicht abgeän
dert. 
Zur Bauzeit: Ich habe versucht, eszu erklären: der Basistunnel 
bleibt zwischen Kandergrund und Raron in der Grössenord
nung von 32 Kilometern. Dank den guten geologischen Ver
hältnisse.., kann man behaupten, dass man diesen Tunnel ge
nau gleich in sieben Jahren oder eventuell zehn Jahren - aber 
ich bin für sieben Jahre - realisieren kann, dass also keine 
Bauzeitverlängerung entsteht. 
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Bundesrat Ogi: Zum Schluss meiner Ausführungen werde ich 
auch die Frage, die Frau Daepp heute morgen aufgeworfen 
hat. beantworten. . . 
Dieser Artikel 4 enthält den Bau des Lötsehberg-Basistunnels 
als sogenannten Kurztunnel. Mit der Variantenkombination 
Gofthar~/Lötschberg verteilen wir den Transitverkehr auf zwei 
Achsen. Das Alpentransitsystem wird damit weniger störungs
anfällig. Aus nationaler Sicht ist zu erwähnen, dass der Lötseh
berg-Basistunnel das Konzept «Bahn .2000» optimal ergänzt. 
indem wir rasch eine schnellere Nord-Süd-Verbindung mit An
schlussmöglichkeit für das Wallis bauen können·. 
Schllesslich hat der Lötschbergtunnel auch einen leistungsfä
higen Autoverlad, der zwei Nationalstrassen miteinander ver
bindet. Der Lötsehberg erhält aus dreifacher Funktion Berech
tigung: die rasche internationale. Verbindung; die nationale 
Einbindung in «Bahn 2000»; das Verbindungsstück zwischen 
zwei Autobahnen. 
Wollte man eine dieser Aufgab~ herausbrechen, dann entfällt 
die verkehrspolitische Rechtfertigung eines Neubaus am 
Lötsehberg. Dessen müssen Sie sich klar bewusst sein. 
Ich möchte die Ausführungen des Kommissionspräsidenten 
und des deutschsprachigen Berichterstatters nicht wie.derho
len, sondern ergänzen, und doch muss ich hier zum zweiten 
Mal etwas ausführlicher werden. 
Die Anträge Schmidhalter und Müller-Meilen wollen den 
Lötsehberg-Basistunnel auf die eine oder andere Weise erst in 
Mundbach, also im Gemeindegebiet von Brig, mit der Rhone
tallinie verknüpfen und einen zweiten Tunnelausgang für den 
Autoverlad und den Verkehr Richtung Mittelwallis im Grenzge
biet der Gemeinden Raron und Baltschieder erstellen. Dazu 
muss ich einig~s sagen: 
1. Die Tunnelverlängerung bis ins Gemeindegebiet von Brig 
ist aus Kapazitätsgründen nicht nötig. Die «~etriebliche Platt
form», die die Kommissionsmitglieder zur Verfügung hatten, 
zeigt ganz klar auf, dass die Rhonetallinie trotz des zusätzli-

-- chen Alpentransits nicht voll aus,gelastet sein wird. Es ist auch 
zu beachten, dass die halbe Kapazität..:. das ging bei Ihrer Be
urteilung verloren - des Lötsehberg-Basistunnels durch die 
Autozüge belegt wird, und das sind :132 Züge pro Tag in bei
den Richtungen. Diese Züge starten in Heustrich und im Rho- . 
netal. Dazu kommen täglich noch 30 durch den Basistunnel 
verkehrende Sch'nellZOge, welche talabwärts das Mittel- und 
Unterwallis bedienen, also Richtung Siders, Sitten und Marti
nach. Die Belastung der SBB-Strecke zwi~chen dem vom Bun
desrat beantragt~n püdportal im Raume Raron/Steg/Gampel 
und Brig wird sich in Grenzen halten. 
2. Zu den Lärmemissionen: Wir nehmen die Lärmemissionen 
nicht auf die leichte Schulter. Für den Lärmschutz sind die 
Emissionsgrenzwerte nach Lärmschutz-Verordnung massge
bend. Ich habe das bereits. heute morgen gesagt. Nach die- _ 
ser Verordnung müssen auf bestehenden Strecken - also 
auch auf der Rhonetallinie, auch im Raume Visp - die Sanie
rungen und Schallschutzmassnahmen bis zum Jahre 2002 
durchgeführt sein. Vergessen Sie auch nicht. dass die Kom
mission Ihres Rates zudem in Artikel 7 des Beschlusses A 
eine Bestimmung aufgenommen hat. wonach spijtestens auf 
den ·zeitpunkt der Inbetriebnahme des Basjstunnels die 
Jeweiligen Zufahrtsstrecken · lärmtechnisch saniert sein 
müssen! -
3. Der Bundesrat schlägt Ihnen für das Südportal den Raum 
Raron/Steg/Gampel vor. In diesem Raum bieten sich für den 
Tunnelausgang verschiedene Standorte an: Der Planungspe
rimeter ist heute 10 Kilometer lang. Zu Herrn Müller-Meilen: 
Der Planungsperimeter im Norden ist nicht 15 Kilometer, son. 
dem bezogen auf ien Abschnitt von f rutigen bis Heustrich 7 
bis 8 Kilometer lang. Def Planungsperimeter im Süden, also 
im Wallis, relchf voin Gemeindegebiet von Gampel bis Zl! 
demjenigen von Raron. Der Bundesrat ist somit den Wün
schen des Kantons Wallis so weit als möglich nachgekom• 
men. Der Bundesrat hat auch gesagt. dass später ein Ausbau 
möglich wäre, sofem er nötig ist. Dieses Baukastensystem gilt 
auch für den Raum Wallis. Die Mcglicrkeit ist gewahrt, die 
Lötsehberg-Basislinie allenfalls späte~ direkt an einen neuen 
Simplon-Basistunnel anzuschliessen. Das haben Sie zuwenig 
erwähnt, denn das '(erlangt ausdrücklich der Absatz 2 von Arti-

kel 4, der die Option der Umfahrung von Visp enthält. Es ist 
also eine Option Visp bereits vorhanden. 
4. Ich_ sage das Folgende, weil ich den alt Gemeindepräsiden
ten aus Zermatt hier im Saal erblicke: Beim Antrag, das Süd
portal des Basistunnels in Mundbach zu bauen, im Gemeinde
gebiet Brig, müssen wir uns klar sein, dass dieser sogenannte 
Langtunnel verschiedene negative Konsequenzen hätte: Der 
Haupttunnel hätte eine Länge von 41 Kilometern. Für den An
schluss ans Mittelwallis würde die Fahrzeit Frutigen-Sion län
ger. Vor allem entstünde für die beiden Weltkurorte Zermatt 
und Saas FBl:) gegenüber der heutigen Situation eisenbahn
technisch keine bessere Verbindung. 
Die Autover.:ladestation müsste leicht na:ch Osten respektive 
talaufwärts verschoben werden. Das macht den Autozugöe
trieb natürlich teurer. Wer bezahlt das? Bezahlen das die Be
nützer oder die Steuerzahler? 
Der Bundesrat muss Ihnen diese Konsequenzen aufzeigen. Er 
muss auch sagen, dass Sie die Verantwortung hiefür überneh
men müssen. Ich habe Ihnen dargelegt, dass diese Tunnelver
längerung aus bahnbetrieblichen Gründen der Kapazität nicht 
nötig ist. Dle Rhonetallinie verfügt über ausreichende Kapazi-

. tät. auch nach Inbetriebnahme des Basistunnels. Diese Tun
nelverlängerung ist zudem aus Gründen des Immissions
schutzes nicht zwingend, und sie ist wirtschaftlich nicht mehr 
vertretbar. 
5. Zu den Kosten muss ich aufgrund der Diskussion folgendes 
sagen (es betrifft dies die Preisbasis.1989): Die Mundbach be
treffenden Zahlen sind, weil diese Projektidee erst in den letz
ten Wochen aktuell geworden ist, reine Sct,ätz{Jngen, es sind 
Zahlen aufgrund von ersten PTQjektskizzen, und sie können 
nicht als endgültig und abschliessend be?eichnet werden. 
Gemäss Botschaft des Bundesrates kommt .der Lötsehberg-

. tunnel von Kandergrund nach Raron/Steg/Gampel ohne Nie
senflankentunnel auf 3 Milliarden Franken zu stehen. Der Tun
nelware etwa28 km lang; die Bauzeitwürde 7 bis 1 o Jahre be
tragen. Ihre Kommission hat den Projektierungskorridor erwei
tert vom Raume Frutlgen/Heustrich in den Raum Raren/Steg/ 
Gampel;. · Kosten ohne Niesenflankentunnel: 3,5 Milli~rden 
Franken. Der Tunnel wäre 35,64 km lang, und die Bauzeit er
streckt sich auf a bis 11 Jahre. Mit dem Niesenflankentunnel 
würde diese Variante 3,82 Milliarden Franken kosten. 
Der Vorschlag von Herrn Nationaltat Schmidhalter (Minder
heit 1), unterstützt von Herrn Nationalrat Müller-Meilen, hat. 
noch weitergehende Auswirkungen. Ich muss das ausführen, 
damit Sie diC;l Konsequenzen sehen und die Verantwortung 
tragen können: Ohne Niesenflankentunnel kostet der Vor
schlag Schmidhalter bis Mundbach 3,8 Milliarden Franken. 
_Die Länge Frutigen-Mundbach beträgt.41,3 km; die Bauzeit 
erstreckt sich auf 8 bis 11 Jahre. Mit dem Niesenflanken~unnel 
würde die ganze Geschichte 4, 1 Milliarden Franken kosten. 
Herr Nationalrat Müller, das ist redliche Politik, das ist Transpa
renz, diese Zahlen lege ich auf den Tisch. 
Wenn mit dem Antrag von Herrn Nationalrat Schmidhalter, un
terstützt von Herrn Nationalrat Müller, die Kosten gemäss 
Kommission - 3,75 Milliarden - oder noch besser die Kosten 
gemäss Botschaft des Bundesrates-3 Milliarden-nicht über
stiegen würden und auch die Bauzeit nicht verlängert würde, 
könnte man diese Variante in den Planurigsperimeter einbe
ziehen und allenfalls prüfen, aber nur, wenn diese beiden Be
dingungen erfüllt wären. Obwohl Herr Schmidhalter durch
schimmem liess, dass Ingenieure etwas billiger .projektieren 
könnte_n, bin ich aufgrund dessen, was ich weiss, was ich ge
sehen habe und was ich beurteilen kann, überzeugt, dass dies 
einfach nicht möglich ist. 
Der Lötsehberg-Basistunnel hätte wirtschaftlich gesehen, ich 
· muss das zuhanden der Geschichte und der Materialien sa- , 
gen (Heiterkeit) - es ist.wahr, ich muss das zuhanden der Ge
schichte sagen, man weiss ja nie, was passiert-, einen sehr 
schweren Stand. Ich müsste sogar sagen, dass die Rechtferti
gung in Frage gestellt ist, wie das Herr Biel aufgezeigt hat. Mit 
jeder Million, aber ganz sicher mit jeder Milliarde zusätzlicher · 
Kosten wird die Wirtschaftlichkeit schlicht und einfach in Frage 
gestellt, ja, sie könnte nicht erreicht werden. Deshalb über
nimmt Ihr Rat eine ganz gro~e Verantwortung mit Blick auf die 
Zukunft. Wir dürfen nicht nur an den Bau denken, wir müssen 
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vor allem auch an die späteren betriebswirtschaftlichen As
pekte denken. Der Bundesrat ist deshalb davon ausgegan
gen, dass er sich auf das Wesentliche konzentrieren muss, 
dass er Prioritäten setzen muss. Zusätzliches kann dann im 
Rahmen des sogenannten Baukastensystems, sofern es not
wendig wird, noch gebaut werden. 
Noch etwas, auch zuhanden der Materialien und der Ge
schichte, aber auch zuhanden Ihrer heutigen Verantwortung: 
Wollte man den Niesenflankentunnel und die Verlängerung 
des Tunnels auf der Walliser Seite bis Mundbach realisieren, 
so fehlten gegenüber den Beschlüssen Ihrer Kommission 
rund 350 Millionen Franken real (Preisbasis 1989) und gegen
übet der bundesrätlichen Variante 1, 1 Milliarden Franken real. 
Ich mache Sie darauf aufmerksam, dass die 750 Millionen Re
serve der Kommission den Mittelwert eines recht grossen 
Streubereiches darstellen. Man war nicht,in der Lage, so kurz
fristig genaue Zahlen zu errechnen. 
Je nachdem, wie Sie jetzt beschliessen, müsste der Betrag 
von 14 Milliarden Franken konsequenterweise aufgestockt 
werden. Wenn Sie dem Antrag von Herrn Müller-Meilen oder 
dem Antrag von Herrn Schmidhalterzustimmen -das müssen 
Sie auch realistisch sehen -, dann müssen wir Mundbach 
bauen. D.as ist doch ganz klar. Der Spielraum ist dann nicht 
mehr gross, die Planung ist nicht mehr offen. Es ist ganz klar, 
so gingen wir auf Mundbach und dQmit auf Brig zu. Sie dürfen 
nicht entscheiden, ohne diese Konsequenzen klar zu kennen. 
Zum Antrag Müller-Meilen muss ich eigentlich nichts Zusätzli
ches sagen. Ich bitte Sie, die Anträge Müller-Meilen und 
Schmidhalter (Minderheit 1) abzulehnen: Herr Biel, auch Ihren 
Antrag (Minderheit II) muss der Bundesrat ablehnen. 
Sie haben einige Zahlen in bezug auf den Ausbau der BLS
Doppelspur erwähnt Ich werde Ihnen genaue Zahlen liefern; 
in meinem Departement herrscht Transparenz. Wir haben für 
den Lötsehberg einen Kredit von 620 Millionen Franken. Die 
Teuerung beträgt 164 Millionen Franken. Der total bewilligte 
Kredit und die voraussichtlichen Endkosten betragen 784 Mil
lionen Franken. Die BLS hat gezeigt, dass sie im Rahmen der 
Kreditvorgabe bauen kann. 
Zu den Kapazitäten, Herr Biel: 1992 werden wir, wenn die Dop
pelspur ausgebaut und auch die erste Etappe von Domodos
sola II fertiggestellt ist, 6 Millionen Tonnen befördern können. 
Mit dem Vollausbau von Domodossola 11, der Doppelspur und 
der «Bahn 2000» kommen wir auf 12 Millionen Tonnen bis spä
testens im Jahr 2005. Wenn einmal der Basistunnel zusam
men mit der Bergstrecke zur Verfügung stehen wird, dann wer
den wir 19 Millionen Tonnen transitieren können. Dazu kom
men selbstverständlich noch die 132 Züge, die für den Auto
verlad zur Verfügung stehen müssen. 
Herr Nationalrat Biel, ich muss in diesem Zusammenhang 
auch noch sagen, dass der Simplen heute nicht voll ausgela
stet ist, nämlich etwa nur zu 50 Prozent. Wir haben alles Inter
esse, diese beiden Achsen besser auszulasten. 
Wir haben natürlich den nationalen Konsens gesucht. Wir ha
ben ein staatspolitisches Gedächtnis und wissen, dass wir die
ses grosse Projekt nicht ohne die Westschweizer und ohne die 
Walliser realisieren können. 
Schliesslich muss ich Ihnen sagen, dass wir international 
Flachbahnen und nicht Kletterbahnen brauchen, die auf 
1200 Meter hinauffahren müssen. Da werden wir in bezug auf 
Kapazitäten mit dem Ausland nicht Schritt halten können. 
Schliesslich komme ich noch zum Antrag Luder: Ich bitte Sie, 
auch ihn abzulehnen; ich habe das bereits begründet Herr 
Luder, es ist nicht möglich, nur eine Autoverladestation in Heu
strich zu bauen und die Autozüge von dort beispielsweise 
nach Goppenstein oc;l!ar Brig fahren zu lassen. Wir hätten zu 
wenig Kapazitäten füfdie übrigen Bedürfnisse und könnten in
ternational diesen'Lötschberg kaum benützen. Zudem würde 
die Fahrzeit für den Autoverlad über die Bergstrecke zu lang. 
Ich bitte Sie, auch diesen Antrag abzulehnen. 
Frau Nationalrätin Daepp hat heute morgen viele Fragen ge
stellt Auf das Lärmproblem bin ich weitgehend eingegangen. 
Die Lötsehberg-Basislinie führt nicht zu mehr Zügen im Aare
tal, Frau Nationalrätin Daepp. 132 Züge fahren gar nicht 
durchs Aaretal, sondern sie fahren erst ab Heustrich und ge
hen bis. ins Rhonetal; deshalb sollte man im Aaretal nicht dra-

matisieren. Ohne Basislinie würde die Bergstrecke auch voll 
ausgelastet. Der Kapazitätsgewinn der Basislinie resultiert vor 
allem daraus, dass längere und schwerere Züge gebildet wer
den können. 
Zu Ihrer zweiten Frage ob die Regionalzüge im Halbstunden
takt noch gewährleistet sind, kann ich Ihnen klar sagen: für 
den Halbstundentakt ja. Sollte aber die Berner Regierung spä
ter den Viertelstundentakt wollen, kann ich Ihnen nicht in alle 
Ewigkeit und auch nicht für meinen Nachfolger versprechen, 
dass nicht deswegen einmal ein drittes Gleis im Aaretal gebaut 
werden muss. Aber wenn man beim halbstündigen Takt 
bleibt, sind täglich 64 Regionalzüge auf dieser Strecke in bei
den Richtungen vorgesehen. Also im Moment keine Angst, Sie 
können ruhig schlafen. 
Zur dritten Frage: Wird die dritte Spur ab Uttigen gebaut? Nein, 
Frau Daepp, sie wird nicht gebaut. Sie ist nicht nötig. Und da
mit Sie es genau wissen: Einzig zwischen Bem-Wankdorf und 
Gümligen sind Kapazitätsengpässe vorhanden; hier müssen 

. wir möglicherweise Anpassungen vornehmen. 
Zum Schluss beantworte ich noch die Frage von Herrn Natio
nalrat Vollmer: In der Botschaft sind auf Seite 44 die Kapazitä
ten des Autoverlads für das Jahr 2000 und später fixiert, und 
zwar auf 700 Personenwagen pro Stunde und Richtung. Ne
ben dieser Kapazität von 700 Autos pro Stunde und Richtung 
in Form von 132 Autozügen pro Tag werden noch 104 Güter
züge, 30 Personenzüge Basel-Italien, 30 Personenzüge Ba
sel-Bern-Sitten, und 6 regionale Güterzüge geführt; das er
gibt total 302 Züge. 
Deshalb wäre nicht mehr viel Platz vorhanden. Es gibt gar 
nicht die Kapazitäten, um auf 800 oder 900 Autos pro Stunde 
gehen zu können. · 
Eines noch, Herr Nationalrat Vollmer: Die beiden Verladesta
tionen in Kandersteg und in Goppenstein werden nicht abge
brochen. Wir denken auch an das Lötschental. Die Lötschen
taler sollen weiterhin von und nach Goppenstein bzw. Kander
steg verladen. Zudem sind Kandersteg und Goppenstein als 
«Ueberlauf», als Reserve und - wie gesagt-für Einheimische 
vorgesehen. Ich kann nicht sagen, wie es im Jahre 2005 aus
sehen wird, aber es ist vorgesehen, dass pro Stunde etwa ein 
Zug zur Verfügung stehen würde. Das ist auch unsere Abma
chung mit der Berner Regierung. 
Ich bitte Sie, alle Anträge abzulehnen und der Kommissions
mehrheit zu folgen. Wenn Sie das tun, dann entscheiden Sie 
richtig. 0 

Biet, Sprecher der Minderheit II: Auch ich habe eine Bemer
kung zuhanden der Materialien und zuhanden der Geschichte 
zu machen: Ich habe die Zahlen korrekt wiedergegeben. Ich 
habe auch von 784 Millionen gesprochen. Aber Sie haben et
was vergessen, Herr Bundesrat: die Zinsen. Ich mache Sie auf 
die Seite 35 der Botschaft von 1976 über den Lötschbergaus
bau aufmerksam: Dort wurden die 7 Prozent Bauzinsen auf 
Fremdmitteln - auch ohne Teuerung - auf Ende 1987 mit 
227 Millionen berechnet. 
Ich habe gesagt: Alles in allem kommen wir mit den Zinsen auf 
-Über 1 Milliarde. Ich war also sehr korrekt - soviel zuhanden 
der Geschichte und zuhanden der Materialien. 

Präsident Drei Anträge betreffen die Definition des Tunnels. 
Die Antragsteller wollen einen Tunnel bauen; er wird mit die
sen drei Anträgen definiert. 
Zwei Antragsteller wollen keinen Tunnel bauen. Das sind die 
Minderheit II und Herr Luder. 
Nach Absprache mit den Kommissionsreferenten und mit al
len Antragstellern schlage ich Ihnen folgendes Vorgehen vor: 
Wir bereinigen zuerst die Definition des Tunnels. Weil der An
trag Müller-Meilen eine Ausweitung des Mehrheitsantrages ist, 
stellen wir ihn zuerst in einer Eventualabstimmung der Mehr
heit entgegen. Das Resultat stellen wir dem Antrag der Minder
heit 1 (Schmidhalter) entgegen. Damit wird der Tunnel definiert 
sein. 
Anschliessend stellen wir in einer Eventualabstimmung die 
Anträge Luder und Minderheit II (Biel) einander gegenüber. 
Damit ist definiert, was diejenigen wollen, die keinen Tunnel 
wollen. · · 
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Am Schluss stellen wir den definierten Tunnel den Strei
chungsanträgen gegenüber. 
Sind Sie mit diesem. Vorgehen einverstanden? - Das ist der 
Fall. 

Abstimm.ung- Vote 

Erste Eventualabstimmung-Premiervote prellminaire 
Für den Antrag der Mehrheit 93 Stimmen 
FürdenAntrag Müller-Meilen 70 Stimmen 

Zweite Eventualabstimmung-Deuxleme vote preliminatre 
Für den Antrag der Mehrheit· 85 Stimmen 
Für den Antrag der Minderheit \ 74 Stimmen 

Dritte EventuaJabstimmung - Troisleme vote prelfminaire 
FürdenAntragderMinderhelt II 34 Stimmen 
Für den Antrag Luder 21 Stimmen 

Deflnitlv-Definitivement 
Für den Antrag der Mehrheit 
Für den Antrag der Minderheit II 

127 Stimmen 
29Stimmen 

Präsident: Die Kommi~ionssprecher hatten fOr dieses Ge
schäft eine· Dauer von schätzungsweise 15 Stunden voraus
gesagt. Wir haben Jetzt vierzehneinhalb Stunden hinter uns 
gebracht Ich sehe mit Vergnügen der letzten halben Stunde 
entgegen. (Heiterkeit) 

Art.5 
Antrag der Kommission 
j,te/ . 

Einbezug der Westschweiz 
Abs.1 
Der Bund wirkt auf den Einbezug der Westschweiz in das euro
päische · Hochleistungsn~tz hin, indem er den Bau und die 
Modernisierung der Strecke Genf...Mäcon. und den Anschluss 
von Basel anstrebt 
Abs.2(neu) 
Er wirkt auf die Realisierung von besseren Verbindu,-igen nach 
Frankreich und l~ieh hin. 

Aft-.5 
Proposition de ta: commission 
Titre 
Integration de la Sui~e oocidentale 
Al.1 . 
La Confederation s'emploie ä promouvoir l'int~gration de la 
Suisse occidentale .au reseau europeen ä hP.ute performance 
par la construction et la modemisation du tron90n Ge-

. neve-Mäcon et le raccordernent de Bäte. , • 
Al. 2 (nouveau) . 
Elle s'emploie ä promouvoir la realisation de meilleures liai
sons vers la France et l'ltalie. 

M. Maltre: Je voudrais simplement, ä propos de l'artlcle 5, ap-
. porter quelques elements d'lnformation sur une dispositlon 
qul a ete au centre de differents malentendus, pot.Jr ne pas dire 
differentes controverses. 
Aujourd'hui, on constate que cet artlcle, tel que formule par la 
commission, est manifestement rassembleur, parce que nous 
avons pris le soin de distinguer ce qui devalt l'ätre, c'est-ä-clire 
les infrastructures ä haute performance, d'une part, et, d'autre 
part, les lignes de «maillage» telles que Vallorbe-Pontarlier, 
etc. II est tout a faitflair, dans notre esprit, qu'il n'y a aucune 
exclusion detelle ou teile ligne de raccordement, et il est ega
lement clair qu'aux yeux de la commlssion les deux penetran
tes possibles ä haute performanbe en Suisse occidentale sont 
Bäle et Geneve. , 
Je tiens ä preciser, ä propos de laligne Mäcon-Geneve-toute 

' une serie de choses ont ete avancees, des plus serieuses au 
plus farfelues - que-cette ligne n'est pas en oppositlon avec 
celle du Mont-Cenis. Le considerer comme tel est une erreur. 
Ces lignes sont en rapport de complem~ntarite; elles ont des 
fonctions differentes. Aujourd'hui, les Frangais con,statent que 

la ligne Mäcon-Geneve remplit une fonction d'irrigation, en 
particulier du departement de la Haute-Savoie qui est le pre
mier departement touristique de France en terrnes de nuitees. 
Alors qu'on imaginait que cette ligne etait essentiellement 
vouee au trafic suisse, on constate aujourd'hui que 40. ä 
45 pour cent du trafic.sont d'origine frangaise. C'est dans ce 
sens-lä que la Franoe mesure de maniere nettement plus ac
crue l'lnterät de cette ligne. Elle le fait egalement compte tenu 
de la necessite de realiser 1a connection la plus performante 
possible entre Paris et Geneve, vu ta presence du siege euro
peen des Nations Unies dans cette demiere ville qui, dans le 
cadre de la politique exterieure frangaise et compte tenu des 
bouleversements constates actuellement en Europa, joue un 
rQle exträmement important. . 
Je tiens encore ä preciser que, sur la base de contacts qui ont 

· eu lieu avec un certain nombre d~ personnalites frangaises, 
l'option Mäcon-Geneve, contrairement aux. affirmations de 
certains, demeure absol~ment ouverte.11 vaut par consequent 
la peine de se battre jusqu'au bout. Ce que l'on attend du cöte 
frangais, c'est un certain nombre ~e signes politiques de notre 
pays. II taut que la Suisse sorte de son exträme discretion, sur 
ce point des mecanismes de flnancement notamnient II y a la 
un enjeu fondamental pour l'ensemble de la Suisse romande. 

Angenommen-Adopte 

Art.6 
Antrag der Kommission · 
Mehrheit 
Abs.1 
, Der Bund wirkt auf den Einbezug der Ostschweiz in das euro
päische Hochleistungsnetz hin, indem er die Entwicklung der 
Strecken Zürich-München und Zurich-Stuttgart anstrebt. Er 
verwirklictrt eine verbesserte Verbindung der Ostschweiz mit 
der Gotthardlinle und trägt den besonderen Verkehrsverhält
nissen des ~tons Graubünden Rechnung. 
Abs.2 
Streichen 

. Minderheit I 
(Giger, Ammann, Kühne) 
Abs.1 
...• der Strecken Zurich-München, 
Chur-München anstrebt. Er .••. 
Abs.2 . 
Streichen 

Minderheit lt 

- 1 

Zürich-Stuttgart und 

(Ammann, Columberg, Cottl, Giger, Kühne, Schmidhalter, 
Schüfe) · 
Abs.1 
. •. :. Gotthardlinie. Im Rahmen der dazu erforderlichen Ausbau
ten und Anpassungen wird das Netz der SBB durch eine neue 
Linie aus dem Raum Wädenswil in den Raum Baar durch ei~ 
nen Hirzeltunnel erweitert. Der Bund trägt zudem den .: •• 
Abs.2 . 
Streichen 

Antlag Oehler 
Abs.1 
..•. vetwirklicht im Rahmen der Realisierung der Neat eine ver
besserte Verbindung ..... · · 

Art.& ' 
Proposition de 1a commission 
Maforite · 
Al.1 , , 
.•.. promouvoir l'integration de la Suisse orientale au reseau 
europeen a haute perforrnanoe par te developpement ...• stutt
gart. Elle •... Saint-Gothard et tient compte des cohditions par• 
ticulieres du canton des Grisons dans le domai:ie dee tran:l-
ports. · · · 
A/.2 
Blffer 
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Minoritel 
(Giger, Ammann, Kühne) 
AJ.1 
.... des tron90ns Zurich-Munich, Zurich-Stuttgart et Coire
Munich. Elle ...• 
Al.2 
Biffer 

Mlnoritell 
(Ammann, Columberg, Cotti, Giger, Kühne, Schmidhalter, 
Schüle) 
AJ.1 
.•.• Saint-Gothard. Dans le cadre des ameliorations et des 
adaptations necessaires, le reseau des CFF sera complete par 
une nouvelle ligne reliant Wädenswil ä la region de Baarvia un 
tunnel par le Hirzel. En outre, la Confederation tient campte .... 
AJ.2 
Biffer 

Proposition Oehler 
AJ.1 
.•.. ; eile realise dans le cadre de la nouvelle ligne ferroviaire ä 
travers les Alpes une meilleure liaison ..•. 

Glger, Sprecher der Minderheit 1: Bei Artikel 6 geht es um die 
Einbindung der Ostschweiz in den internationalen Verkehr, 
nämlich um einen Anschluss an die Gotthardlinie: Ich habe mit 
meinem Antrag auf Rückweisung der Botschaft an den BWl
desrat deutlich zu verstehen gegeben, dass ich Verfechter ei
ner Eurotransitlinie durch die Ostschweiz bin. Das Parlament 
ist leider meinen Bemühungen nicht gefolgt Als Ostschweizer 
und Demokrat - immer noch! - beuge ich mich dem Verdikt 
des Rates, von Resignation keine Spur. Ich möchte aber sa
gen, für mich und auch für das Splügenkomitee ist noch nicht 
allerTageAbend .... 
In der Begründung meines Rückweisungsantrages habe ich · 
unter anderem meinen Unwillen zum Ausdruck gebracht, 
dass für die Ostschweiz noch gar keine konkreten Lösungen 
aufgezeigt werden. Der Bundesrat hat versprochen, dass er 
mit einer Sonderbotschaft an das Parlament im Laute des 
Sommers Lösungsvorschläge für die Ostschweiz aufzuzeigen 
gedenkt Der Bundesrat tut sich offenbar schwer mit den Ver
kehrsproblemen der Ostschweiz. Ich muss meinem Befrem
den darüber Ausdruck geben, dass konkrete Ansätze zur Lö
sungsfindung ostschweizerischer Verkehrsprobleme erst 
nach der Behandlung der Vorlage in der grossen Kammer vor
gestellt werden. Mittierweiten helfen wir Ostschweizer kräftig 
mit, die Eisenbahnprobleme in df-1 übrigen Schweiz freund
eidgenössisch zu lösen, und di~s unter grosszügiger Freistel
lung von Milliarden von Franken. Wir Ostschweizer kaufen 
also die Katze im Sack, wie man so schön zu sagen pflegt. In 
dieser Situation gHtfür mich die Devise: Rette, was noch zu ret• 
ten ist. 
Ohne von meinem Fernziel Eurotransit-Ost abzurücken, 
möchte ich dem Artikel 6 doch noch einen etwas spezifische
ren ostschweizerischen Stempel aufdrücken: Es ist ja sprich
wörtlich, dass man weder in der Zentral- noch in der Ost
schweiz um Zürich herumkommt. In Artikel 6 wird im Zusam
menhang mit der verbesserten Anbindung Zürich-München 
und Zürich-5tuttgart für mich Zürich etwas der Ostschweiz zu
gerechnet. Bekanntlich hört ja die Ostschweiz bereits in Win
terthur auf. Ich empfinde die Absichtserklärung in Artikel 6 fast 
wie einen Hohn, wenn wir unser Bahnsystem auf Trassees des 
vorigen Jahrhunderts an das europäische Hochleistungsnetz 
anbinden wollen. Um..piese Bestrebungen effektvoll in die Tat 
umzusetzen, könnte ich Ihnen weit bessere Lösungen ganz im 
Osten unseres Landes aufzeigen. Nachdem man aber zustän
digen Orts in diesen entscheidenden Fragen in Vogel
Strauss-Politik macht, möchte ich für die eigentliche Ost
schweiz retten, was noch zu retten ist. 
Ich möchte Sie dringend bitten, meinem Antrag zuzustimmen, 
nebst der Strecke Zürich-München und Zürich-St:.rttgart 
ebenfalls Chur-München in das Konzept - es handelt sich ja 
nur uni Bestrebungen - einzubeziehen. Damit würde nur ge
heftet, nicht festgenagelt, dass die Rheintallinie endlich auf 
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Neue Eisenbahn-Alpentransversale (Neat) 

Doppelspur ausgebaut werden könnte. 'Die Bündner, von 
volkswirtschaftlichen und wirtschaftlichen Problemen nicht 
verschont, würden als Fremdenverkehrshochburg Ihre Ein
sicht sicher zu schätzen wissen.· 
Die St. Galler Rheintaler mit ihrer unendlichen Geduld und 
Langmut in Sachen öffentlicher Verkehr wüssten ein beschei
denes Entgegenkommen der übrigen Schweiz ebenfalls mit 
viel Wohlwollen zu honorieren. 
Ich bitte Sie nochmals um Zustimmung zu meinem Antrag, die 
Relation Chur-München in Artikel 6 festzuschreiben. 

Ammann, Sprecher der Minderheit II: In der Botschaft steht: 
«Für die Schweiz sind Verkehrswege Lebensadem. Sie bieten 
die Chance der Oeffnung und des internationalen Kontaktes, 
bilden aber auch Grundlage des Wohlstandes und dienen der 
kulturellen Bereicherung. Die·Strasse und der Luftraum stos
sen im weiteren Ausbau indessen mehr und mehr an Gren
zen.» .... «Gleichzeitig führt der Bau einer Eisenbahn-Alpen
transversale die eigenen Landesteile noch näher zusammen. 
Das grosse Werk liegt darum insgesamt im ureigenen Inter
esse unseres Landes, öffnet aber eine zukunftsträchtige euro
päische Perspektive.» 
Das alles gilt auch für die Ostschweiz. Der Unterschied ist nur, 
dass wir am Gotthard und am Simplen Schiene und Strasse 
haben, am Lötsehberg nur die Schiene und am San Bernar
dino nur die Strasse, die N 13. Naheliegend wäre es nun doch 
gewesen, das Schienennetz dort zu ergänzen, wo es heute 
noch fehlt. Also zum Beispiel mit einem Spluga-lntegrato von 
Chur nach Bellinzona oder mit Gotthard-Ost von Arth-Goldau 
über Linthal und Trun nach Biasca, um nicht zuletzt auch die 
N 13 zu entlasten. Mitnichten: Wir Ostschweizer mussten erle
ben, dass die Mehrheit in einer Demokratie zwar nicht immer 
recht hat, wohl aber recht bekommt. Wie anders ist es zu erklä
ren, dass die Erfüllung des Ostalpenbahn-Versprechens nach 
langem Leidensweg dt1rch die KEA (Kommission Eisenbahn
tunnel durch die Alpen), die Kontaktgruppe Eisenbahntransit
linie Gotthard-Splügen und in der Vernehmlassung zur Neat 
schliesslich endgültig scheiterte? 13 Kantone, so führt die Bot
schaft aus, mit49 Prozent der Bevölkerung, seien für den Gott
hard-Basistunnel; 7 Kantone mit 38 Prozent der Bevölkerung 
für den Lötsehberg-Simplen; nur5 Kantone mit 13 Prozent der 
Bevölkerung jedoch für den Splügen. Jetzt wissen wir wenig
stens - um es in Mundart auszudrücken - «wo Gott hockt», 
wohl ganz in der Nähe des «Gott»hard-Komitees. In diesem 
frostigen Klima hatten natürlich auch unsere Konsens- und 
Kompromissvorschläge Spluga-lntegrato sowie Gotthard-Ost 
in Kombination mit Lötsehberg-Simplen keine reelle Chance 
mehr. Noch heute bin ich der Meinung, dass vor allem Gott
hard-Ost mit drei kürzeren statt mit einem Langtunnel - das 
geplagte Uri wäre verschont geblieben - zu Unrecht abqualifi
ziert wurde. 
Allein, es hat nicht dürfen sein. Auch der Gotthard-Basistunnel 
wird mit seinen bautechnischen und geologischen Problemen 
noch für Ueberraschungen sorgen. Wenn Sie dann dereinst in 
einer Störzone des Tavetscher Zwischenmassivs, der Ursern
Cavera-Zone oder der Pioramulde festsitzen, werden Sie noch 
an mich denken! 
Die sprichwörtliche Bundestreue der Ostschweizer Kantone 
wird damit erneut auf eine harte Probe gestellt. Verbale Kraft
akte und blumige Versprechen haben für uns jeden Stellen
wert verloren. Was zählt, ist der Wortlaut von Artikel 6 des refe
rendumspflichtigen Bundesbeschlusses A, der mindestens 
die kurze Neubaustrecke des Ostschweizer Anschlusses aus 
dem Raum Wädenswil in den Raum Baar enthalten muss. Nur 
so haben wir eine wirkliche Garantie für die Realisierung die
ses Kernstückes der wohl kostengünstigsten Variante einer 
Einbindung der Ostschweiz! Sie würde nämlich nur rund 
400 Millionen Franken kosten . 
Wie werden sich unsere Landsleute beim Fehlen dieser mini
malen Konzession an die Ostschweiz in einer Referendums
abstlmmung verhalten? Ich weiss es nicht: Sicher ist aber, 
dass die Gefahr wächst, dass der Alpentransit-Beschluss im 
Kreuzfeuer eines zugleich fundamentalistischen und regional
politisch motivierten Referendums Schiffbruch erleidet. Doch 
dieses Desaster möchten wir wenn immer möglich vermeiden. 
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Erlauben Sie mir, Ihnen an dieser Stelle einen Alptraum zu er
zählen, den ich kürzlich hatte: Mit einer Expedition von Ost
schweizer Parlamentariern befinde ich mich in der nebligen 
Wildnis in den Niederungen der Gotthard-Basis-Variante. Wir 
suchen, vom Zürichsee herkommend, angestrengt, ja fast ver
zweifelt nach der in Artikel 6 versprochenen verbesserten Ver
bindung der Ostschweiz mit der Gotthardlinie. Wir finden 
nichts, stossen aber mitten im urwaldähnllchen Sihlwald auf 
eine erschöpfte Zürcher Expedition unter Führung des Rats- · 
kollagen Kurt Müller. Diese hat sich auf der ebenfalls erfolglo
sen Suche nach der immer noch fehlenden Doppelspur zwi~ 
sehen Horgen-Oberdorf und Saar dorthin verirrt. Gemeinsam 
und unter Aufbietung letzter Reserven schlagen wir uns durch 
und gelangen· schliessllch ins gelob1e Zugerland, wo Milch 
und Honig fliessen, und an den, gleichnamigen See, an des
sen sudlicJ,em Gestade jene sagenumwobene Sankt-Gott
hard-Supertransversale entspringen soll. 
Doch Spass beiseite! Wäre es nicht an der Zeit, Herr Bundes
rat, den Ostschwelze'm und den Zürchern zu sagen, wohin die 
Rei~ geht bzw. wie der Bundesrat die Lücke zwischen Zürich 
und Zugersee zu schliessen gedenkt, auf dass sich nicht noch 
mehr Politiker in Slhlwald verirren? Ich möchte hier einräu
men, im Zeitpunkt der Ausarbeitung der Botschaft vor gut ei
nem Jahr waren die Studien fn c;iieser Sache vielleicht noch 
nicht weit genug fortgeschritten. Deshalb habe ich Verständ
nis für den Bundesrat, der sich damals nicht auf die Aaste hin
auswagen wollte. Mit dem Vorliegen der äusserst interessan
ten Machbarkeitsstudie Balestra vom vergangenen Herbst ist 
nun aber eine völlig neue Lage entstanden. Balestra pr,üfte im 
Auftrag des Bundesamtes für Verkehr u. a verschiedene Korri7 
dorvarianten - Hlrzel, Uetliberg, Rossberg, Sattel - zwischen 
dem Raum Zürich und dem südwestlichen Zürichseeufer so
wie dem Raum Arth-Goldau. Die Bewertung ergab ein klares 
Ergebnis: langfristig schneidet der sogenannte Westkorridor 
(Uetliberg-RlgQ für den Einbezug der nördlichen Ostschweiz 
am besten ab. Für den Einbezug der östlichen und südlichen 
Ostschweiz - östlich bzw. südlich der Schnellzuglinie St. Gal
len-Winterthur-Zürich - war dies wenig günstig, weswegen 
nach einer geeigneten Variantenkombination gesucht wurde. 
Kernstück einer ersten Etappe der Anbindung der Ostschweiz 
wären demnach: . 
a) der Hirzeltunnel von Bofeld bel Saar bis Wädenswll; 
b) der Horgentunnel mit dem Anschluss nach Horgen Ober-
dorf. · 
Mit dem relativ bescheidenen Kostenaufwand von gut 400 Mil
lionen Franken könnte damit die Kapazität des Nadelöhrs. 
Thalwil-Zug verdoppelt und eine sehr gute Verbindung von 

• Zürich und Wädenswil über Zug, Rotkreuz zur Alpentransit
achse erstellt ~erden. Nur so· ergibt sich die notwendige 
Flachbahnzufahrt für das Güterv~rkehrsaufkommen aus dem 
Rheintal und dem süddeutschen Raum unter Umfahrung der 
überlasteten ~n-Region Zürich. Nur so kommen auch die 
südöstliche Ostschweiz, das Rheintal, das Unthgebiet, Tog. 
genburg, Graubünden und der Vorartberg mit immerhin gut ei-. 
ner Million Einwohnern zur längst v!:)rsprochenen Aufwertung 
des öffentlichen Personenverkehrs. 
Die Ausführungen in der Ziffer 214 der Botschaft zugunsten 
der Ostschweiz dürfen nicht toter Buchstabe bleiben. Hier ist 
der Tatbeweis zu llefem, dass es dem Bundesrat und dem Par
lament ernst ist mit dem Einbezug der Ostschweiz. Ich halte 
fest: Es geht uns hier lediglich um die Aufnahme der kurzen 
Neubauverbindungsstrecke Wädenswil-Hirzeltunnel mit den 
nötigen Anschlüssen. Die übrigen Ausbauten werden im Rah
men der ohnehin nötigen Koordination zwischen «Bahn 2000» 
und Alpentransit re.f11siert. Im Sinne dieser Ausführungen bitte 
ich Sie um Zustimmung zur Minderheit 1. 
Zum Schluss möchte ich Sie nochmals an die jüngste Kontro
verse über die zu erwartenden Güterverkehrsm~ngen erin
nern. Mit Studien lässt sich ja bekanntlich alles beweisen, 
selbst das Gegenteil. Entscheidend sind doch stets die Vorga
ben. Ihre FEW/Prognos-Studie will uns mit fragwürdigem Ra• 
ster nur 0,5 Millionen Tonnen zubilligen. Unsere beiden Gut
achter kommen bei realistischen S:zenarien auf 7 bis 9 Millio- · 
neri Tonnen. Ich teile Ihre Meinung, Herr Bundesrat: Begraben 
wir diese Zahler'lklauberei, und akzeptieren wir sportlich d~s 

Resultat dieser drei Studien. Es steht 2 zu 1 zu unseren Gun-
sten. ' 
Zuletzt möchte ich nochmals an Ihre Konsensbereitschaft ap
pellieren. Wir Ostschweizer haben keine Legionen hier im 
Saal, nur die Kraft unserer guten Argumente. Gepolter liegt 
uns nicht, das verbietet eben unsere Mentalität. Aber verges
sen Sie nicht, wer bei «Bahn und Bus 2000» die entscheiden
den Ja-Mehrheiten lieferte! Heute dominiert in der Ostschwei:z 
der Frust. Ihre Zustimmung zu unserem Antrag wäre deshalb 
ein Akt staatspolitischer Klugheit. 

. O~hler: Ich habe Ihnen den Antrag unterbreitet, dass die Rea- · 
lisierung der Ostschweizer Vorhaben im Rahmen der Neat 
durchgefOhrt werden muss. Ich halte mich da ~n das alte 
Sprichwort, Herr Bundesrat: Versprechen und nicht halten, 
das taten schon die Alten. Was heisst das für uns? Ich möchte 
nicht mehr an die Ausführungen von Herrn Giger erinnern, die 
ich in aller Form unterstütze, sondern daran, dass der Vater 
des heutigen Präsidenten der SBB-Generaldire~on Eisen
ring vor 50 Jahren jm Sinne einer Vorleistung an die Neat den 

. Ausbau der Ostschweizer SBB-Unien verlangt hat. f;s wurde 
ihm damals versprochen. Ich habe in meiner P.arlamentarier
zeit zweirJ1al diesbezügliche Vorstösse eingereicht. Es wurde 
mir versprochen. dass etwas unternommen werde-von Bun
desrat Bonvin, nachher von Bundesrat Schlumpf; und selbst
verständlich, so hoffe ich, Herr Bundesrat Ogi, werden Sie das 
heute auch noch tun. , 
Derweil haben wir in der betroffenen Region unsichere Eisen
bahnanlagen, sie datieren auf das Jahr 1930. Wir haben idylli
sche Verhältnisse; was uns Ostschweizern, und namentlich 
den Rheintalem, aus der Verkehrspolitik zwischen 1990 und 
2000 bleiben dürfte, das ist die· Bezahlung des Oekobonus. 
Dieses Spiel, Herr Bundesrat Ogi, werden wir Ostschweizer 
und Rheintaler nicht mitmachen. Wir bezahlen nicht den 
Oekobonus und finan:zieren die SBB-Linien durch unser Land 
und in den.Agglomerationen, derWeil wir keine Möglichkeit ha
ben, auf das öffentliche Verkehrsmittel zurückzugreifen 1 
Im gleichen ZUg werden Massnahmen eingeleitet, welche die 
Abzugsberechtigung der Fahrkosten auf dem Steuerzettel ver
hindern sollen. Da werden wir Ostschweizer, werden wir 
Rl:leintaler nicht mitmachen! 
Ich werde nicht auf das Wort Referendum zurückgreifen, das 
wurde heute schon oft gesagt, und ich glaube, die Zeichen 
hierfür sind gesetzt, vor allem auch mit der Ablehnung des An- , 
trages derWalliser Kollegen. 
Wir sind auf dem besten Weg, auf der besten Schiei:,e- wenn 
wir so weiterpolitisiereri und Region um Region verunsichern, 
ihnen ihre berechtigten Anliegen absprechen -, mit unseren 
notwendigen Ne?.t-Vorhaben in eine Sackgasse bzw. in den 
Papierkorb zu fahren und das Ganze letztlich al~ eine Sandka
stenübung dieses Parlamentes abqualifizieren zu lassen, und 
"t:Nar nicht durch uns, sondern durch die Stimmbürger. 
Ich für meine Region kann das festhalten, auch mit Blick auf 
andere ~erkehrspolitische Anliegen, die man uns immer ver
spricht: Versprechen und nicht halten, das taten schon die Al
ten. 
Wir haben ein Anliegen ;_ es gehört allerdings nicht hierher, 
aber ich muss es immer wieder erwähnen! Eine Gemeinde 
wartet seit fünf Jahren auf den Entscheid , ob ein Tunnel für die 
N 13 gebaut wird; das seit fünf Jahren! Es wird unµ wird und 

, wird immer noch nicht entschieden. Allerdings-das muss ich 
Herrn Bundesrat Ogi zugute halten -, das ist nicht sein Ver
schulden, sondern das liegt bei uns zu Hause, in der St. Galler 
Regierung. Aber immerhin, der Grad des Missmutes und des 
Unmutes steigert sich so, .und das wird ändern. 
Herr Bundesrat Ogi, wir erwarten von Ihnen eine klare, kon
krete, direkte Aussage, dass unsere Ostschweizer Anliegen im 
gleichen Zug wie die Anliegen und die Milliardenausgaben für 
die anderen Regionen bzw. für die Neat verwirklicht werden. 
Andernfalls werden unsere Regionen - Herr Ammann hat das 
dargelegt, Herr Giger äusserte sich im ·gleichen Sinn dazu -
· zusammen mit anderen dieser Schweiz nicht mitmacnen, und 
ausser Spesen wird da nichts gewesen sein. _ 
Nochmals, Herr Bundesrat Ogi: Versprechen und nicht halten, 
das taten schon.die Alten. Wi~ halten uns daran, wir wollen jetzt 
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eine klare Aussage, sonst halten wir uns an das, was andere 
sagen: an das Referendum! 

Blocher: Ich spreche für die gesamte SVP-Fraktion, auch für 
die Anwesenden unserer Fraktion 1 
Nachdem Herr Giger gesagt hat, Zürich gehöre nicht mehr zur 
Ostschweiz, habe ich als Zürcher jetzt wahrscheinlich die 
Ehre, als Zentralschweizer hier zu sprechen. Ich weiss nicht,· 
warum er uns damit aus der Ostschweiz herausgeworfen hat. 
Wir gehören aber an sich gerne zur Ostschweiz; auch den 
Kanton Zürich, der südlich von Winterthur ist, zählen wir dazu. 
Aber wir sind nicht der Meinung, dass der Antrag, der hier als 
ostschweizerisch dargestellt wird - mit dem Hirzeltunnel -, 
hier aufgenommen werden soll, nämlich deshalb: Es ist unbe
stritten und muss so sein, dass die Ostschweiz, bestehend 
aus Zürich, Schaffhausen, dem Thurgau, St. Gallen, Graubün
den und Glaru~ -das ist die Ostschweiz im weiteren Sinne und 
in der Mitte die Appenzeller, die haben aber eine eigene Bahn 
-, einen Anschluss an den Gotthard braucht. Das sind ja sehr 
freundeidgenössische Kantone. Hätten sie die gleiche Einstel
lung wie der Kanton Wallis, hätten wir vielleicht jetzt auch 
schon Milliarden in der Vorlage drin. 
Ich muss Ihnen sagen: Welches die richtige Linienführung ist, 
darüber besteht nun noch Unklarheit. Wir haben in die~r Vor-

. lage einen Planungskredit von 50 Millionen Franken, ünd hier 
geht es darum, zuerst die für die gesamte Ostschweiz richtige 
Verbindung zu wählen. Es geht nicht an, dass wir hier diese 
Schlacht am Hirzel führen; denn wir sind gar nicht so über
zeugt-die Kantone Thurgau und Zürich sicher nicht-, ob das 
wirklich das Ei des Kolumbus ist. Es wäre durchaus möglich, 
dass eine andere Linienführung - ein Zimmerbergtunnel -
eine bessere Möglichkeit bietet. Wir müssen ja schliesslich 
auch auf die Agglomerationen etwas Rücksicht nehmen. Wir 
müssen dann schauen, dass nicht die Bewohner der ganz 
grossen Agglomerationen sehr weit fahren, damit diejenigen 

. der kleineren Agglomerationen nicht zu weit zu fahren brau
chen. 
Ich sage nicht, dass der Hirzeltunnel nicht die Lösung sein 
kann. Aber wir sollten ihn jetzt hier nicht zementieren und sa
gen: Die Verbi!)dung Wädenswil-Hirzeltunnel-:Baar sei die 
richtige Zufahrtslinie. Ich glaube, dass es richtig ist - und ich 
sage das als Ostschweizer, Herr Giger -, dass wir den Antrag 
Giger ablehnen; denn das wäre ein Präjudiz, und dafür ist die 
Zeit nQch nicht reif. 

Bezzola: Stima signur president, stimasignur cusseglierfede
ral, stimadas damas, stimads signurs, sco representant d'üna 
minoritä er in connex cul attatg e la coleaziun culla transver
sala tra las nosas alps, ampermetta da far in per remartgas. 
Weil Artikel 6 für Graubünden zu einem Schicksalsartikel wird, 
habe ich mir erlaubt, auch die «cuarta lingua» zu Ehren kom
men zu lassen. Ich danke Ihnen im voraus, dass Sie bereit 
sind, in Artikel 6 Absatz 1 die Formulierung «und trägt den be
sonderen Verkehrsverhältnissen des Kantons Graubünden 
Recl'lnung» aufzunehmen. Zu meiner Interessenbindung: Ich 
bin im Verwiattungsrat der Rhätischen Bahn. Wir Bündner er
achten dieses Entgegenkommen in Artikel 6 Absatz 1 nicht als 
Geschenk, weil wir ja noch gar nicht wissen, wie man gedenkt, 
diesen besonderen Verhältnissen Rechnung zu tragen. Es 
könnte damit vielmehr ein Teil des Ostalpenbahn-Verspre
chens eingelöst werden. 
Herr Nationalrat Biet hat verschiedene Male von Geschenken 
an die Regionen gesprochen. Wenn das wirklich der Fall wäre, 
käme der Kanton Graubünden wiederum sehr schlecht weg. 
Man versucht mir imr:J!er wieder zu sagen, jetzt habt ihr den 
Vereina, jetzt solltet _ihr eigentlich zufrieden sein. Sie wissen, 
mit dem Vereinatunnel wird die östlichste Ecke unseres Kan
tons, unseres Landes wintersicher erschlossen. Wenn ich von 
der wintersicheren Erschliessung spreche, weiss ich, wovon 
ich spreche, und diese Verbindung hat nichts mit den Alpen
transversalen zu tun. Diese Verbindung soll im Jahre 2000 in 
Betrieb genommen werden, und dann sind genau 77 Jahre 
verstrichen, seit die letzte Neubaustrecke der Rhätischen 
Bahn in Betrieb genommen wurde. Wir Engadiner sind stolz 
und dankbar, dass wir diese Verbindung kriegen, und hoffen 

natürlich, dass sie nicht in Verbindung gesetzt wird mit den 
-' Optionen Graubünden. 
Persönlich bin ich enttäuscht, dass man die Variante Mini
Ypsilon von Herrn Ständerat Cavelty fallenlassen will. Mit die
sem Tunnel - mit diesem Stollen anstelle von zwei vertikalen 
Schächten - hätte man meines Erachtens einen vernünftigen 
Anschluss Graubündens schaffen können. Dazu hätte die un
genügend erschlossene Region Surselva ebenfalls einen An
schluss erhalten. Ich weiss, Herr Bundesrat Ogi, dass man im 
Zusammenhang mit der Alpentransversale nicht gerne über 
Strassen spricht. Wenn man aber über besondere Verkehrs
verhältnisse im Kanton Graubünden spricht, bedeutet das: 
Schiene und Strasse. . 
Zur Option Graubünden: Sie besteht, wie gesagt, aus Schiene 
und Strasse. Es liegt ein Investitionsprogramm für die Rhäti
sche Bahn für die nächsten fünfzehn Jahre auf dem Tisch im 
Betrage von 1,3 Milliarden Franken. Die Rhätische Bahn mit ei
nem Schienennetz von 362 Kilometern muss dringend erneu
ert, verbessert, attraktiver gestaltet werden. Auch nach diesen 
lnvestitiör,en wird die RhB eine Gebirgsbahn bleiben, und das 
ist auch richtig so. Zur Option Graubünden gehört natürlich 
auch der Ausbau von Strassenteilstücken, also die Erschlies
sung von Strecken regionaler Bedeutung. Dazu kommt - Sie 
haben es ein paarmal gehört-, dass Graubünden zwei grosse 
Baustellen in der Region Surselva zu verkraften·hat, die verti
kalen Schächte auf dem Lukmanierpass und im Tujetsch. 
Auch die Erschliessung, und zwar Sommer und Winter, dieser 
Grossbaustellen muss frühzeitig sichergestellt werden, eben
falls auf Schiene und Strasse. Für diese Region bestehen viele 
Nachteile, keine Vorteile - kein direkter Anschluss an die Al
pentransversale, keine bessere Erschliessung der Region. Ich 
freue mich heute schon auf die Zusatzbotschaft, in der den be
sonderen Verkehrsverhältnissen des Kantons Graubünden 
voll und ganz Rechnung getragen wird. Ich freue mich aber 
auch deshalb, weil ich weiss, dass man uns Bündner ernst 
nimmt und dass man uns nicht im Regen stehenlassen wird. 
Zum Schluss: Weil der Kanton Graubünden ebenfalls zur Ost
schweiz gehört wie der Kanton Zürich und andere, bitte ich 
Sie, dem Minderheitsantrag II zuzustimmen. 

Wellauer: Artikel 6, der Einbezug der Ostschweiz, ist ein Pro
grammartikel. Er will dokumentieren, dass die Ostschweiz ins 
Transitkonzept einbezogen werden muss. Wenn ich von der 
Ostschweiz spreche, dann gehört mindestens verkehrspoli
tisch auch die Agglomeration Zürich dazu. Einerseits soll der 
Bund dahinwirken, dass die Ostschweiz in das europäische 
Hochleist'.Jngsnetz einbezogen wird, je von Zürich in die 
Räume München und Stuttgart. Anderseits soll die Ost
schweiz besser an die Gotthardachse angeschlossen werden. 
Den Vertretern der Ostschweiz geht es um die Verbesserung 
der Verkehrsgunst, wie man dies mit Artikel 5 auch der West
schweiz zugestanden hat. 
In diesem Sinne unterstütze ich den Antrag der Kommissions
mehrheit. Die Kommission beantragt zu diesem Zweck im Be
schluss C einen Kredit von 50 Millionen Franken für die Pla
nung der Verbindung der Ostschweiz mit der Gotthardlinie. 
Sie bekundet damit, dass es ihr ernst ist mit den Anliegen der 
Ostschweizer Kantone. 50 Millionen Franken sind reichlich be
messen. Damit könnte man weit mehr als nur Planungsstu
dien erstellen. 
Eine Minderheit II will sich aber heute schon auf eine neue Li
nie aus dem Raum Wädenswil in den Raum Baar mit einem 
Hirzeltunnel festlegen. Als Ingenieur muss ich diesem Ansin
nen opponieren. Warum? Wie soll man denn Planungsstudien 
sinnvoll erarbeiten, wenn den projektierenden Ingenieuren die 
Vorgabe gemacht wird, von Wädenswil aus mit einem Tunnel 
Baar zu erreichen? Es gibt doch viele andere Möglichkeiten; 
Herr Blocher wies bereits darauf hin. Sinn und Zweck von Pla
nungsstudien ist, alle möglichen Varianten aufzulisten, zu prü
fen und einander gegenüberzustellen. Eine Variante wird si
ehe~ dieser Hirzeltunnel sein, wie ihn die Minderheit II vor
schlägt. Aber lassen wir doch den Planem die Freiheit, nach 
den besten Varianten zu suchen, und schränken sie nicht mit 
dem Antrag der Minderheit II ein! 
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Ich bitte Sie, der Mehrheit der Kommission zuzustimmen. Wir 
entscheiden dann endgültig über die Linienführung, wenn der 
Bundesrat die versprochene Botschaft für den Anschluss der 
Ostschweiz vorlegt. ' 

Schmid: Nachdem die Walliser ihre Sonderwünsche vorgetra
gen haben und auch die Westschweizer im Rahmen der Hoch
leistungsverbindungen zu Frankreich berücksichµgt worden 
sind, melden sich auch noch die Vertreter der Ostschweiz zu 
Wort. Da ich auch als ein solcher angesprochen werden kann, 
möchte ich mich im Rahmen der Minderheitsanträge zu Arti
kel 6 äussern. Allerdings ta.nze ich gegenüber den Kollegin
nen und Kollegen aus den Kantonen St. Gl;lllen, Graubünden 
u_nd Thurgau aus der Reihe. Ich frage mich nämlich, woher un
sere Ostschweizer Deputierten ejgentlich wissen, ob sich die 
Bevölkerung überhaupt für einen starken Ausbau der Schia- -

' nenstränge im Sinne der Anträge Giger und Ammann a~
sprechen würde. 
Bis jetzt habeo sich immer nur die .Regierungsvertreter der 
Kantone und ihre Laufburschen im Bunde~~aus zu möglichen 
Zusatzstrecken geäussert. Es gab schon Zeiten, wo jeder Kan
ton noch «seirte» Autobahn haben wollte, aber das heisst doch 
noch lange nicht, dass jede·Region ietzt auch noch ihre eige
nen Eisenbahnsträrige oder mindestens zwei Expresszubrin
ger haben müsse. 
Manchmal denke ich, wir würden vielleicht besser vor dem 
Bundeshaus einen grossen Sandhaufen in der Form des Al
penwalls einrichten, und da könnten dann sämtliche Regio
nalpolitiker, Verkehrsexperten und Tunnelingenieure mit tieri
schem Ernst ihre Löcher graben und ohne Schaden wieder 
zuschütten. Vielleicht könnten wir uns SQ einige neue TL1nnel-
röhren ersparen. . ' 
Spass beiseite! Glauben Sie doch Ja nicht, die Bevölkerung 
finde den unbegrenzten Ausbau unserer Verkehrsinfrastruktur 
als das Erstrebenswe!'teste; das es gibt. Vielleicht sind wir in 
der Ostschweiz einmal froh, vor den Folgen dieses Mobilitäts
wahns verschont geblieben zu sein oder irt dieser Hinsicht das 
wirklich kleinste Uebel gewählt zu haben. Für dieses kleinere 
Uebel genügt auch die Version des Bundesrates. 

Stucky: Ich spreqhe zum Antrag der Minderheit II. Den Antrag
steilem fehlt es an Realitätssinn, aber auch an . geographi-
schen Kenntnissen. . . 
1. Ausgangspunkt ist Wädenswil, also in der Mitte des linken 
Zürcherseeufers. Das befriedigt schon nicht,. wenn man von 
Zürich her, also von N~rden, in den Gotthard eir,fahren will, 
weil man heute bereits ejne gute Zufahrt hat, zumindest bis 
Zug doppelspurig: Es befriedigt aber vor allem die Ostschweiz · 
nicht. 'Narum soll man denn von Chur-Sargans-Pfäffikon so 
weit- bis fast auf die Höhe von Horgen- in den Norden fahren, 
um dann gegen Süden einzubiegen? 
2. Der Hirzeltunnel soll in der Ebene von Baar enden, mögli
cherweise in bezug auf das Ausgangsportal mit dem Zimmer
bergtunnel zusammengelegt werden. Das ist eine Möglich
keit. Sie hätte wenigstens den Vorteil, dass nicht ein neues 
Bahntrassee geschaffen werden muss. Wenn das aber der 
Fall ist, dann bitte ich die Befürworter dieser Idee, einmal in die 
Ebene von Baar zu kommen und selbst festzustellen, dass sie 
überbaut ist und man dort gar kein zweites Geleise bauen 
kan~ . . . 
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wären. Also ein teurer' Betrieb, eine halbe Stunde Fahrzeit 
mehr. Alles Dinge, die ins Gewicht fallen, wenn wir das Ko-
sten/Nutzen-Verhältnis rechnen. . 
Infolgedessen täten die Ostschweizer wohl besser daran, die 
Schleuse zu öffnen für andere Varianten im Sinne von Herrn 
Wellauer, nämlich z. B. für die Lösung, bereits in Pfäffikon mit 
einer Untertunnelung des Sattels die Verbindung zum Gott
hard herzustellen. Das wäre a la longue wesentlich klüger. Ge
samthaft gesehen - ich teile die Meinung von Herrn Kollege 
Wellauer völlig -: Lassen Sie doch die Variantenbreite beste
hen; beschränken Sie sie nicht auf eine unmögliche Lösung! , 

' Kühne: Die Antwort für den Satteltunnel muss nicht ich Ihnen 
geben, das wird Herr Weber tun. Wir haben schon wiederholt
auch in der Kommission- über diese Variante gesprochen. 
Es bestehen zwei Probleme für den Anschluss der Ost
sch,weiz: Der eine Punkt.betrifft die Verbesserungen am beste
henden Netz, und diese können wir mit fortschreitender Pla
nung verwirklichen. Die Kommission hat 50 Millionen Franken 
eingesetzt. Damit wird es endlich möglich, den Planungsstand 
in der Ostschweiz auf ein gleiches Niveau zu bringen, wie er 
bei der Gotthard-Strecke und beim Lötsehberg vorhanden ist. 
Hier hatten wir bisher einen massgeblichen Rückstand zu be-
klagen. . 
Dann gibt es einen zweiten Punkt: die eigentliche Verbindung. 
Hier braucht es sehr wahrscheinlich eine kurze Neubau
strecke., 
Wenn Sie die Varianten von Balestra studieren, erhalten Sie 
den Eindruck- das ist auch so beschrieben-, dass die beste 
Variante der Vorschlag der Minderheit II (Ammann) ist. 
Es geht uns vpr allem darum, dass auch hier Planungsräume 

·testgelegtwerden. -
Herr Stucky, es geht nicht darum, dass man hier mit dem Me
ter ins Gelände geht. Wir haben genau das gleiche Problem 
wie im Wallis, im Berner Oberland sowie in den Kantonen l)ri 
und Tessin: Es geht um Planungsräume. 
Mit dem Antrag der Minderheit II (Ammann) haben Sie genü
gend Flexibilität für noch bessere Lösungen .. 
Weshalb liegt uns soviel daran, dass dieser Antrag jetzt schon 
angenommen wird oder mindestens bis zur Volksabstimmung 
im Bundesbeschluss A verankert sein muss? Es ist eine Neu
baustrecke, die dem Referendum zu unterstellen ist. Damit hat 
das Volk In einer Abstimmung Gelegenheit, über das ganze 
Paket zu entsct,eiden, nämlich über alle drei Neubaustrecken, 
über zwei sehr grosse und über eine kleine. Keinesfalls kön
nen wir uns damit abfintjen, dass wir später einmal mit unserer 
Vorlage allein vors Volk gehen müssen mit möglichst vielen, 
frisch' erarbeiteten Varianten. Das werden dann nämlich Va
rianten bleiben, so wie der Splügen auch eine Variante gebfi~ 
benist · 

Columberg: Gestern hat;>en, wir uns über die Vernachlässi
. gung der Ostschweiz in der Vergangenheit beklagt. Heute ha
ben wir die Möglichkeit, in die Zukunft' zu schauen und diesen 
unbefriedigenden Zustand zt.i korrigieren. Dabei datf ich den 
Bundesrat selber - das ist ja .eine gute Adresse - auf Seite 47 
der Botschaft zitieren: «Bn spezielles Problem im Zusammen
hang mit dem Ostalpenbahn-Versprechen bildet die bündneri
sche Verkehrslage. Sie macht eine Option Graubünden nötig. 
Der Kanton Graubünden hat mif der Rhätischen Bahn ein eige
nes Eisenbahnnetz geschaffen, das in den nächsten Jahren 
wesentlich modernisiert und ausgebaut werden muss. Der 
Bundesrat ist gewillt, den Kanton dabei zu unterstützen .... » 

Das ist eine sehr wertvolle Aussage, Herr Bundesrat Ogi. Sie 
kennen ja auch den konkreten Inhalt des damit verbundenen 
Wunsches. Einen wertvollen Ansatz in dieser Richtung bildet 
· der Zusatz in Artikel 6 Absatz 1,wonach der Bund den beson
deren Verkehrsverhältnissen des Kantons Graubünden Rech-
nung trägt. , 
Es darf aber nicht bei einem leeren Versprechen bleiben. Für 
uns bedeutet dieser Zusatz eine klare Zusicherung, eine Ver
pflichtung des Bundes, beim Ausbau des öffentlichen Ver
kehrs tatkräftig mitzuhelfen, Ich denke dabei in erster Linie an 
das Investitionsprogramm der Rhätischen Bahn - Herr Be-

3. Wenn Sie dann in Zug angelangt sind und Richtung Süden 
nach Goldau fahren wollen - das ist ja der Ausgangspunkt-, 
mQssten wir die Strecke Zug-Arth-Goldau mit einem zweiten 
Geleise ausbauen. Es handelt sich um die kurvenreichste 
Strecke der ganzen Gotthardbahn, die kaum ein gerades 
Stück aufwerst. E;ingleisig heute; ein zweites Geleise zu bauen 
wird sehrteuer;weil beim Zugerberg Rutschgefahr besteht. 
Allerdings sieht diese Studie vor, dass man allenfalls unterir
disch gar nicht nach Zug fährt, sondern nördlich durch den 
Kanton Zug in einem grossen Bogen nach Rotkreuz. Aber wir 
haben es eben abgelehnt, Rotkreuz als Ausgangspunkt zu 
nehmen. So ist also di65e Mö~lich::eit auch nicht gegeben. 
Wenn man zusammenzählt, wieviel länger die Strecke würde 
von der Ostschweiz, insbesondere vom Kanton Graubünden, 
her, stellt man aufgrund dieser Studie fest, dass es etwa 40 km . zzola hat es bereits erwähnt - und an den projektbedingten 
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Ausbau der Strecke Chur-Sedrun. Um spätere Interpretati
onsprobleme vermeiden zu können, möchte ich diese Erwar
tung hier deutlich zum Ausdruck bringen. Der erwähnte Zu
satz beinhaltet demnach die Zusage zu einer bedeutenden 
Bundeshilfe für die Verbesserung der Verkehrsverhältnisse im 
Kanton Graubünden. Dieser Kanton hat weit überdurch
schnittliche Verkehrslasten zu tragen. So beträgt die Nettover
kehrslast pro Kopf der Bevölkerung in Graubünden 869 Fran
ken, der schweizerische Durchschnitt jedoch nur 591 Fran
ken. Das bedeutet eine Mehrbelastung von 50 Prozent Mit ei
ner bedeutenden Bundesleistung könnten diese frappanten 
Unterschiede etwas gemildert werden. Wir können damit eine 
bessere Beachtung des Grundsatzes der Gleichbehandlung 
aller Landesteile erreichen. Das ist eine wichtige staatspoliti
sche Massnahme. 
In diesem Sinne bitte ich Sie, diesen Zusatz zu unterstützen. 
Ich danke Ihnen allen und auch Ihnen, Herr Bundesrat, für das 
Verständnis. · 

M. Zblnderi Paul, rapporteur: De meme qu'a l'article 5, 
. l'article 6 tente d'integrer la Suisse orientale dans le transit al
pin .. La commission a voulu traiter la Suisse orientale et la· 
Suisse occidentale de fa1t0n non pas egale, mals analogue. La 
Suisse orientale doit egalement etre integree au reseau euro
peen a haute perforrnance, meme si l'Allemagne ne dispose 
pas de TGV comme la France. Par consequent, las tron1t0ns 
entre Zurich, d'une part, Stuttgart et Munich, d'autre part, de
vront etre developpes. 
En outre, nous demandons, a l'instar du Conseil federal, une 
meilleure liaison de la Suisse orientale avec le Saint-Gothard. 
Mais cette lialson ne fait pas l'objet de l'arrete que nous tral
tons dans le cadre du transit alpin. Elle sera donc proposee 
dans un autre message du Conseil federal, celui-ci prevoyant 
des mesures pour l'ensemble du reseau ferrovialre de la 
Suisse orientale, y compris las Grisons. RAIL 2000 et las pro
grammes d'investlssements ordinalres des.CFF feront d'ail
leurs egalement des efforts dans ce sens. 
Pour repondre aux interets legitimes du canton des Grisons, la 
commission a ajoute, apres un vote de 19 voix contre 4, que la 
Confederation devra egalement tenir compte des conditions 
particulieres des Grisons dans le domaine des transports fer
rovialres. Tout cela n'est pas realise dans le cadre direct de ce 
transit alpin, mals il le sera dans le message susmentlonne par 
d'autres investlssements. 
Quanta la proposition .de minorite I Giger, la commission l'a 
rejetee par 16 voix contre 11. Cette proposition demande, 
dans le cadre du transit alpin, le developpement du tron1t0n 

· Coire-Munich. Elle vise evidemment un futur tunnel du Splü
gen. L'amelioration de la ligne dans la vallee du Rhin fera ega
lement l'objet du message partlculier du Conseil federal, puis
que cette ligne n'est pas en relation directe avec le transit al
pin. Je vous invite donc a rejeter la propositlon de minorite 1. 
En ce qui conceme la suggestlon de M. Oehler, alle demande 
que la Confederatlon realise une meilleure lialson avec 1a ligne 
du Gothard, ce qua desire d'ailleurs la commission, mais 
M. Oehler ajoute «dans le cadre de la nouvelle ligne ferroviaire 
a travers les Alpes». Nous estimons qua cette liaison devra 
egalement faire l'objet du message partlculier concernant la 
Suisse orientale. En cas d'acceptation de cette proposition, il 
faudra prevoir une nouvelle ligne qui ne pourrait etre realisee 
qua sur la base d'un arrete particulier. II faudra alors stipuler 
l'endroit de cette nouvelle ligne. Or, la propositlon de 
M. Oehler ne peut etre integree ici puisqu'elle ne dessine au-
cune ligne concrete. ·· 
Je precise encore qu~ous suggerons de biffer l'alinea 2, afin 
de ne pas donnef'L'fmpression qu'une etude d'opportunite 
n'est demandee qüe pour l'integration de la Suisse orientale. 
Ceci est tout ä- fait normal et doit etre pris en conslderatlon 
pourtoutes las nouvelles lignes. 
La propositlon de la minorite II de M. Ammann est au centre 
des preoccupatlons de la Suisse orientale qui desire trouver 
immediatement, dans le cadre du projet du transit alpin, un 
raccordement direct avec le Saint-Gothard. La minorite Am
mann voudrait realiser ce raccordement par une nouvelle li
gne reliant Wädenswil a Baar par un tunnel du Hirzel. Ce der-
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nier, a voie unique, reviendrait, selon les estimations, a environ 
300 millions de francs. La commission estime qu'il n'est pas 
judicieux de decider maintenant la cbnstruction d'un tunnel du 
Hirzel, sans connaitre la planification globale de l'integration 
de la Suisse orientale au transit alpin. Cela devra etre resolu 
dans le message cite a plusieurs reprises. 
Mais nous avons fait un pas, en ce sens que nous avons vote 
dans l'annexe a l'arrete C un credit de planification de 
50 millions, afin qua l'integratlon de la Suisse orientale puisse 
etre realisee immediatement. 
Au nom de la commission, je vous invite a suivre la majorite et 
a rejeter les minorites I et II ainsi que la proposition Oehler. 

Weber-Schwyz, Berichterstatter: Beim Artikel 6 geht es - wie 
bereits mehrfach erwähnt- um den Einbezug der Ostschweiz, 
wobei wir in der Kommission bereits feststellen mussten, dass 
die Definition der Ostschweiz sehr schwierig ist. Es gib• Kan
tone, die glauben, sie gehören dazu, und andere meinen, sie 
gehören nicht mehr dazu. Da wäre ein Definitionsbedarf gege
ben . 
Die Kommission hat ganz klar erkannt, dass die Ostschweiz 
Bedürfnisse hat, die erfüllt werden müssen. Ich habe es schon 
in der Eintretensdebatte gesagt: Das sind Rückstände, das 
sind Versäumnisse vergangener Jahrzehnte, die vor allem das 
heutige Schienennetz betreffen. Nach den neuesten Entwick
lungen ist es selbstverständlich, dass man auch Wünsche hat 
bezüglich Anschluss. 
Aus diesen Gründen haben wir den Artikel in der Kommission 
etwas ausgeweitet. Die Kommissionsmehrheit hat als Haupt
forderungen den Einbezug der Ostschweiz formuliert, vorab in 
das europäische Hochleistungsnetz. Das heisst konkret: An
schlüsse via Zürich nach Stuttgart und München. Das ist die 
beste Möglichkeit, in der Nordostschweiz einen Anschluss zu 
finden, vor allem deshalb, weil sich das Konzept der Deut
schen Bundesbahnen bis nach München erstreckt. 
Im weiteren verlangen wir, dass eine verbesserte Verbindung 
mit der Gotthardlinie zu suchen ist und dass dabei den Ver
kehrsverhältnissen des Kantons Graubünden Rechnung zu 
tragen sei. · . 
Wenn man aber die Anträge sieht, so ~tellt man fest, dass 
diese Bestrebungen zum Teil auseinanderlaufen. Damit will 
ich kurz diese Minderheiten I und II kommentieren: 
Der Antrag der Minderheit 1 (Giger) enthält die weitergehende 
Forderung eines Direktanschlusses von Chur nach München. 
Da dieser Anschluss auch über Zürich zu finden ist, wäre eine 
separate Erwähr-iung von Chur-München überflüssig. Das 
würde bedeuten, bereits jetzt formell eine Direktlinie Chur
München zu fordern, bev9.r entsprechende Freque; 1zbedürf
nisse vorliegen; das ist wohl des Guten zuviel. 
Der Antrag der Minderheit II (Ammann) geht auch von der 
Grundforderung der Kommission aus. Man will das SBB-Netz 
erweitern mit einer neuen Linie aus dem Raum Wädenswil in 
den Raum Baar durch einen Hirzeltunnel. Die Kommission hat 
auch die Wünsche der Ostschweizer Regierungen angehört. 
Der Antrag Ammann ist immerhin konkreter geworden als die 
Vorstellungen der Ostschweizer Regierungen. Man hat uns 
nämlich einfach gesagt, man wolle einen Tunnel von Pfäffikon 
nach Arth-Goldau; es sei gleich, wo er durchgehe. Vor allem 
hat man überhaupt keine Vorstellungen darüber, auf welchen 
Zufahrtsachsen man die Ostschweiz erschliessen will. Man 
hatte beispielsweise .keine Meinung darüber, ob die Boden
see-Toggenburg-Bahn am Ricken ausbaubedürftig sei oder 
nicht. In dieser Hinsicht war der Antrag der Ostschweizer Ver
tretung doch allzu sehr in den Wolken. 
Der Antrag Ammann ist leider auph nicht zu Ende gedacht: 
Wenn man ihn anhand der Landkarte prüft, ist er nichts ande
res als eine gute Verbindung des Kantons Graubünden mit der 
Gotthardachse, und zwar von Ziegelbrücke her über Pfäffi
kon-Wädenswil nach Arth-Goldau. Aber wo wollen Sie die üb
rige Ostschweiz ans~hliessen? Auch hier keine Antwort. 
E"tsprechend meiner Befangenheit als Schwyzer Vertreter 
muss ich Ihnen sagen, dass sowohl der Antrag Ammann mit 
d~m Hirzeltunnel wie auch die Meinung der Kollegen Stucky 
und Wellauer mit dem Satteltunnel keine Lösung für den Kan
ton Schwyz bedeutet, sondern eher eine Belastung. Das be-
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deutet gar nichts anderes als einen Abbruch der bestehenden 
Süd-Ost-Bahn, denn wir wollen und können keine Bahn betrei
ben, deren Frequenzen durch andere Neubauten entspre
chend reduziert werden. Es würden da weitere Probleme auf
tauchen, es sei denn, der Bund-wolle auch diese Privatbahn
wie bereits andere- unter seine Fittiche nehmen. 
Ein weiteres: Ob in Pfäffikon oder in Wädenswil, tfieser An
schluss ist ein Unterfangen, das in der dicht besiedelten Hang
zone am Zürichsee nicht realisiert werden kann. Wenn schon, 

· gibt es bessere Lösungen für die Verknüpfung mit.der Gott-
hardachse -selbstverständlich gibt es Lösungen. 
Zum Absatz 2: Der Bundesrat hat einen entsprechenden Ab
satz 2 formuliert, vor allem die Verpflichtung zu Zweckmässig
keitsprüfungen. Wir meioen, dieser Absatz 2 sei überflüssig; _ 
es ist eine Selbstverständlichkeit, dass man entsprechende 
Zweckmässigkeitsprüfungen durct:tführt. . 
Eine letzte Stellungnahme _zum Antrag Oehler: Ich möc.-... te 
ebenfalls im Namen der Kommission diesen Antrag zur Ableh
nung empfehlen - nein, nicht im Namen der Kommission, er 
war damals gar nicht bekannt-, aber meine persönliche Mei
nung hiezu: Dieser Antrag beinhaltet nichts anperes als eine 
uneingeschränkte Kompetenz zur Sanierung des gesamten 
Schienenne~es in der Schweiz, und das noch gekoppelt mit 
der Neat-Realisierung. Das Vorhaben ist nicht zu realisieren, · 
nicht zu verkraften und vermutlich auch in dieser Zeitspanne 
fast nicht zu finanzieren. 
Ich bitte Sie um Ablehnung dieses Antrages: 

Bundesrat Ogl: Ich werde am Schluss meiner Ausführungen 
die Fragen der Herren Nationalräte Columberg, Portmann und 
Bühler beantworten. - · 
Zunächst zu Artikel 6, Einbezug der Ostschweiz: Auch Arti
kel 6 ist ein Programmartikel. Er will klar dokumentieren, dass 
die Ostschweiz in das Transitkonzept einbezogen werden 
muss. DazusprichtAbsatz 1 zwe.iBereichean: .. 
1. Er zeigt auf, dass die Verbesserung d,er «Verkehr'sgunst» 
auch über,eine bessere Erschliessung über die Grenze hinaus 

· nach München und Stuttgart zu beeinflussen ist. Hierzu kön
nen wir mir unsere Absicht bekunden, dass wir darauf hinwir-
ken wollen. -
2. Es steht natürlich auch eine direkte Verbindung der Ost
schweiz mit der Gotthardlinie zur Diskussion. 

• Herr Nationalrat Giger hat gesagt, der Bundesrat tue sich 
schwer mit der Ostschweiz. Das ist nicht so. Wenn ich ihm zu
höre, habe ich eher den Eindruck, er tue sich schwer mit dem 
Bundesrat Die Strecke St. Margrethen-Lindau-München ist 
mit jener von Zürich nach München identisch. Und für die 
l?chweizer Strecke Chur-St. Marijrethen ist folgender; geplant . 
- Herr Giger ist leider nicht da, aber ich hoffe, dass man es ihm 

1 

mitteilt, denn er wird seine helle Freude haben-: Der Abschnitt . 
Landquart....ßad Ragazwird voraussichtlich bis 1995 auf Dop
pelspur ausgebaut Das Konzept «Bahn 2000» enth~t auch ei
nen teilweisen Ausbau auf Doppelspur zwischen Sargans und 
St. Margrethen; eine durchgehende Doppelspur im Rheintal ~ 
Herr Nationalrat Oehler ist da- könnte allerdings nur bei aus
gewiesenem Bedarf an Kapazität verantwortet werden - dlese 
Frage wird noch abgeklärt. EineAufwertung des Korridors im . 
St. Galler Rheintal ist zudem in Zusammenhang mit dem Al
pentransitkonzept gepl'.ilit worden. Der Antrag Giger ist in die
sem Sinne abgedeckt, und ich bitte, ihn abzulehnen. 
In bezug auf den Antrag Ammann hat Herr Wellauer klar und 
deutlich gesagt, wir sollten en connaissance'de cause han- · 
dein. Wir können jetzt nicht festlegen, wp dieser Anschluss er-· 
folgen soll, weil die Abklärungen noch im Gange sind. Ihre 
Kommission - Siecsind auch Mitglied,· Herr Nationaltat Am
mann - hat }a an' der letzten Sitzung noch 50 Millionen be
schlossen, 1.md es werden jetzt diese Abklärungen getätigt. 
Sie sollten das jetzt nichtfestschreiben. Meipes.Wissens steht 
im Vordergrund eine Verbindung aus dem Raum Wädenswil in . 
den Raum Baar mit einem direkten Anschluss von Zürich. Das 
alles ist im Gang. Die Studien werden bald eirjmal vorliegen, 
und ich habe Ihnen ja auch versprochen, dass die Z;;satzbot~ 
schaft für die Ostschweiz in diesem Sommer oder Herbst vor
liegen wird, also wenn Sie noch im Parlament sind, Herr Natio-
nalrat Ammann. . 

' 
· Herr Nationalrat Oehler will von mir ein Versprechen: Ihnen 

verspreche ich heute abend überhaupt nichts. Ich wilf nicht, 
· dass Sie mich schon jetzt unter die alt Bundesräte einreihen. 
1.ch verspreche lediglich, dass wir den Anschluss an die. Ost
schweiz mit einer Botschaft genaustens prüfen werden - im In
teresse der Ostschweiz. Alle die anderen Fragen, die Sie ange
sprochen haben, den Tunnel in Montlingen - Ihr Hobby-und 
anderes, das werden wir auf einer anderen Ebene behandeln, 
wenn darin Ihr Kanton .hier entschieden hat Dann kann der 
Bändesrat entscheiden, aber nicht vorher. · _ 
· ich möchte Sie auch bitten, qen Antr!=lg Oehler abzulehnen. Er 
beinhaltet eine Ergänzung eher redaktioneller Natur und ist 
deshalb nicht nötig. Es ist für uns selbstverständlich, dass die 
verbesserte Verbindung der Ostschweiz mit der Gotthardlinie• 
in den Rahmen der Verwirklichung des Alpentransits gehört 
Das ist ja gerade auch der Zweck der Uebung. Die beantragte ' 
Ergänzung ist auch zur Klärung nict,t nötig. Das gleiche gilt in 
zeitlicher Hinsicht auch für die Verkehrsanliegen Graubün
dens. 
Damit komme ich zur Frage Columberg von heute morgen, die 
eben noch untermauert wurde. Er möchte vom Bundesrat eine 
Garantie, dass das Investitionsprogramm der RhB, das 
1,3 Milliarden Franken oder 1300 Millionen Franken umfasst, 
in das Paket Alpentransit in der Zusatzbotschaft einfliesst. Der 
B4ndesrat ist bereit- Herr Nationalrat Columberg, Sie wissen 
es, und ich sage es auch an die Adresse der Herren National
räte Portmann und. Bezzola -, die Anliegen der RhB im Rah
men der ordentlichen lnvestitlonshilfe an die Privatbahnen zu 
prüfen. Wenn Sie schon aus der Botschaft zitiert haben, Herr 
Nationalrat Columberg, haben Sie -von Ihnen au~ gesehen -
beim entscheidendsten. Punkt gestoppt. Ich möchte zuhan
den der Materialien sagen, wi~ es in der Botschaft genau 
heisst: «Der Bundesrat ist gewillt, den Kanton (Graut)ünden) 
dabei zu unterstützen, und zwar» - das haben Sie nicht mehr 
zitiert - «über die Rahmenkredite der Privatbahnen oder eine 
allfällige Sonderfinanzierung.» Sie sehen, ich bin offen und 
lege alles auf den Tisch. Das w~rden wir tun, die Modalitäten 
werden ZUfZeit abgeklärt. , . 
Zu den Herren Portmann und Bezzola: Herr Portmann hat sich 
heute morgen über die schlechte Erschliessung des Kantons 
Graubünden beklagt und sprach von einer SBB-Wüste; er ver
langte einen Bahnausgang nach Süden. Herr Nationalrat 
Burckhardt beispielsweise - und das ist der Kontrapunkt, Herr 
Nationalrat Portmann - hat die RhB als beispielhaft dargestellt. 
Die Wahrheit wird wohl in der Mitte liegen, das gebe ich gerne 
zu. Aber auf alle Fälle, Herr Nationalrat Portmann, kann man in 
bezug auf die Eisenbahntechnik beim Kanton Graubünden 
nicht von einer SBB-Wüste reden. Die Idee, den Vertikal
schacht Rueras so zu bauen, dass er als Eisenbahnzugang 
zum Gotthard-Basistunnel dient, haben wir in einem umfas
senden Zusatzbericht behandelt und der Kommission auch 
vorgelegt. Die Kommission hat diesen Antrag mit allen 
Stimmen gegen· eine abgelehnt, das ist die Tatsache, mehr 
kann ich dazu nicht sagen. 
Schliesslich ein letztes zu Herrn Nationalrat Portmann: Ich 
glaube, es ist etwas übertrieben, wenn Sie sagen, dass aus ei
nem Eisenbahntunnel dreckige Luft· herausströmt. Bitte ver
wechseln Sie den Eisenbahntunnel nicht mit einem Strassen
tunnel. 

. Zu Herrn Nationalrat Bühler möchte ich auf seine vielen Fra
gen folgendes sagen: Die Verketirsprognosen für die Ost
schweiz erstellte nicht das BAV (das Bundesamt rur Verkehr), 
sondern erfahrene Fachleute der Prognos · Basel und der 

· Hochschule St. Gallen aufgrund eines Auftrages der Behör
dendelegation der Ostschweiz, und da war auch der Kanton 
Graubünden dabei. ,zweitens, Herr Nationalrat Bühler, ver
steht die Bündner Regierung unter «Option Graµbünden» 
auch grosse Strassenprojekte, namentlich im Prättigau und im 
Bündner Oberland. Diese an sich verständlichen Anliegen ge
hören nicht !n eine Eisenbahntransitvorlage. Der Weg über die 
Strass~nbauprogramme ist der richtige Weg, und wir sind 
daran - Sie wissen das, Herr Nationalrat Bühlar -, e;n neues, 
langfristiges Bauprogramm zu erarbeiten, und da werden wir 
der Option Graubünden Rechnung tragen. Die Option Grau
bünden gehört aus unserer Sicht nicht nur in diese Zusatzbot-
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schaft. sondern muss über verschiedene Botschaften abge
deckt werden. 
Bitte beachten Sie auch, dass die Unterstützung und damit die 
Erfüllung dieser Option nicht nur hier heute und im Rahmen 
der Zusatzbotschaft versprochen werden können. Und den 
Bündnern muss ich doch sagen, dass am Vereina endlich 
nicht mehr nur die Juristen, sondern endlich die Bauarbeiter in 
Aktion getreten sind. 
Ich möchte Sie bitten, die Anträge abzulehnen und der Kom
mission zu folgen. 

Oehler. Ich danke Herrn Bundesrat Ogi, dass er zuhanden 
der Materialien festhält, dass die Ostschweizer Anliegen im 
Rahmen der Realisierung in das Alpentransitvorhaben einb~ 
zogen werden. Besten Dank, damit bin ich zufrieden. Wir 
freuen uns darauf, und ich ziehe meinen Antrag selbstver
ständlich zurück. 

Präsident Der Antrag Oehler ist zurückgezogen. 

Abstimmung-Vota 

Eventuell -A titre preliminaire 
Für den Antrag der Mehrheit 
Für den Antrag der Minderheit 1 

Definitiv-Definitivement 
Für den Antrag der Mehrheit 
Für den Antrag der Minderheit II 

Art. 6bls {neu) 
Antrag der Kommission 

82Stimmen 
25Stimmen 

89Stimmen 
27Stimmen 

Der Bund stellt innert nützlicher Frist den Ausbau der Zufahrts
strecken zu den Alpentransitlinien im zentralen Mittelland si
cher und regelt dessen Finanzierung. 

Antrag Vollmer 
Abs.2(neu) 

• l 

Die im Konzept «Bahn 2000» vorgesehenen Verkehrsleistun
gen sowie die Bedürfnisse des Agglomerations- und Regio
nalverkehrs dürfen auf den Zufahrtsstrecken zu den Alpen
transversalen nicht beeinträchtigt werden. 

Art. 6bls {nouveau) 
Proposition de la commission 
La Confederation garantit en temps utile l'extension des lignes 
d'acces aux transversales alpines dans la partie centrale du 
Plateau et regle le financement de ~ette extension. 

Proposition Vollmer 
Al. 2 (nouveau) • 
Las prestations ferrovlaires prevues par RAIL 2000 et las be
soins des trafics regional et d'agglomeration seront egale
ment assures sur les lignes d'acces aux transversales alpines. 

Vollmer: Herr Bundesrat Ogi hat mehrmals, in der Eintretens
debatte gestern, bei der Diskussion über die Lötschbergachse 
heute vom guten Zusammenspiel der Nest mit «Bahn 2000» 
gesprochen. Wenn ich hier im Rat herumblicke, dann sehe ich 
viele Gesichter von Kolleginnen und Kollegen, die sich vor vier 
Jahren landauf, landab vehement für die «Bahn 2000» einge
setzt haben, nicht zuletzt auch deshalb, weil das Konzept 
«Bahn 2000» ja eben kein Hochleistungsbahnkonzept von 
Genf nach StGallen war, sondern weil man damit eben ge
rade ein Konzept dei:fläche präsentierte, das möglichst alle 
Landesteile miteinbezogen hat Im Abstimmungskampf ha
ben denn auch der Bundesrat und die SBB immer wieder mit 
den besseren, neuen und guten Verkehrsleistungen gewor
ben, die mit dem Konzept «Bahn 2000» möglich sein sollen. 
Das Schweizervolk hat unter diesen Annahmen, mit diesen 
Vorgaben diesE3m Projekt auch zugestimmt. Ich meine, das giit 
es heute zu respektieren und einzt.:lösen. 
Was hat das alles mit der Neat zu tun? Ich meine, sehr viel. Die 
neuen Aipentransversalen funktionierelil ja nicht allein mit den 
zwei neuen Basistunnels. Nein, der zuKünftige Transitverkehr 

belastet vor allem auch die Zufahrtsstrecken durch das Mittel
land und teilweise auch mitten. durch grosse Agglomeratio
nen. 
Ueber flankierende Massnahmen im Bereich des Umwelt
schutzes wurde schon beim Artikel 2 ausführlich diskutiert. 
Mein Antrag zielt insofern auf flankierende Massnahmen, als 
wir damit sicherstellen wollen, dass auf den Zufahrtsstrecken 
zur Neat der schweizerische Verkehr nicht unter die Räder 
kommt. Es gibt ja leider verschiedene ernstzunehmende An
zeichen dafür - nicht zuletzt auch Aeusserungen von seiten 
der SBB selber-, dass mit der Neat auf den Zufahrtsstrecken 
das Verkehrsleistungskonzept der «Bahn 2000» unter Um
ständen zurückgestellt werden müsste. Da meinen wir, dass 
es dies zu verhindern gilt. . 
Der Ergänzungsantrag setzt hier eine klare Schranke. Würde 
er abgelehnt, so würde ja damit signalisiert, dass man jetzt 
schon in Kauf nehmen will, dass die versprochenen Verkehrs
leistungen der «Bahn 2000» mit dem Neat-Projekt in Frage ge-

• steilt werden. Die Missachtung des Volksentscheides von 
1987 wäre ein schlechtes Omen für einen Neat-Voiksent
scheid. 
Ein weiterer Aspekt betrifft den Agglomerations- und Regional- . 
verkehr: Gerade im Regionalverkehr stehen wir ebenso vor 
der Bewältigung grosser verkehrspolitischer Probleme und 
Aufgaben. Das wird sicher nicht überall nach den Massstäben 
der S-Bahn in der Region Zürich möglich sein. Ich nehme bei
spielsweise die Region Bam, sehr weit definiert, bis Biel, Thun, 
Burgdorf, Freiburg. Hier ist gegenwärtig ein Konzept vor der 
Verwirklichung, das weitgehend auf dem bestehenden Schie
nennetz abzuwickeln sein wird. Ich meine nun, ohne klare Zu
satzbestimmung - wie sie mein Antrag formuliert - sind die 
Konflikte heute schon vorprogrammiert. Wir müssen darum 
unbedingt gewährleisten, dass «Bahn 2000» und Neat und der 
Agglomerations- und Regionalverkehr nebeneinander beste
hen können. 
Es wäre deshalb meines Erachtens verheerend, eine Neat
Vorlage zu verabschieden und dann vor dem Volk vertreten zu 
müssen, welche keine klaren Bestimmungen über das Mitein
ander von Agglomerations- sowie Regionalverkehr und Neat 
enthält. 
Wenn ich vom Regionalverkehr gesprochen habe, möchte ich 
das präzisieren: Das würde nicht bedeuten, dass nicht auch 
der Regionalverkehr unter Umständen dort, wo es verkehrspo
litisch sinnv.oil ist, auf die Strasse umgelegt wird. Es gibt sicher 
Beispiele, wo man damit sogar bessere Erschliessungen ge
währleisten kann, weil die Dörfer dann auch besser bedient 
werden können. Wir können und wollen aber nicht einfach den 
Agglomerations- und Regionalverkehr und die dem Volk ver
sprochenen Verkehrsleistungen des Konzeptes «Bahn 2000» 
der Neat opfern. Sonst haben wir die Rechnung ohne die 
Stimmbürger gemacht. 
Ich bitte Sie deshalb um Zustimmung zu meinem Antrag. 

M. Zbinden Paul, rapporteur: L'article 6bis a ete introduit par 
la commission. Nous nous sommes rendu campte qua le tran
slt alpin par les deux tunnels de base provoquera a certains 
endroits, notamment sur la partie centrale du plateau ou se 
trou:vent les acces pour las deux axes du Gothard et du 
Loetschberg, ainsi que le trafic est-ouest, en particulier dans le 
canton d'Argovie, une charge de trafic supplementaire qui ira 
au-dela des capacites du reseau existant. La Confederation 
est donc chargee par l'intermediaire d'un nouvel article 6bis 
de garantir, jusqu'a la mise en exploitation des deux nouveiles 
lignes de base, l'extension necessaire des lignes d'acces exis
tantes et de regler son financement. La Confederation dispose 
ainsi d'un certain temps pour realiser cette täche. 
La commission vous propose cette nouvelle disposition par 
13 voix contre 9. 
Quanta la suggestion de M. Vollmer, il est evident qua le tran
sit alpin doit etre coordonne, non seulement avec RAIL 2000, 
mais egalement avec le trafic regional et d'agglomeration. Si 
l'on se fonde sur le texte allemand qui utilise las termes «ne 
pas entraver», vous risquez en l'adoptant de ne pas permettre 
la realisation de cette coordination. On donne l'impression 
que RAIL 2000, le trafic regional et d'agglomeration, a une 
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priorite. On devra reponi::lre a cette exigence soulevee par 
M. Vollmer, en fonction des conditions locales. Si on utilise 
cette formulation, :notamment en fran~s. je crains qu'on 
donne systematiquement la priorite a RAIL 2000. Cela ne me 
semble -pas praticable. L'ldee de M. Vollmer doit ätre reprlse 
dans le sens du transit alpin, mais la formulation va trop loin 
puisqu'elle donne d'emblee la pi'iorite a RAIL 2000 et au trafic 
regional et d'agglomeration. 

Abs.1-Al.1 
Angenommen -Adopte 

Abs.2-Al.2 

Abstimmung-Vota 
Für den Antrag Vollmer 
Dagegen 

29Stimmen 
51 Stimmen 

Weber-Schwyz, Berichterstatter: Bei Artikel 6bis wollte die Präsident: Damit erübrigt sich ein Aufteilen des Wortlautes in 
Kommission klarstellen, dass es auch unserem Bestreben ent- . Absätze. · 
spricht und eine Selbstverständlichkeit ist, dass man dafür · 
sorgt, auf den Zufahrtsstrecken - den Bedürfnls~n entspre
chend - die notwendigen Aus~auten vorzunehmen, und dass 
der Bundesrat oder die Bahnträger dann aufgefordert sind, 
rechtzeitig die notwendigen Kapazitäten bereitzustellen und 
deren Finanzierung zu sichem. Unsere Kommission hat die
sem Antrag mit 13 gegen 9 Stimmen zugestimmt . 
Hingegen muss ich zum Antrag Vollmer folgendes sagen: Die:: 
,er Antrag sieht gut aus, aber er enthält Forderungen, die ge
fährlich sind. Er ist eine verbindliche Verpflichtung zur Koordi- . 
nation. Ich meine: Koordination ja, aber nur nach. Bedürfnis 
und wo möglich. Wir dürfen auf keinen Fall dafür sorgen, dass 
unter Umständen das Alpentransitprojekt wegen der Priorität 
«Bahn 2000» an bestimmten Orten verhindert wird. Ich meine 
aber, es ist Im Interesse der Bahnträger-und sie werden iden
tisch sein .... , dass sie entsprechende heikle Knoten lösen wer
den, denn letztlich geht es allen ums gleiche: um eine rechtzei
tige Betriebsübergabe ohne Probleme. Ich glaube, das ist 
eine Aufgabe, die dem Betrieb obliegt, und- da können wir 
nicht dreinreden. Diese Aufgabe liegt in der Verantwortung der 
Bat:mträger. . 
Aus diesem Grunde bitte ich Sie, den Antrag Vollmer abzuleh- · 
ne~ . 

Bundesrat Ogl:.Lch werde auch hier die Fragen der Herren Na
tionalräte Rüttimann und Bircher noch ganz kurz beantworten. 
Ich möchte zu 'Artikel 6bis folgendes sagen. Herr Nationalrat 
Vollmer hat festgestellt, dass die nationalrätliche Kommission 
einen neuen Artikel 6bis mit einem Wortlaut formuliert hat, der 
eigentlich in seine Richtung geht. Aber er verlangt, dass der 
Agglomerations- und Regionalverk(:!hr .auf den Zufahrts
strecken nicht beeinträchtigt werden dürfe; dieser Antrag geht 
zu weit, denn es ist nicht möglich, heute über das in zwanzig 
Jahren gültige Betriebskonzept abschliessende Angaben zu 
machen und Auskunft zu erteilen. Ich meine, jedes Problem 
sollte zu seiner Zeit gelöst werden. Es ist ein Problem, abei:wir 
können unmöglich bereits heute sagen, wie das dann aus
sieht, denn die Berechnung für den alpenquerenden Verkehr 
ist ja nicht endgültig. Wir kennen die Kapazitäten und damit die 
Belastung der Zulaufstrecken noch nicht, und deshalb ist Ihr 
Problem zu einem späteren Zeitpunkt zu lösen. Ich möchte Ih
nen jedoch zur Beruhigung mit auf den Weg geben, dass bei
spielsweise zwischen Bem und Thun im vorgesehenen Kon
zept 64 Regionalzüge eingeplant sind. Ein angemessenes An
gebot, Herr Nationalrat Rüttiman und Herr Nationalrat Keller,· 
ist auch in Ihrer Region vorgesehen. In weniger dicht besiedel
ten Gebieten gilt aber auch in Zukunft aufgrund der heutigen 
Beurteilung grundsätzlich der Stundentakt. Bei voll!:)r Ausla
stung des Systems könnten sich' - das. muss ich den Herren 
Rüttimann, Keller und Bircher sagen - bei der Aargauer Süd
bahn Kapazitätsprobleme ergeben. Das möchte ich gerech
terweise sagen, und da müssen wir noch Lösungen suchen. 
Wir wollen den J;legionalverkehr nicht vemachlässigen. · 
Schliesslich ist zul'l=ormulierung von Herm Vollmer noch zu 
sagen, dass die -'Bezugnahme auf «Bahn 2000» zwar noch 

• konkret ist; der Begriff «Bedürfnisse des Agglomerations- und 
Regionalverkehrs» ist aber völlig unklar und so nicht gesetzes
tauglich. Denn was heisst Bedürfnis? Ich sage ganz klar, ich 
habe Jieber einen vollen ·Autobus als leere Züge, die in der· 
Landschaft herumfahren und mit einem Lokomotivführer und 
einem Kondukteur «auf Exkursion» gehen. Wir müssen situativ 
handeln und deshalb das Problem lösen, wenn es ansteht. 
Ich bitte Sie, den Antrag von Herrn Vollmer abzulehnen. 

Art. 7 
Antrag der K,ommission 
Abs.1,2 
Zustimmung zum Entwi 1rf des Bundesrates 
Abs. 3 (neu) _ 
Spätestens auf den Zeitpunkt der Inbetriebnahme der Basis
tunnel müssen die jeweiligen Zufahrtsstrecken lärmtechnisch 
saniert sein. 

Art. 7 
Proposition de la commission 
Al.1,2 
Adherer au projet du Conseil federal 
Al. 3 (nouveau) 
Les llgn~ d'acces doivent ätre arnenagees quant a f'attenua0 

tion du bruit au plus tard au moment de fa mise en exploitatlon 
des tunnels de base; 

M. Zblnden Paul, rapporteur: II est evident qua les CFF et le 
BLS seront obliges, durant la realisation des deux nouvelles 11-
gnes, d'adapter le reseau actuel, notarilmerit las axes exis
tants, aux besoins du transitalpin, afin de realiserun ensemble 
coherent. Comme on vient de le dire, RAIL 2000 doit faire par6 

tie de ces efforts. 
En outre, nous nous sommes penches sur le probleme du 
bruit provoque par le trafic ferroviaire, particulierement par ce
lui du transit alpin. 
Lacommlssion vous propose un nouvel alinea 3 qui demande 
aux CFF et au BLS d'amenager les lignes d'acces en vue d'at
tenuer le bruit jusqu'a la mise en exploitation des nouveaux 
tunnels de base. Une lettre des CFF adressee a l'Office federal 
des transports contient un bref concept d'assainissement par 

. des mesures contre l_e bruit a prendre durant la periode de 
1990 a 2002. II est e·:ident que de telles mesures sont neces
saires pour repondre aux exigences de la loi et des ordonnan
ces sur laprotection de l'environnement II en resulte des frais 
considerables allant de 1,5 a 2,4 n;iilliards supplementaires 
dans I(:! cadre cles investissements ordinaii'es des CFF et du 
BLS. L'alinea 3 nouveau a ete vote par Ja commission, par 
25 voix contre zero. · · 

Weber-Schwyz, Berichterstatter: In Artikel 7 geht es um die 
Anpassungen des bestehenden Eisenbahnnetzes. Bei Ab
satz 1 ist ~ine Selbstverständlichkeit festgehalten, nämlich 
dass die beiden Bahnträger SBB und BLS ihre Netzeetappen
weise den neuen Linien bis zur Inbetriebnahme anzupassen 
haben .. Der Bundesrat hat den Auftrag zu koordinieren, weil es 
da und dort verschiedene Bahnträger gibt. Also auch dieser 
Zusammenhang und diese Absprachen sind sicherzustellen, 
wenn es nicht selbstverständlich geschieht. 
Bei Absatz 3 hat die Kommission bewusst eine verpflichtende 
Formulierung aufgenommen: Die jeweiligen Zufahrtsstrecken 
zu den Transitachsen müssen lärmtechnisch bis zur Inbetrieb
nahme der Basistunnels saniert sein. Wir wussten wohl, dass 
die SBB bereits ein intemes Konzept über mögliche Lärm
schutzmassnahmen erstellt haben. Man hat uns auch darge- . 
tan, dass di~ses Konzept für die Realisisrung sehr viel Zeit 
brauche und dass man Mühe habe; die Finanzierung hierzu 7,, 
finden. Die Kommission meint, dass dies zumindest für die Zu
fahrtsstrecken zu den Transitachsen gefQrdert wefden dürfe, 
weil den Anrainern kein zusätzlicher Lärm zuzumuten ist. Wir 
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glauben, dass wir mit dieser ultimativen Forderung auch hier 
ein Zeichen des guten Willens und der guten Absicht gesetzt 
haben. 
Ich bitte Sie, der Fassung der Kommission zuzustimmen. 

Angenommen -Adopte 

Art.8 
Antrag dar Kommission 
Abs.1 
Mehrheit 
Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates 
Minderheit 
(Biel, Giger) 
..•• Linien am Gotthard geben Aufschluss .... • 

Abs.2 
.... Belangen der Raumplanung, des Umweltschutzes, des 
Natur- und Heimatschutzes und der Landesverteidigung 
Rechnung ...• 

Abs.3 
Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates 

Abs.4 
Mehrheit 
Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates 
Minderheit , 
(Diener, Ammann, Bircher SiMo, iBodenmann, Maeder, 
Schüle, Zwygart) . 
.... Eisenbahnunternehmungen sowie die Organisationen an, 
die gemäss Artikel 55 des USG zur Beschwerde berechtigt 
sind. Die Gemeinden .... 

Abs.5, 6 _ 
Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates 

Abs. 7(neu) 
Vorbereitungsmassnahmen für die Projektbereinigung oder 
die Erhärtung der Entscheidungsgrundlagen sind zulässig. 
Das Eidgenössische Verkehrs- und Energiewirtschaftsdepar
tement entscheidet über Einwände Dritter. Die Eigentümer 
sind vor der Vornahme gemäss dem Bundesgesetz vom 
20. Juni 1930 über die Enteignung zu orientieren. Entschädi
gungsrechtliche Folgen richten sich nach der eidgenössi
schen Enteignungsgesetzgebung. 

AntragThür 
Abs.5 
Die direkt und indirekt betroffenen Kantone haben bei der Aus
arbeitung von Vorprojekt und Ausführungsprojekt das Recht 
auf Mitwirkung. · 

Art.8 
Proposition de la commission 
A/.1 
Majorlte 
Adherer au projet du Conseil federal 
Minorlte 
(Biel, Giger) 
.... Salnt-Gothard renseignent .... 

A/.2 
.... inter~ts de l'amenagement du territoire, alnsi que de la pro- · 
tection de l'environnement, de la nature et du paysage et de la 
defense nationale. .c 

' 
A/.3 
Adherer au projet du Conseil federal 

AJ.4 
Majorlte 
Adherer au projet du Conseil federal 
Minorlte 
(Diener, Ammann, Bircher Silvio, Bodenmann, Maeder, 
Schüle, Zwygart) 

37-N 

.... interesses, ainsi que les organisations qui sont habilitees a 
recourir aux termes de l'article 55 de la LPE. Les communes , ... 

AJ.5,6 
Adherer au projet du Conseil federal 

Al. 7 (nouveau) 
Des mesures preparatoires pour la mise au point du projet ou 
pour la verification des bases de decision sont autorisees. Le 
Departement federal des transports, des communications et 
de l'energie statue sur les objections des tiers. Les proprietai
res sont avertis au prealable, conformement a la loi federale du 
20 juin 1930 sur l'expropriation. L'indemnisation se regle se
lon la procedure federale sur l'expropriation . 

Proposition Thür 
A/.5 
Les cantons directement ou indirectement concernes sont au
torises a participer a l'elaboration de l'avant-projet et du projet 
definitif. 

Abs.1-AJ.1 

Präsident: Gemäss Ihrem Entscheid bei Artikel 4 entfällt der 
Antrag der Minderheit Biel zu Absatz 1. 

Angenommen gemäss Antrag der Mehrheit 
Adopte se/on la proposition de /a majorlte 

Abs. 2, 3-Al. 2, '3 
Angenommen -Adopte 

Abs.4-Al.4 

Frau Diener, Sprecherin der Minderheit: Dass Sie zu dieser 
späten Stunde mein Antrag wohl kaum mehr aus den Sesseln 
reisst, verstehe ich. Sie können ihm abertrotzdem_zustimmen. 
In diesem Absatz beantrage ich, dass Organisationen, die ge
mäss Artikel 55 des Umweltschutzgesetzes zu Beschwerden 
berechtigt sind, bei Vorprojekten ebenfalls miteinbezogen 
werden. Das von Bundesrat und Kommissionsmehrheit vorge
schlagene Verfahren wird üblicherweise bei Nationalstrassen 
angewendet; das heisst, dass Umweltorganisationen erst bei 
der Detailprojej<tierung zugelasseri sind. Mit den Vorprojekten 
wird jedoch bereits endgültig über die Linienführung befun
den. O!a räumliche Situierung Ist entscheidend für die Auswir
kung auf Umwelt und Natur. Bei der Auflageprojektierung sind 
nur noch Optimierungen wie beispielsweise Lärmschutz oder 
Ersatzbiotope möglich. 
Die Nationalstrassengesetzgebung hat gezeigt. wie wenig die 
Naturschutzinteressen in der entscheidenden ProjektPhase 
berücksichtigt werden: Die Linienführung steht beispielsweise 
in der Detailprojektierung mit öffentlicher Beteiligung nicht 
mehr zur Disposition. Zusammen mit dem Vorprojektverfah
ren wird auch die UVP zweiter Stufe durchgeführt; auch sie un
terliegt somit keiner Kontrolle in einem Rechtsmittelbeschwer
deverfahren. Die Gefahr, dass die Interessen des Umwelt- und 
Naturschutzes nicht gebührend in die Interessenabwägung 
einbezogen werden können, ergibt sich einerseits aus obigem 
Mangel und anderseits aus der Zwitterstellung des Buwal, wel
ches einerseits als interessierte Behörde und andererseits als 
Fachbehörde des Umweltschutzgesetzes mitspricht. Will man 
diese Mängel auch nur einigermassen beheben, so ist die Be
teiligung der gemäss Umweltschutzgesetz verbandsbe
schwerdeberechtigten Organisationen im Anhörungsverfah-
ren unbedingt nötig, und zwar von Anfang an. . 
Letztlich ist es durchaus im Sinne der Projektanten, dass die 
Vorstellungen der Umweltschutzorganisationen bereits im 
Vorprojekt aufgenommen werden können, weil damit Be
schwerden vermieden werden können. Es ist eir.e Effi~ienz
steigerung, weil mit einer Zusammenarbeit von Anfang an die 
Verfahren beschleunigt werden. 
Ich bitte Sie darum, der Minderheit zuzustimmen.· 
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Cavadlnl: Ich habe eine Bemerkung und eine Frage z~ Ab
satz 7, der im Zusammenhang mit dem Postulat der Kommis
sion gesehen werden sollte: 
Noch heute habe ich den Worten von Herrn Bundesrat Ogl ent
nommen, dass für den Lötsehberg sieben bis zehn Jahre ge
rechnet sind und für den Gotthard zwölf bi~ fünfzehn Jahre 
und dass die Gotthardachse nicht vor 2010/2015 bereit sein 
werde. Ich bin der Auffassung, dass wir diese langen Wartezei
ten nicht akzeptieren können, besonders am Gotthard, der 
Hauptachse der Neuen Eisenbahn-Alpentransversale. 
Mit Absatz 7 sind Vorbereitungsmassnahmen-- Sondierboh
rungen, Bau von Versuchsstollen und -schächten - zulässig. 
Dieser Absatz ermöglicht eine wichtige Reduktion der vorge
sehenen Bauzeiten. Es wäre aber von grosser Bedeutung, 
eine andere Organisation der Bauarbeiten ein~hren: -Die 
Zeiten, die in der Botschaft vorgesehen sind, wurden mit einer 
Bauzeitvon 12 Stunden pro Tag während 5 Tagen pro Woche 
errechnet, was 2400 Baustunden pro Jahr ausmacht. Mit dem 
Postulat der Kommission sind aauzeiten von 24 Stunden pro 
Tag während 6 Tagen pro Woche vorgesehen, damit stehen 
ungefähr 7000 Stunden pro Jahr zur Verfügung. Wenn der 
Bundesrat die Rahmenbedingungen im Einvernehmen mit 
den Sozialpartnern in diesem Sinne vorbereitet, könnten wir 
die Bauzeiten stark reduzieren. Und wenn wir rascher arbei
ten, haben wir noch folgende Vorteile: die Transversale früher 
zur Verfügung zu haben; die Organisation und die Kosten bes- '· 
ser unter Kontrolle zu haben; die Rentabll.ität würde frQher be
ginnen; die Nachteile in den Bauregionen wär:en geringer. 
Daher wäre ich froh, wenn Herr Bundesrat Ogi mir bestätigen 
könnte, dass er alles unternehmen wird, um diese Bauzeiten 
stark zu reduzieren. 

M. Zblnden Paul, rapporteur: A l'article 8, nous devons vous 
rappeler que nous nous trouvons actuellement dans la phase 
des etudes de planification, qui sera suMe par ce11e· des 
avant-projets puis des projets de mise a l'enquete. · 
Par 21 voi?( contre 4, la commission a decide d'ajouter un nou-; 
vel alinea 7 qul permet de prendre des mesures preparatoires 
sur le terrain pour la mise au point du projet, respectivement 
pour verifier les bases de decision. II s'agit notamment des fo
rages pour les puits et les entrees de tunnel. Cette dlsposition 
va au-dela de celles qui sont applicables aux expropriations. II 
s'agit de proceder rapldemel'.lt a la planification et de prendre 
las decisions dans las meilleurs delals, afln •d'eviter que las 
rnoyens dilatoires retardent demesurement le debut des tra
vaux de construction. Ces mesures preparatoires necessitent 
une base legale. 
J'ajouto qua les indemnites qui s'ensuivent sont regl(3es 
conformement aux dispositions de la loi sur l'expropriation. 
Nous vous invitons a suivre la commission a ce sujet 

Weber-Schwyz, Berichterstatter: Bei Artikel 8 geht es um das 
Verfahren der Vorprojekte. Bei den Absätzen 1, 2 und 3 sind 
keine Einwendungen gemacht worden. Wir müssen wiederho
len, dass wir unsere Entscheidungen in der Phase der Projekt
studien treffen. Nach den Beschlüssen des Parlamentes ist 
der Projektierungsperimeter abgesteckt, und erst dann kann 
man mit den Vorprojekten beginnen. Diese f'hase wird In Arti-
kel 8 dargestellt · 

·· Bel Absatz 4 haben· wir zum Antrag Diener folgende Berner
. kungen anzubringen: Der Antrag der Minderheit will, dass die 
Organisationen des Umweltschutzes gemäss Artikel 55 nicht 
nur auf kantonaler, sondern ebenfalls auf ·eidgenössischer 
Ebene beschwerdelegitimiert sind. Die Kommission lehnt die
sen Antrag ab; wir .ifnd der Auffassung, dass die Rechtswege 
.trotzdem offän stehen: Die entsprechenden Projekte sind in 
den Kantonen ·aufzulegen; die Kantone haben die entspre
chenden Prüfungen vorzunehmen; die Projekte müssen eine 
Umweltverträglichkeitsprüfung bestehen. Aus dieser Sicht ist 
Gewähr geboten, dass die Regionen und die Kantone zum 
Rechten sehen. Mit der Annahme des Antrages derMinderheit 
wün;:le.wieder..rm ei.1 Ve,zögerungsel~ent eingebaut. Der 
Sache wäre demzufolge nicht gedient 
Bei Absatz 7 geht es um dleVorbereitungsmassnahmen. Die
ser Absatz 7 wurde von der Kommission mit 21 zu 4 Stimmen 

beschlossen, weil wir der Meinung sind, dass es hier um Vor
prüfungen, um Sondierungen, um Vorstudien geht, die den 
notwendigen Zeitgewinn ermöglichen. Man muss vor der Ge
nehmigung der Projekte mit diesen Abklärungen beginnen 
können. Letztlich dienen alle diese Entscheide der Kommis- · 
sionsmehrheit der Beschleunigung des Projektes und der,Be
schleunigung·einer Realisierung der Transitachse. 

Bundesrat Ogi: Der Antrag der· Minderheit, begründet von 
Frau Diener, will, dass die Umweltschutzorganisationen be
reits zu den Vorprojekten ein Anhörungsrecht elngeräumt er
halten •. 
,Der Bau der schweizerischen Eisenbahn-Alpentransversale i~t 
wie die «Bahn 2000» ein Grossprojekt. Für beide Projekte 
drängt sich somit bezOglich Verfahrery und Anhörung der Be
. teillgten ein vergleichbares Vorgehen auf. 
Für. das Plangenehmigungsverfahren der Projekte der . 
«Bahn 2000» Ist-wie ßie ja wissen - aufgrund der schlechten 
Erfahrungen und Prognosen ein dringlicher • Bundesbe
schluss in der parlamentarischen Beratung. Die Herren Bio
eher und Luder haben den Wert der neuen Vorschläge des 
Bundesrates zu diesem Plangenehmigungsverfahren unter
schiedlich bewertet. 
Der Bundesrat ist überzeugt, .dass wir für Grossprojekte neue, 
gestraffte Verfahren dringend brauchen. Der Widerstand von 
Herrn Nationalrat Luder entstammt seiner lokalen Betroffen
heit Ich meine aber, dass die neuen Vorschläge, Herr Natio
nalrat Luder, auch.für die Gegner eines Projektes fair sind. Ich 
hätte auch nichts gegen das Anliegen von Herrn Nationalrat 
Blocher, konzentriertere Verfahre'n für private Projekte einzu
führen. Ich hoffe sogar, dass wir auch dafür gelegentlich - 0 

wenn Sie dann die Kehrseite der Medaille präsentiert erhalten 
- politische Mehrheiten finden werden. 
Ein Einbezug der Umweltschutzorganisationen ist zum Zeit
punkt des behördeninternen Bereihlgungsverfahrens ver
früht. Die Interessen des Umweltschutzes werden in dieser er
sten Phase vom Bundesamt für Umwel~ Wald unc:I Landschaft, 

. wie ich meine, sehr gut wahrgenommen. Das Buwal hat am , 
Vorprojekt mitgewirkt, und es ist yerpflichtet, die lriteressen 
der Umwelt, gestützt auf die Umweltschutzgesetzgebung, an-
gemessen zu berücksichtigen. · 
Beim Nationalstrassenbau haben wir übrigens ein ähnliches 
Vorgehen. Dort wird vorerst aufgrund der generellen Projekte 
mit den betroffenen Kantonen ein Bereinigungsverfahren 
durchgeführt. Erst wenn dieses Verfahren abgeschlossen ist, 
kann gegen das öffentlich aufgelegte Au~hrungsprojekt Ein
sprache erhoben werden. 
Ich bitte Sie deshalb, den Antrag von Frau Nationalrätin Diener 
abzulehnen. · 

Abstimmung-Vota 
Für den Antrag der Mehrheit 
Für den Antrag der Minderheit. 

60Stimmen 
.26Stimmen 

' , 
Bundesrat.Ogl: Ich habe vergessen, die Frage von Herrn Ca
vadlni zu beantworten. Ich kann das ganz kurz machen. Ich 
muss Ihnen sagen, dass wir zur Frage der Bauzeiten Abklärun
gen treffen; Wir sind auch daran, die Kostenauswirkungen ab
zuklären, Wir können erst entscheiden, wenn wir die Grundla
gen dafür besitzen. Es liegt auch in unserem Interesse, wenn 
irgendwie möglich sowohl den Gotthard als auch den Lötseh
berg für den Transitverkehr früher bereitzustellen. Wir werden 
alles d!!fansetzen, um in dieser Hinsicht Europa sehr rasch 
dienen zu können. Das ist wichtig für unser leihd, die Schweiz. 

Ab$.5-Al.5 

Thür: In diesem Antrag geht es um die Mitwirkung der Kan
tone nicht nur bei der Ausarbeitung des Vorprojektes, sondern 
bis hin zum Ausführungsprojekt. 
Bei Artikel 8 Absatz 4 haben Sie beschlossen, dass die Kan
tone ein Anhörungsrecht im Rahmen der Vorprojektierung l')a-
ben. ' ' 
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Ich bin nun der Auffassung, dass die betroffenen Kantone dar
über hinaus auch bei der Ausarbeitung der Ausführungspro
jekte eine solche Mitwirkung haben sollten. 
Ich bin nun von seiten der Verwaltung, darauf hingewiesen 
worden, dass die Absicht bestehe, dass die Kantone bis hin zu 
den Ausführungsprojekten mitwirken können. Wenn dem so 
wäre, könnte ich meinen Antrag zurückzietien. Ich bitte des
halb die Kommissionssprecher bzw. den Bunctesrat um Aus-
kunft, ob dies zutrifft. · 

Bundesrat Ogl: Die beantragte Mitwirkung der betroffenen 
Kantone ist bereits vorgesehen. Sie können also den Antrag 
zurückziehen, Herr Nationalrat Thür. 

Präsident: Herr Thür hat seinen Antrag zurückgezogen. 

Angenommen gemäss Arrtrag der Kommission 
Adopte se/on la proposition de la commission 

Abs. 6, 7-AI. 6, 7 
Angenommen-Adopte 

Art.9 
Arrtrag der Kommission 
Abs.1 
Mehrheit 
Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates 
Minderheit 
(Biel, Giger) 
...• Linien am Gotthard samt Nebenanlagen .... 

Abs.2 
Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates 

Art.9 
Proposition de la commission 
Al.1 
Majorite 
Adherer at.t projetdu Conseil federal 
Minorite 
(Biel, Giger) 
.... Saint-Gothard, ouvrages_ .... 

Al.2 
Adherer au projet du Conseil federal 

Abs.1-Al.1 

Präsident Der Minderheitsantrag Biel zu Absatz 1 entfällt ge
mäss Entscheid bei Artikel 4. 

Angenommen gemäss Antrag der Mehrheit 
Adopte selon Ja proposition de la majorite 

Abs.2-AI. 2 
Angenommen -Adopte 

Art. 9bls (neu) 
Antrag der Kommission 
Abs.1 . 
Der Bund stellt im Rahmen seines Submissionsrechts für Pla
nung, Projektierung und Bau die freie Konkurrenz für die ein-· 
zeinen Teilstücke sicher. 

Abs. 2 . ,~ 
Mehrheit , 
Für in- und ausländische Bewerber sind gleichwertige Wettbe
werbsbedingungen zu verlangen. 
Minderheit 
(Giger, Fischer-Seengen, Friderici, Kühne, Martin, Müller-Mei
len, Salvioni, Schmidhalter, Weber-Schwyz, Wellauer) 
Für in- und ausländische Bewerber sind gleichwertige Wettbe
werbsbedingungen zu verlan·gen. Dabei muss das Gegen
recht der Sitzstaaten ausländischer Anbieter gewährleistet 
sein. 

Art. 9bis (nouveau) 
Proposition de la commission 
Al.1 
Dans Je cadre de la reglementation federale sur la soumission, 
la Confederation assure, pour chaque tron~on de ligne, la libre 
concurrence dans les domaines de la planification, de l'eta-· 
blissement du projet et d~ la construction. 

Al.2 
· Majorite 

II y a lieu d'exiger les memes conditions de concurrence pour 
les candidats suisses et etrangers. 
Mlnorite 
(Giger, Fischer-Seengen, Friderici, Kühne, Martin, Müller-Mei
len, Salvioni, Schmidhalter, Weber-Schwyz, Wellauer) 
...• etrangers. En l'occurrence, la reciprocite doit etre garantie 
dans les Etats ou les soumissionnaires ont leur siege. 

Abs. 1-AI. 1 . 
Angenommen -Adopte 

Abs.2-Al.2 

Giger, Sprecher der Minderheit: Mit dem von der Kommission 
neu eingeführten Artikel 9bis soll siche~estellt werden, dass 
die grossen Alpentransit-Bauvorhaben zeit- und kostenge
recht und qualitativ hochstehend erstellt werden können. Das 
setzt eine starke Projektleitung und den Wettbewerb voraus. 
Die Vorteile privatwirtschaftlicher Flexibilität und Risikobereit
schaft sollen dabei voll ausgenutzt werden. 
Der Bundesrat widersetzt sich diesem Wettbewerbsartikel 
nicht. Absatz 2 verlangt für in- und ausländische Bewerber 
gleiche Wettbewerbsbedingungen. Es wird sich dabei vom 
Auftragsumfang her nicht in jedem Fall lohnen, dass alle Teil
strecken international ausgeschrieben werden. Es ist aber 
richtig, dass bei Arbeiten, die vom Auftragsvolumen her inter
national ausgeschrieben werden, auch für die ausländischen 
Unternehmer die gleichen Wettbewerbsbedingungen gelten, 

· d. h., dass für alle Mitkonkurrenten die Spiesse gleich lang ge
halten werden. Das betrifft insbesondere die Gesamtarbeits
verträge und die Sozialverpflichtungen wie auch die Fremdar
beiterbestimmungen (Saisonniers usw.). 
Die internationale Konkurrenz im Bausektor kann erfahrungs
gemäss für die Submittenten sehr hart sein. Umgekehrt muss-· 
. .ferr unsere Unternehmungen im Ausland schon oft die betrüb
liche Feststellung machen, dass die Wettbewerbsbedingun
gen dort vielfach sehr locker, das heisst für die s.,;hweizeri
schen Anbieter nachteilig, gehandhabt wurden. 
Diesen verwerflichen Wettbewerbsverzerrungen möchte eine 
beachtliche Kommissionsminderheit entgegentreten und die 
Sitzstaaten ausländischer Anbieter verpflichten, bei Arbeits
vergebungen Gegenrecht zu halten. Es sollen nur jene auslän
dischen Anbieter zum Wettbewerb zugelassen werden, die in 
ihren Ländern Gegenrecht bieten. Beim heutigen EG-Recht 
sollte das eigentlich selbstverständlich sein. 
Wenn wir schon eine Alpentransit-Eisenbahn für 14 'Milliarden 
Franken auf eigene Kosten bauen, die in erster Linie dem Tran
sit ausländischer Güter dient, so sollte auch die Freiheit der Ar
beitsvergebung uns alleine zustehen. Die Forderung des Ge
genrechtes ausländischer Anbieter nimmt sich dagegen sehr 
bescheiden aus. 
Namens einer beachtlichen Kommissionsminderheit bitte ich 
Sie, meinem Antrag zu folgen. 

M. Zbinden Paul, rapporteur: Notre commission avait le souci 
d'exarniner dans quelle mesure la planification, l'etablisse
ment des projets et la construction elle-meme devaient etre 
soumis a la libre concurrence nationale et internationale. D'un 
cöte cette libre concurrence permet d'adjuger les travaux aux 
meilleurs prix mais aussi de provoquer un marche des idees et 
des innovations. D'un autre cöte, il fallait eviter d'exposer nos 
entreprises de construction a la concurrence arbitraire, puis
sante et etrangere, qui ne serait pas tenue aux memes exigen
ces sociales, salariales et de main-d'oeuvre etrangere. 
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Apres une analyse des differents Offices federaux competents, . 
nous avons retenu par 24 voix contre une cet artlcle 9bis qui 
admet le principe de la libre concurrence mais qui applique 
egalement la reglementation federale sur les soumissions et 
qui exige les memes conditions de concurrence pourles sou
missionnaires suisses et etrangers. Par contre, la commission 
a refuse par 12 voix contre 9 d'introduire la condition de reci
procite garantie par les Etats etrangers dont les entreprises 
soumissionnent chez nous. La majorite estime que le pro
bleme de la reciprocite est difficile a appliquer dans la reaUte 
puisque les · comparaisons entre las PliYS s'averent dans la 
pratique presque impossibles. • · 
C' est la raison pour laquelle nous vous proposons de rejeter la 
minorite Giger. 

. Weber-Schwyz, Berichterstatter: Die Kommission hat sich bei 
Artikel 9bis eingehend über die Frage der nationalen und in
ternationalen Konkurrenz unterhalten. Es geht vor allem um 
die Submission der Planung, der Projektausarbeitung und der 
Erstellung dl:IS Baus dieser Vorhaben. Bei diesem grossen 
Vorhaben ist es wohl eine Selbstverständlichkeit, die Errei
chung bester; kostengünstigster Preise anzustreben. Auch 
dieser Grundsatz ist in Artikel 9bis festgehaltfi;ln. 
Im weiteren hat di~ Kommissionsmehrheit den Grundsatz for
. muliert, dass für in- und ausländische Bewerber gleichwertige 
Wettbewerbsbedingungen zu verlangen seien; sie hat also 
das Prinzip der gJeich langen Spiesse f~gelegt 
Wir haben auch die Meinungen von zuständigen Bundesstel
len eingeholt und aufgrund dieser Unterlagen mit -24 zu 1 
Stimme diesen Artikel 9bis aufgenommen, nämlich das Prin-
zip der freien Konkurrenz. . 
Eine starke Kommissionsminderheit hat - wie Sie aus der 
Fahne ersehen - noch das Prinzip des Gegenrechts in den 
Sitzstaaten der ausländischen Bewerber verlangt Es geht um 
die Frage, ob wir uns einfach dem freien Wettbewerb ausset
zen wollen und müssen, ohne für unsere Anbieter in den ent
sprechenden S~ten Gegenrecht zu erhalten. 
Die Kommission.smehrheit ist der Meinung,. dass der Grund
satz schwer anwendbar sei, dass es Vergleichsprobleme ge
ben würde, und hat darum mit 12 zu 9 Stimmen diesen Antrag 
abgelehnt. Ich persönlich werde mit der Minderheit stim_men. 
Ich bin mir bewusst, d~ss es da und dort Anwendungsschwie
rigkeiten geben könnte, aber das Prinzip des Gegenrechts 
scheint mir eine Selbstverständlichkeit. Das Gegenrecht findet 
auch Anwendung im EG-Recht, und man müsste diesen 
Grundsatz zumindest formulieren. 

Bundesrat Ogl: Mit dem Artikel 9bis Absatz 2 ~1ird ein Wettbe
werb der in- und ausländischen Anbieter angestrebt, um die 
Neubaustrecken zeit- u,:id kostengerect:rt zu erstellen. Dabei 
sollen nach der Fassung der Kommissionsmehrheit für alle 
Bewerber gleichwertige Wettbewerbsbedingungen gelten. 
Wir könner'I uns mit dieser Formulierung einverstanden erklä
ren. Wir müssen uns aber bewusst sein, dass die Schweiz hier 
eine einseitige Verpflichtung eingeht, den Wettbewerb auslän
discher Bewerber anzuerkennen. 
Zum Antrag der Minderheit, wonach ein ausländischer Unter
nehmer nur dann zur Submission zugelassen werden soll, 
wenn sein Sitzstaat Gegenrecht hält, ist folgendes zu sagen: 
Das Problem des Gegenrechts dürfte bereits heute weitge
hend entschärft sein, weil die meisten grösseren Schweizer 
Unternehmungen an ausländischen Firmen beteiligt sind. Der 
Mar~ugang im Ausland ist ihnen damit via Tochtergesell
schaft und Beteiligung seh_r oft offen. Die Frage des Gegen
rechts und der. ~pensationsgeschäfte ist immer auch Ge
genstand von Vertragsverhandlungen. Beim Gegenrecht aus
ländischer Staaten sehen wir gewisse Vollzugsprobleme. Herr 
Nationalrat Weber-Schwyz hat sie fairerweise angetönt. 
In den Beratungen der Kommission wurde darauf hingewie
sen, dass mit dem Minderheitsantrag ein ausländischer Be
werber ohne Gegenrecht nicht zum Zuge kommen kBTJn, auch 
wenn er die beste Lösung offeriert. W.r sind der Meinung, dass 
die Frage des Marktzuganges nicht in diesem Bundesbe
schluss, sondern im Rahmen der Gatt- und der EWR-Verhand
lungen zu lösen ~äre. 

Ich schlage.Ihnen deshalb vor, den Antrag der Minde~heit ab
zulehnen und der Mehrheit Ihrer Kommission zu folgen. 

Abstimmung-Vota 
Für den Antrag der Mehrheit 
Für den A11trag der Minderheit 

Art. fo 
Antrag der Kommission 
Abs.1 
Zustimmung zum Entwurf des Bundesrat~ 
Abs.2 

53Stimmen 
36Stimmen 

.... SelbstkostenzinSSl;ltz von Bundesanleihen verzinst; .... 
Abs.3 . 
Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates 
Abs.4 

· .... Selbstkostenzinsen von Bundesanleihen zu decken. 
Abs.5(neu) 
0ie unter dem Titel des Baukrßdites erwähhten Darlehen aus 
dem Ertrag der Treibstoffzölle werden in der Rückstellung für 
den Strassenverkehr verbucht. · 

Antrag Beguelin 
Abs.2 . 
•... verzinst; die Zinsen werden der Finanzrechnung des Bun
des .belastet. 

AntragPini 
Abs.5(neu) 
Der Bunc;iesrat verhandelt mit der EG über eine allfällige fi-
nanzielle Beteiligung. · 
Abs. 6(neu) 
Das Resultat der Verhandlungen mit der EG wird den eidge
nössischen Räten unterbreitet . 

Art.10 
Proposition de /a comfnission 
A/.1 
Adherer au projet du Conseil federal 
A/.2 . 
.... coCrtant des en'tprunts de la Confederation .... 
AJ.3 
Adherer au projet du Conseil federal 
AJ.4 
.... coCrtant des emprunts de la Confederation .... 
Al. 5 (nouveau) 
Les präts provenant du produit des droits d'entree sur les car
burants et mentionnes au titrede credlt de construction figute
ront dans la provislon pour la circulation routiere. 

Proposition Beguelin 
Al.2 
.... coütant des emprunts de la Confederation; les interets sont 
avances a la charge du con,pte firtancier de la Confederation. 

Proposition Pini 
Al. 5 (nouveau) 
Le Conseil federal engagera des pourparlers avec la CE en 
vue d'obtenir une participation aux frais. 
Al. 6 (nouveau) . , 
Le resultat des pourparlers avec la CE fera l'objet d'un rapport 
a !'Assemblee federale. 

Abs.1-Al.1 
Angenommen -Adopte 

Abs.2-AJ.2 

M. Beguelln: La proposition que je vous soumets comporte 
un petit cöte derangeant. Elle a ete evoquee au sein de la com
mission, noys en avons pris connaissance gräce a un expose 
de M. Gygi, Directeur de l'Admi11istiatior1 federale des finan
ces. Nous avons ete, je l'avoue, quelque peu surpris par le faft 
lnhabituel que deux departements presentent chacun leur va
riante. Cette presentation s'est falte de maniere tres objective 
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et la commission n'a pas donne suite ä la proposition du De
partement des finances. Pourtant, il m'est apparu necessaire 
de soumettre le cas au plenum, d'abord pour une simple rai
son de transparence democrattque, et ensuite pour prendre 
date. Dans vingt ou trente ans, en effet, nos successeurs se
ront sans doute interesses de savolr comment nous avons de
cide de mettre ä leur charge une partie des couts des nouvel
les transversales alpines. 
II s'agit du financement de la partie ·Saint-Gothard. Le 
Loetschberg depend en effet du BLS, compagnie privee, qui 
est considere comme un tiers. Pour las details je vous renvoie 
au message, chiffre 243.12. 
Tout d'abord la variante du message prevoit de repartir las 
charges sur le long terme: 9 pour cent des sommes necessal
res pour le Saint-Gothard serontfoumies par ce qua l'on pour
rait assimiler ä des fonds propres de la Confederatioh, le solde 
provenant d'emprunts de la Confedäration sur le marche des 
capitaux. Ainsi, l'effet cumulatif des charges d'interäts et du 
rencherissement conduirait sans doute, dans une trentaine 
d'annees, ä devoir rembourser un montant un peu surrealiste, 
vu sous l'angle de l'orthodoxie financiere. 
La variante qua je vous propose et qui est celle du Departe
ment des finances prevoit de mettre a la charge du compte fi
nancier de la Confederation les interets intercalaires du 
compte de construction. Sous cette forme-lä, la Confederation 
foumirait une contribution assimilable ä des fonds propres 
pour un montant superieur de 2,6 milliards ä celui de la pre
miere variante, soit 150 millions par an. Avec cette variante, la 
part des emprunts pour le Saint-Gothard serait ramenee de 91 
ä 75 pour cent, ce qui parait plus conforme ä une saine gestion 
financiere. · De plus, le marche des capitaux en serait allege 
d'autant. 
Les deux variantes comportent des avantages et des inconve
nients, certes. J'apprecie beaucoup le fait qua l'argument es
sential de M. Ogi, conseillerfederal, en faveur de la variante du 
message est d'eviter qua le budget de son departement soit 
charge de 150 millions supplementaires par an, avec le risque, 
en cas de difficultes budgetaires, d'accentuer la pression sur 
las entreprises de transports publics. Cet argument va droit au 
coeur du defenseur des transports publics qua je suis. Mais, 
simultanement, je pense que l'on ne doit pas avoir peur de la 
verite des couts des nouvelles transversales alpines. Bien en
tendu, celles-ci ne peuvent ni ne doivent se construire au detri
ment des besoins courants des transports publics, des be
solns promis par RAIL 2000 et des besoins qui seront encore 
fixes par le Parlament ou le peuple. 
Je vous l'nvite ä approuver ma proposition. 

Blocher: Zu später Stunde ist es natürlich gefährlich, dass 
wohltönende Anträge hier durchschlüpfen. Ich mache Sie dar
auf aufmerksam: Der Antrag Beguelin ist ein verheerender An
trag. Ich verstehe den Eisenbahnvertreter, dass er ihn stellt 
Aber der Antrag verlangt nun in bezug auf die Zinsen genau 
das Gegenteil der Vorlage. Hier wird jetzt bereits begonnen, 
die Kostenrechnung zu manipulieren, bevor man überhaupt 
die Vorlage beschlossen hat. Wir verlangen, dass die Zinsen 
zu den Baukrediten geschlagen werden. Das muss in einer 
sauberen Kostenrechnung auch so sein. Herr Beguelin fordert 
jetzt, dass die Zinsen der Finanzrechnung des Bundes bela
stet werden, das heisst nichts anderes, als dass die Zinsen be
reits über die Finanzrechnung des Bundes bezahlt werden. So 
können wir keine Eisenbahn bauen. Es kann sein, dass diese 
Kostenrechnung im Betrieb nicht voll aufgeht-aber dann wol
len wir Transparenz haben, wo und welcher Art die fehlbaren 
Kosten sind. ~ 
Diesem Antrag -dürfen wir nicht zustimmen, so schön und 
harmlos ertönt. ' 

On. Plnl: Permettete ehe personalmente io rivolga all'on. Ogi 
un mio vivo apprezzamento per il modo con cui l'la condotto 
questo dibattito (attraverso anche le acque della Schöllenen), 
giungendo davanti alla cas&a dell~ fim1nze, praticamente in-
denne. · 
Je vous remercie, Monsieur le Conseiller federal. Vous avez 
accompli un grand travail et j'ai personnellement admire la 

clarte avec laquelle vous avez conduit ce debat. Vous etes ar
rive pratiquement indemne au chapitre financier qui est, si je 
ne me trampe pas, le plus important. Apres les discussions, il 
fautpayerl 
La deuxieme oeuvre monumentale sous le Gothard s'execu
tera-t-elle avec une participation solidaire de l'Europe et des 
pays frontaliers? Connaissant les vents de Bruxelles, le resul
tat de nos negociations et les craintes de M. Ogi, conseillerfe
deral, II me semble qua la question est superflue. Le premier 
tunnel du Gothard, realise il y a plus d'un quart de siecle, a ete 
construit avec le concours solidaire de certains Etats. fronta
liers qui sont devenus, au moins formellement, des parties 
contractantes: l'ltalie, la France, l'Allemagne. Aujourd'hui, 
alors que nous sommes appeles ä passer ä la caisse ä Bruxel
les, que l'attitude de la Communaute europeenne se durcit 
toujours davantage, qu'on nous dicte des conditions, la 
Suisse est le premier pays de l'arc alpin qui s'offre ä lui-meme 
et ä l'Europe un des Instruments las plus formidables pour re
soudre une grande partie de nos preoccupations se rappor
tant au trafic de marchandises ä travers las Alpes. Nous ne 
sommes pas l'unique pays des Alpes, mais l'unique pays qui 
ne fait pas partie de la Communaute economique europeenne 
qui a finalement decide -vous etes en train de le faire - d'ac
complir la deuxieme oeuvre monumentale ä travers le Saint
Gothard. 
J'en arrive ä ma· conclusi.on. Ne croyez-vous pas qu'il serait 
opportun de poser politiquement et diplomatiquement la 
question de savoir si l'Europe communautaire alpine, I' Europa 
solidaire comme l'indique le message, participera partielle
ment aux frais de construction du tunnel de base? Voilä la pro
position qua je vous presente, car le pays a le droit et meme le 
devoir de savoir s'il construira tout seul- nous pouvons le faire 
- cette oeuvre qui sera celle de la Suisse et des Suisses, ou 
bien si nous pouvons compter sur une partie de la solidarite al-
pine et europeenne. • 

M. Frlderfcl: M. Beguelin est venu defendre une proposition 
developpee en commission par le directeur de l'Office federal 
des finances. Cette proposition a fait l'effet d'une bombe. II a 
prononce cette declaratiorJ au nom de la minorite du Conseil 
federal. J'ignorais qu'il existait une minorite au·conseil federal, 
j'ai cru qua c'etait une direction coliegiale et qu'il n'y avait pas 
possibilite d'exprimer une opinion de minorite. 
Je crois que nous avons dit suffisamment souvent ä cette tri
bune qua las CFF devaient etre diriges comme une entreprise 
privee et qu'ils devaient avoir un certain nombre de facilites et 
de moyens pour y parvenir. Je crois qua ce soir, c'est le mo
ment de le prouver et de ne pas vpter la proposition de mino
rite de M. Beguelin, afin qua las CFF soient debites des inte
räts en cours de construction. 
Je vous invite donc ä suivre la majorite et non la minorite. . 

M. Zblnden Paul, rapporteur: L'article 1 0fixe les conditions de 
financement. II taut preciser que las coats de construction sont 
evidemment supportes par las CFF et le BLS. Ces entreprises· 
devront faire en sorte que ces couts soient couverts, ä long 
terme, par las tarifs appliques au trafic du transit alpin. Par 
contre, le prefinancement est assure par la Confederation qui 
accorde aux CFF et au BLS des credits de construction. Ces 
credits porteront des interets au taux d'interet coutant des em
prunts de la Confederation. La version du Conseil federal, pa
rlant de capitaux utilises par la Confederation, n'a pas satisfait 
la condition, puisqu'elle est ambigue. Les interets calcules et 
factures seront imputes aux credits de construction qui de
vront etre amortis, comme vous le savez, dans un delai de 
soixante ans. 
L'alinea 5 nouveau precise qua las fonds provenant du produit 
des droits d'entree sur las carburants devront figurer dans le 
bilan de la Confederation, comme provision, sous le chapitre 
de la circulation routlere, afin qua l'obligation de rembourse
ment par les entreprises de Chemins de fer soit bien mis en 
evidence. Cet alinea a d'ailleurs ete adopte par la commission 
par 11 voix contre 6. 
La proposition de M. Beguelin a ete discutee en commission. 
Aucun membre de lacommission n'a retenu cette idee.11 s'agit 
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de savoir si les interets intercalaires, , les «Bauzinsen», sont 
ajoutl!s aux credits. qui, chaque annee, porteront les interets 
ou si c'est la Confederation, par le campte financier, qui en est 
chargee. La difference est importante, car cela represente plus 
de 2 milliards pour taute la duree. de la construction. Si vous 
admettez cette proposition, vous soulagez les chemins de fer 
d'environ 2 milllards alors que nous estimons que ces der
niers doivent avoir un campte financier, un campte d'exploita
tion et un campte de construction propre et la, comme taute 
entreprise privee, on calcule les interets intercalaires. 
Nous vous proposons donc de rejeter la propositjon de M. Be
guelin. 
Quant a la proposltlon de M. Pini, il en a ete decide lors des 
proposltlons de renvoi de MM. Ruf et Scharrer, rejetees a une 
majorite evidente, je vous pn'"e de ne pas reprendre cette Idee 
de M. Pini dans l'article 1 0. 

Weber~wyz, Berichterstatter: Bej Artikel 10 geht es um die 
Finanzierungsbedingungen. Der Grundsatz ist eigentlich sehr 
einfach formuliert: Der Bund stellt den Bahnträgem SBB und 
BLS die notwendigen Finanzmittel zur Verfügung. Die Baukre
dite samt den Bauzinsen werden zum Selbstkostensatz für 
entsprechende Bundesmittel verzinst und dem Baukredit zu. 
geschlagen. Mit der Inbetriebnahme der Anlagen werden die 
Bahnträger eine Rückerstattungspflicht haben, innert sechzig 
Jahren dieses konsolidierte Darlehen zurückzuzahlen. Es Ist 
auch umschrieben, wie die Darlehenssätze zu berechnen 
sind. · 
Nun stellt Herr Beguelin einen Antrag zur Entlastung dieser 
Kostenrechnung. Ich möchte ihm zugestehen, äass er ehrlich 
und offen war und dargetan hat; warum dieser Antrag gestellt 
wird. Es geht um eine Entlastung der Bahnrechnung. Sonder
bar ist aber der neue Stil des bundesrätlichen Kollegialsy
stems: man lässt «Minderheitsanträge» aus den entsprechen
den Departementen im Plenum einfliessen. Das ist nicht ver-
boten, aber immerhin ist es festzuhalten. . 
Wir wollen immer Rechnungen, die transparent sind. Eine sol
che Massnahme wäre eine Beschönigung der Kostenrech
nung. Wir wissen ja, dass wir ohnehin ungedeckte Beträge der 
SBB-Rechnung am Ende jeden Jahres zu übemehmen ha
ben. Es·wäre falsch, heute schon entsprechende Entlastungs- · 
massnahmen zu beschliessen. Ich bitte Sie; diesen Antrag ab-
zulehnen. · · 
Zum Antrag Pini: Wir haben bei den Anträgen Ruf und Schar
rer bereits de!\ Grundsatzentschei<;I getroffen. Der Antrag Pini 
ist nictits anderes als die Verpflichtung zu einem Bittgang zur 
EG. Wir haben bei der Eintretensdebatte schon. gesagt: Wir 
wollen selbständig sein, wir wollen selbständig entscheiden. 
Auch hier müssen wir zu dieser Linie stehen. Wir haben so 
mehr Gewicht, als wenn wir uns auf den Bittgang zur EG bege
ben. 

Bundesrat Ogl: Zunächst muss ich an die Adresse der Herren 
Weber-Schwyz und Friderici eine Erklärung abgeben. Ich ma
che es auf französisch: Le Conseil federal est une autorite col-

. leglale. Mais dans ce cas, il s'est malheureusement prodult 
une petite bavure qua je regrette lnfil'.llment. 

· Nun zum Antrag von Herm Beguelin: ,Bei dl~r Frage geht es 
letztlich darum, wer die Lasten der Neuen Eisenbahn-Alpen
transversale trägt: Die heutige Generation, die den Bau be

. schllesst, oder die künftige Generation, die das Werk nutzen 
kann? In Anbetracht der Langfristigkeit der Vorhaben ist es ge
rechtfertigt, dass die Lasten 'lon den zukünftigen Benutzern 
getragei:i werden. Mit einer Verbuchung der Zinsen über die 
Finanzrechnung Ufld damit über das jährliche ßudget würde 
die Staatsqüot~ ab 1992 ansteigen, ohne dass ein Gegenwert 
ausgewiesen werden könnte. ,Die Zusatzbelastung im Ver
kehrsbereich könnte andere Investitionen -wie z. B. Umwelt
schutz- und Lärmschutzmassnahmen, Sanierungen und auch 
Ideen und Werke, wie sie Herr Beguelin beantragt hat - in 
Frage stellen. Ich bin schon etwas überrascht, dass er nun die-. 
sen Antrag stellt, denn damit würden wir an und für sich auch 
die Finanzierung der SBB gefährden. · 
Ich möchte Sie deshalb dringend bitten, diesen Antrag Begue
lin abzulehnen. Seine Folgen belasten die Staatsquote und 

, werden dazu führen, dass wir andere Werke, die wir realisieren 
wollen, in Frage stellen. 
zum Antrag von Herm Pini: Ich habe natürlich Verständnis fOr 
diesen Antrag, nachdem ich die Härte und die ablehnende 
Haltung gegenüber unserer Stellung im Rah.man der Gesprä
che mit der EG immer wieder zu spüren bekomme. Aber eine 
Finanzierung unserer Alpentransversalen mit EG-Geldem 
würde unseren politischen Handlungsspielraum einengen, 
und die EG würde höchstwahrscheinlich an dieses Geld auch 
Bedingungen knüpfen. Im übrigen werden ja EG-Gelder me,i
stens in Form von Darlehen gewährt, mit Zinsen über dem 
schweizerischen' Zinsniveau. Ein weiterer Nachteil wäre, dass 

..die EG-Beteiligung mühsam ausgehandelt werden müsste, 
und wir würden einmal mehr Zeit verlieren. Doch die EG wartet 
natürlich nicht auf uns, denn von Andalusien bis nach Attika 
spekulieren Bahngesellschaften. und Regierungen auf EG
Gelder fOr Verkehrsinvestltiqnen. Denken Sie auch an die Be
dürfnisse dere~emallgen DDR, wo man heute davon ausgeht, 
dass 100 Milliarden DM nötig sein werden, um die Verkehrsin-

. ftastruktur auszubauen, 50 Milliarden fOr die Schiene und 
50 Milliarden für die Strasse. Die EG hat zum heutigen Zeit
punkt, nicht wie bei der Landwirtschaft, keinen Verkehrsfonds. 
Dass ich-wie Sie gesagt haben, Herr Nationalrat Pini-«dlplo
matiquement pressions» auf.die EG ausübe, dies, glaube ich, 
können Sie mir zutrauen, aber wir können nicht offiziell ein Ge
such fOr EG-Gelder stellen. Ich glaube, wir würden dann sehr 
enttäuscht 
Ich bitte Sie, beide Anträge abzulehnen. 

Abstimmung- Vote 
Für den Antrag der Kommission 
Für dian Antrag Beguelin 

Abs. 3, 4-AJ. 3, 4 
Angenommen -f,dopte 

-Abs. 5, 6-AJ. 5, 6 

Abstimmung- Vota 

91 Stimmen 
20Stimmen 

Für den Antrag.der Kommission 
FürdenAntrag Plni 

offensichtliche Mehrheit 
7Stimmen 

Art.11 
Antrag der Kommission 
Abs.1 . 
Die Finanzierung wird sichergestellt durch: 
a die allgemeinen ryllttol des 81,mdes; 
b. einen Teil des Ertr&ges der Treibstoffzölle. 

Abs.2(neu) 
Die Mittel aus dem Ertrag der Treibstoffzölle werden gemäss 
Artikel 36ter Absatz 1 Buchstabe c der Bundesverfassung ver. 
wendet 

Abs.3(neu) 
Mehrheit· , , 
Ablehnung des Antrages der Minderheit 
Minderheit • 
(Frldericl, Berger, Blocher, Fischer-Seengen, Giger) 
Der Anteil des Ertrages der Treibstoffzölle darf 25 Prozent der 
Gesamtinvestitionen im Bauprogramm, das dem Bundesbe
schluss vom .... über den Gesamtkredit für die Vel'A'.irklichung 
des Konzeptes der schweizerischen Eisenbahn-Alpentrans
versale beigelegt wird, nicht überschreiten. 

Antrag Schüfe 
Abs.1 
Die Finanzierung erfolgt zu 75 Prozent aus allg1:1meinen Bun
desmitteln und zu 25 Prozent aus der.n Ertrag der zweckge
bundenen Treibstoffzölle. 

Eventualantrag Schallar . 
(falls Rückweisungsantrag abgelehnt wird) 
Die Finanzierung erfolgt aus aUgemein~n Bundesmitteln. 
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AntragF~cher-Seengen 
Regelung Finanzierung aus Treibstoffzollerträgen in Be
schluss A statt in Beschluss C 
Abs.1 
Die Finanzierung wird sichergestellt: 
a durch die allgemeinen Mittel des Bundes; 
b. zu ...• Prozent aus dem Ertrag der Treibstoffzölle. 
Abs. 2(neu) 
Gemäss Antrag der Mehrheit 
Abs. 3(neu) 
Der Bund bestimmt die genaue Aufteilung auf die einzelnen 
Objekte. 

Eventualantrag Fischer-Seengen 
(Sofern obiger Antrag angenommen wird) 
Abs.1 
Die Finanzierung wird sichergestellt: 
a .... 
b. zu höchstens 25 Prozent aus dem Ertrag der Treibstoffzölle. 

Art.11 
Proposition de la commission 
Al.1 
Le financement est assure par: 
a las ressources generales de la Confederation; 
b. une part du produit des droits d' entree sur les carburants. 

Al. 2 (noweau) 
Les fonds provenant du produit des droits d'entree sur las car
burants sont utilises conformement a l'article 36ter, 1 er alinea, 
lettre c, de la Constitution federale.' 

Al. 3 (noweau) 
Majorite . 
Rejeter la proposition de la minorite 
Minorfte 
(Friderici, Berger, Blocher, Fischer-Seengen, Giger) 
La part du produit des droits d'entree sur las carburants ne 
peut exceder le 25 pour cent du total des investissements in
ventories dans le prograrnme de construction annexe a l'ar
räte federal du .... concemant le credit global destine a la reali
sation du projet de ligne ferroviaire suisse a travers les Alpes. 

Proposition Schüfe 
A/.1 
Le financement est assure a raison de 75 pour cent par les res
sources generales de 1a Confederation et de 25 pour cent par 
le produit affecte des droits d'entree sur les carburants. 

Proposition subsidiaire Scharrer 
(en cas de rejet de la proposition de renvoi) 
Le financement est assure par les ressources generales de la . 
Confederation. 

Proposition Fischer-Seengen 
Financement au moyen du produit des droits sur las carbu
rants regle par l'arrete A en neu et place de l'arrete c 
Al. 1 
Le financement est assure: 
a par les ressources generales de la Confederation; 
b. a raison de .... par le produit des droits sur les carburants. 

-Al. 2 (noweau) 
Salon la version de la majorite 
Al. 3 (noweau) .c 
Le Conseil federal d.etermine la repartition entre las divers ob-
jets. · 

Proposition subsidiaire Fischer-Seengen 
(Si la proposition ci-dessus est adoptee) 
Al. 1 
Le financement est assure: 
a ..... 
b. a raison de 25 pour cent au plus par le produit des droits 
d'entree sur les carburants. · 

Präsident: Ich weise Sie darauf hin, dass bei Artikel 11 ein An
trag Fischer-Seengen vorliegt, der den Inhalt des Artikels 3 
von Bundesbeschluss C in diesen Artikel 11 verschieben will. 
In Absprache mit der Kommission schlage ich Ihnen vor, dass 
wir die ganze Finanzierungsdebatte hier führen. Sie sind damit 
einverstanden. 

M. Frldericl, porte-parole de la minorite: Nous arrivons ici a 
l'un des points cardinaux de cet arrete federal A. En effet, un fi
nancement partial est prevu par le Conseil federal_au moyen 
du produit des droits d'entree sur les carburants. Dans 
l'annexe 6, le Conseil federal stipule ceci - il s'agit des delibe
rations sur l'article 36ter qui se sont deroulees II y a deja quel
ques d'anneps dans ce Parlament: «La construction de tun
nels ferroviaires, en tant que teile, ne peut donc pas etre finan
cee par des capitaux puises dans les droits d'entree sur les 
carburants.» Par le moyen de ces empruntsou de ces prets ef
fectues pour la constructlon de ces nouvelles transversales 
ferroviaires, la Confederation trouve ainsi le moyen de financer 
une partie de ces gros ouvrages. II est clair que nous risquons 
ici d'avoir une opposition des milieux routiers. Las grandes as
sociations routieres membres de la Federation routiere suisse, 
qui ont ete entendues par la commission, ont donne leur ac
cord a un tel financement par le produit des droits d'entree, a la 
condition expresse, toutefois, qua le pourcentage soit fixe 
dans l'arrete federal A, qui est le seul a etre soumis au referen
dum facultatif. 
Nous reprenons a cette minoJite l'artlcle 3 de l'arrete federal C 
de maniere a ce qu'il ne soit pas possible a notre Parlament de 
modifier, par un vote ulterieur, ce montant de 25 pour cent. Le 
Conseil federal le dit lui-meme dans le message: la majorite 
des capitaux, puises dans le produit des droits d'entree sur las 
carburants, serait destinee au financement du tunnel du 
Loetschberg, ceci dans le cadre du remplacement du tunnel 
du Rawyl dont la construction a ete abandonnee. 
Nous avons ici la possibilite de trouver une majorite de gens 
qui seraient d'accord avec ce type de financement propose 
par le Conseil federal. C'est pourquoi je vous propose, au nom 
de la minorite, d'ancrer ce financement dans l'arrete federal A 
afin qu'il ne soit plus possible, je le repete, de modifler ce pour
centage sans l'aval du peuple ou sans recourir au referendum 
facultatif. Je vous invite donc a suivre 1a minorite de la commis
sion et a voter pour que l'article 3 de cet arrete federal C soit 
repris dans l'arrete tederal A. 

Schüle: Sie haben beachtet: Der Minderheitsantrag Friderici 
zum Finanzierungsartikel enthält zwei Komponenten. Er will 
ersten.:1 den Anteil aus dem Treibstoffzoll im referendums
pflichtigen Bundesbeschluss A regeln und zweitens - und 
dies vor allem - diesen Anteil nicht fest auf 25 Prozent anset
zen, sondern auf maximal 25 Prozent begrenzen. Je nach In
terpretation und Anwendung des Treibstoffzollgesetzes 
könnte also auch ein geringerer Anteil aus dem Treibstoffzoll 
resultieren. Mein Antrag;der sich auf einen Beschluss unserer 
FDP-Fraktion abstützt, nimmt die erste Komponente auf, näm
lich diese 25 Prozent fest in den Beschluss Azu schreiben. Zu-' 
sarnmen mit der Fraktionsmehrheit bin ich also für einen fe
sten Finanzierungsanteil aus dem Treibstoffzollertrag, wie er 
von Bundesrat und Kommission vorgeschlagen wird. 
Wir befürworten indessen die Festschreibung des Prozentsat
zes im Beschluss A, damit die Finanzierung in einem referen
dumspflichtigen Erlass geregelt wird, damit das Volk zum Fi
nanzierungsschlüssel etwas zu sagen hat und damit Aende
rungen nur in einem Bundesbeschluss erfolgen können, der 
wieder dem Referendum unterstellt ist. 
In einem allfälligen Abstimmungskampf dürfte das von einiger 
Bedeutung sein. ,Es geht um die Transparenz. Es geht darum, 
dass der Bürger weiss, dass er bei der Finanzierung mitreden 
kann. Er soll nicht den späteren Beschlüssen des Parlamentes 
voll ausgeliefert sein. Der Antrag bringt in diesem Sinne Klac
heit, er bringt für den Bürger und auch für die Verkehrsver
bände, die wir in diesem Zusammenhang nich, vergassen dür
fen, die nötige Rechtssicherheit. 
Bundesrat Ogi hat in der Kommission eingewendet, ein sol
ches Vorgehen führe zum Finanzreferendum. Dieses Argu-
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ment ist nicht stichhaltig. Es wird ja nur der Grundsatz, der Fi- Mittel für den Schienenbau eine zweckgebundene Abgabe auf 
nanzierungsschlüssel, geregelt Die Kredite selbst sind voU- den SßB-Tarifen einführen, sozusagen eine Schnellzugsvi-
ständig Sache des nicht referendumsfähigen Kreditbeschlus- gnette, Ich bitte Sie, mir die Frage zu beantworten, ob der Bun-
ses C. Mit dem Verweis auf den Verfassungsartikel über die desrat auch schon Ueberlegung~n in dieser Richtung ange-

"Treibstoffzölle wird zum Ausdruck gebracht, dass die Kriterien stellt hat~ 
für die Zuteilung,dieser Gelder auf die einzelnen Objekte im Wi~ brauchen eine konsequente, gradlinige Verkehrspolitik: 

_auf ihn abgestützten Treibstoffzollgesetz festgelegt sind. Strassengelder für den Strassenverkehr ,und öffentliche Gel-
Andererseits haben wir im Rahmen der Kommissionsarbeit der für den öffentlichen Verkehr; das ist die Regelung, die wir 
festgestellt, dass dennoch ein sehr weiter lnterpret:,.tjonsspiel- , brauchen. Das Anzapfen der Treibstoffzollkasse stellt nicht nur 
raum besteht, welcher Anteil über diese Treibstoffzölle finanz- einen unzulässigen Uebergriff In die ,Fiskalleistungen des 
iert werden kann. Wenn man den Lötsehberg als rollende Strassenverkehrs dar, sondern missachtet auch zwei Volks-
Strasse qualifiziert, was der effektiven Situation d(eses Rawil- entscheide. Das Volk hat im Jahre 1988 die KVP sowie kürzlich 
Ersatzes ziemlich nahekommt, so kör:mte man einen Anteil bis auch die Initiative zur Förderung des öffentlichen Verkehrs klar 
zu 38 Prozent ableiten, der sich aus Treibstoffzollgeldern fi- abgelehnt Es hat also zweimal nein gesagt zur Verwendung 
nanzieren liesse. Darum ist es eben vernünftig, einen festen von Strassengeldem für den öffentlichen Verkehr. Diesen 
Anteil zu fixieren, damit die Diskussionen später unterbleiben, Volkswillen gilt es jetzt endlich einmal zu respektieren, und es 
und diesen im Sinne eines Finanzierungsgrundsatzes eben geht nicht an, dass dauernd versucht wird, die KVP durch ir• 
im Beschluss Azu verankern. Diese Praxis kennen wir in vielen gendwelche Hintertürchen einzuführen. Was ist das für eine 
Bereichen, so in der ganzen Sozialgesetzgebung, beispiels- Politik, welche Bundesverfassung und klare Volksentscheide 
weise im AHV-Gesetz, im IV-Gesetz ist ebenfalls der Prozent- mit juristischen Winkelzügen und aus einer tagespolitlscnen . 
satz festgelegt für die jeweiligen Bundesbeiträge. Opportunität heraus uminterpretiert? 
Im übrigen geht es gar nicht um Ausgaben !m Sinne des Fi- , , Im Interesse von klaren Verhältnissen bitte ich Sie, meinem 
nanzhaushaltgesetzes, sondern es sind ja lnvestitlonsbel- Antrag zuzustimmen wie übrigens auch den Anträgen der Kol-
träge, die nach der Betriebsaufnahme samt Zinsen von den legen Schüle und Fischer-Seengen ,nach Verankerung der Fi-
Bahnen an den Bund zurückzuzahlen sind. Mit dem Finanzre- nanzierungsfrage im Beschluss A. 
ferendum kon:imen wir deshalb nicht Im geringsten In Konflikt 
Wenn Sie den FinanzierungsschlüS$el - aus ,welchen Grün, 
den auch immer- in der vollen parlamentarischen Obhut be
halten wollen, dahn setzen Sie sich dem Verdacht aus, dass 
Sie etwas verstecken wollen, dass Sie sich Ihrer Sache nicht 
sicher sind punkte Kosten und Finanzierung und dass Sie.den 
Finanzierungsschlüsse[ später am Volk vorbei zu Lasten der 
Strassengelder verändern wollen. Das Volk hat soeben die 
SBB-lnitiative des Landesrings abgelehnt Wenn Sie diesen 
Entscheid nun quasi durch die Hintertüre wieder umstossen 
wollen, dann gefährden Sie möglicherweise die ganze Vor
lage. Wer also für Transparenz, für Offenheit und Mitverantwor
tung des Stimmbürgers ist, wer die Akzeptan:i und die Chan
qen dieser Vorlage optimieren Will, d~r sollte diesem Antrag 
zustimmen. 
Ich bitte Sie namens der FDP-Fraktion darum. 

Fischer-Seengen: Zu meinem Antrag bezüglich Uebemahme 
der Finanzierungsfrage in den Beschluss A hat Herr Schüfe 
die Begründung bereits geliefert. Ich möchte nichts wiederho
len, sondern lediglich sagen, dass man den Eindruck vermei
den sollte, man wolle dem Volk in dieser wichtigen Frage die 
Möglichkeit einer all~ligen Einflussnahme entziehen, man 
wolle etwas manip,ulleren. -
Ich bitte Sie, diesem ersten Teil meines Antrages zuzustim
men. · ' 
Das Ziel des zweiten Teils meines Antrages ist, eine weitere 
Zweckentfremdung von Treibstoffgeldern mit Hilfe dieses Al
pentransitbeschlusses zu vermeiden. Artikel 36ter Absatz 1 
Buchstabe c der, Bundesverfassung sieht vor, in welchem 
Rahmen Treibstoffgelder verwendet' werden dürfen, nämlich 

, · u. a zur Förderung des kombinierten Verkehrs, des Transpor-
tes begleiteter Motorfahrzeuge und des Baus von , Bahnhof-

Scherrer: Sie haben ja leider meinen Rückweisungsantrag parkanlagen sowie für andere Massnahmen zur Trennung des 
abgelehnt und damit- eine Kostenbeteiligung _der EG an der Verkehrs. Gegen einen Einsatz von Treibstoffzollgeldern in 
Neat ausgeschlossen. ' · diesem Rahmen, ist nichts einzuwenden. Mein Antrag strebt re-
ich appelliere jetzt an Sie, meinem Antrag auf hundertprozen- diglich an, dass bei den einzelnen zu ba1Jenden Objekten u:i-
tige Finanzierung der Neataus allgemeinen Bundesmitteln zu- tersuchtwird, ob und zu welchem Teil sie diese Funktion wahr-
zur;timmen. Die Verwendung von zweckgebundenen Treib- nehmen, die in Artikel 36ter Bundesverfassung vorgesF.shen 
stoffzollerträgen für den Bau von Bahninfrastrukturen ist nach ist. • 
Ansicht der Auto-Partei klar verfassungswidrig. Artikel 36ter Es ist _somit zunächst zu prüfen, ob bei einem' Element der Al-
Absatz 1 Buchstabe c der Bundesverfassung besagt zwar, pentransversale eine Beitragsberechtigung aus Strassengel-
dass Treibstoffgelder u. a zur Förderung des kombinierten dem nachgewiesen werden kann, und bei Bejahung dieser 
Verkehrs sowie für andere Massnahmen zur Trennung des FrageistderentsprechendeAnteilfestzulegen. Der Bundesrat 
Verkehrs verwendet werden können. Wenn aber"Clas Bundes- und die Mehrheit der Kommission haben sich für den umge-

, amt für Justiz, der Bundesrat oder dieses Parlament daraus kehrten· Weg ausgesprochen: Der Beitrag aus Strassengel-
ableiten, dass diese Gelder auch für den Bau der Neatverwen- dem soll pauschal 25 Prozent betragen. Dieser Beitragssatz 
det werden können, ist das eine willkürliche Interpretation der wird zunächst einmal ausgeschöp~ Erst anschliessend sollen 
Bundesverfassung. dfe entsprechenden Beträge auf die einzelnen Objekte umge-
Das Schwelzervolk hat seinerzeit dem Verfassungsartikel be,, legt werden. Ob tatsächlich eine Beitragsberechtigung aus 
treffend die Treibstoffzölle unter der klaren Vorau~tzung zu- Str'assengeldem besteht, soll somit grundsätzlich gar nicht 
gestimmt, dass 50 Prozent des Grundzolles sowie der :volle mehr untersucht werden. Zu einer solchen Praxis kann ich 
Zollzuschlag für den Strassenverkehr oder für Massnahmen, nicht Hand bieten! Der von Bundesrat und Kommisslonsmehr-
welche mit diesem in engstem Zusammenhang stehen, ver- heit vorgeschlagene Beitragssatz von pauschal 25 Prozent ist 
wendet werden. Der Zollzuschlag ist sogar ausschllesslich für ein zu grober Raster. Die Argumentation in Bojschaft und Zu-
den Bau und Untea,alt von Nationalstrassen zu verwenden. satzbericht ist wenig überzeugend, die Pauschale von 25 Pro-
Zusätzlich zu "diesen Abgaben bezahlt der private Strassenver- zent ist für mich zu wenig hieb- und stichfest begründet. 
kehr eine Autobahnvignette und eine Schwerverkehrssteuer; Wir dürfen folgendes nicht übersehen: Der Alpentransit be-
diese Gelder verschwinden in der allgemeinen Bundeskasse. steht'aus neuen Eisenbahnlinien für Personen und Güter. Die 
Jetzt soll der Privatverkehr auch noch 25 Prozent an die Neat Schweiz will damit bisher nicht oder nur ungenügend ausge-, 
bezahlen. Das Mass läuft über, Herr Bundesrat! Was sagen übte Funktion~n im Alpentransitverkehr wahrnehmen. Es han-
Sie übrigens zum Vorschlag, bei der Finanzierung von teuren delt sich somit vor allem um den neuen afpenquerenden Ver-
Bahnirifrast, ukturen bzw. bei der Neat gleich zu verfahren wie kehr und nur zum kleinsten Teil um den Ersatz von bisherigem 
beim Bau der Autobahnen? Die Nationalstrassen wurden und _ Verkehr auf der Strasse. Er ist eine Alternativlösung für die' 
werden ja mit dem Treibstoffzollzuschlag bezahlt. Oeffnung eines 40.-Tonnen-Korridors auf der Strasse, die aber 
Analog dazu kön_nte man zur Sicherstellung der finanziellen kaum eine Entlastung vom bisherigen Güterverkehr mit der 
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28-Tonnen-Limite bringt. Für reinen Personen- und Güterver
kehr dürfen indessen gemäss geltendem Gesetz keine Treib
stoffzollgelder eingesetzt werden. Der Bau neuer Eisenbahn
strecken darf nicht aus Treifstoffzollgeldern erfolgen. 
Im Gegensatz zu Herrn Scharrer beinhaltet für mich aber das 
Alpentransitvorhaben durchaus Elemente, die unter Artikel 
36ter der Bundesverfassung subsumiert werden können, bei
spielsweise Bahnverladeeinrichtungen für Autos am Lötseh
berg. Dabei ist jedoch zu beachten, dass "der 
Lötsehberg-Basistunnel zur Bereitstellung von Transitkapazi
tät so oder so gebaut wird. Wäre er in erster Linie der Ersatz für 
den nicht erstellten Rawil-Strassentunnel, so hätte er ins Natio
nalstrassennetz aufgenommen und entsprechend finanziert 
werden können. Hier präsentiert sich die Situation jedoch an
ders. Auch Anlagen, die dem kombinierten Verkehr dienen, 
das heisst solche, die dem Gütertransport im Inland auf der 
Strasse zur und von der Bahn dienen, können aus Strassen
geldern finanziert werden, nicht aber der reine Transit vom 
Ausland ins Ausland. 
Nun wird der Einwand erhoben, die Begründung des Einsat
zes von Treibstoffzollgeldern im Einzelfall sei zu kompliziert, zu 
aufwendig; eine Pauschale sei bedeutend einfacher zu hand
haben. Das Argu'ment des Aufwandes hat rNar etwas für sich, 
doch reicht es meiner Auffassung nach nicht aus für die Be
gründung der Pauschallösung. Der Bundesrat sieht selber 
vor, dass er die genaue Aufteilung auf einzelne Objekte be
stimmt. In diesem Rahmen kann er auch die Begründung lie
fern, inwiefern sich dieser Mitteleinsatz auf Artikel 36ter BV ab
stützen lässt. Am Parlament liegt es sodann, bei der Bewilli
gung der einzelnen Kredittranchen zu überprüfen, ob der Ein
satz von Treibstoffzollmitteln zur Finanzierung der einzelnen 
Objekte verfassungskonform erfolgt und keine weitere Zweck
entfremdung stattfindet. 

· Dieses vorgehen ist durchaus praktikabel und zumutbar, und 
ich bitte deshalb, meinem Antrag zuzustimmen. 

Dreher: Artikel 11 Absatz 1 Litera b der Kommission des Na
tionalrates offenbart eine Teppichhändler-Mentalität. Es 
heisst: einen Teil des Ertrages der Treibstoffzölle. Was ist ein 
Teil? Ein Teil kann auch 90 Prozent sein. Wir haben eine libe
rale Abstufung der Gegenvorschläge: Kollege Scharrer hat 
den liberalsten Vorschlag gemacht, nämlich: für den öffentli
chen Verkehr die öffentlichen Gelder. Kollege Friderici hat im
merhin eine Begrenzung auf maximal 25 Prozent der Treib
stofferträge verlangt, und die freisinnige Fraktion, so wie ich 
Herrn Schüle verstanden habe, will den Anteil bei 25 Prozent 
festlegen, was dann wieder von Herrn Fischer-Seengen relati
viert wird. Ich freue mich immerhin darüber, dass die FDP den 
motorisierten Konsumenten zu entdecken beginnt. 
Die Fakten sind die, dass wir am 28. März 1919, in wenigen Ta
gen, das Osterwochenende haben. Dann werden Sie sehen, 
dass der Stau nicht vor dem Eisenbahntunnel entsteht, son
dern vor dem Strassentunnel, weil die Schweiz unfähig und 
mala fide nicht Willens ist, Europa eine anständige Alpentrans
versale auf der Strasse bereitzustellen. Faktum, und nicht weg
zudiskutieren, ist ferner, dass wir eine zweite Tunnelröhre am 
Gotthard brauchen. Bevor wir beginnen, Treibstoffgelder für 
den Schienenverkehr zu verschleudern-sind Sie nervös, Herr 
Schmid? Dann sollten Sie nach Hause gehen -, müssen wir 
einmal diese minimale lnfrastuktur für den motorisierten Ver
kehr bereitstellen. Die Notwendigkeit des dreispurigen Aus
baus der N 1 in je einer Richtung zwischen Zürich und Bern ist 
ebenfalls nicht wegzudiskutieren. Ich kann nicht verstehen; 
dass man so grosszügig über Treibstoffgelder verfügen will, 
bevor überhaupt die notwendigen und dringend ausgewiese
nen lnfrastrukttirei:i ~desjenigen Verkehrs bereitgestellt sind, 
nach dem das Volk tatsächlich fragt. Falls es zu einer Volksab
stimmung kommt, freue ich mich darauf, zu erfahren, ob.das 
Schweizervolk für 1,5 oder 1,8 Milliarden Franken eine zweite 
Tunnelröhre im Gotthard bereitstellen will oder ob man 16, 17, 
18, 22 oder 25 Milliarden Franken für eine Schienenverbin
dung aufwerfen will, ohne dass die wirklich dringenden Pro
bleme des Strassenverkehrs gelöst werden. Ich werde den An
trag Scharrer unterstützen, eventualiter den Antrag Friderici 
und subeventualiter den Antrag der FDP-Fraktion. 

38-N 

Hafner Rudolf: An den Voten meiner Vorrednern konnten Sie 
unschwer erkennen, weiche Interessen bei dieser Diskussion 
im Spiel sind. Es sirid wohl nicht die Interessen des Umwelt
schutzes, die vorhin angesprochen wurden. Versuchen wir 
doch, uns zu erinnern, warum die Neat überhaupt gebaut wird 
und warum sie finanziert werden muss. Es ist das erklärte 'Ziel 
der Mehrheit in diesem Saal, den Verkehr von der Strasse auf 
die Schiene umzulagern. Das heisst, man möchte viel Hucke
packverkehr, und das bedingt, dass der Strassenverkehr da
von profitiert, dass man eine Huckepacklösung realisiert. 
Dann ist es folgerichtig, dass der Strassenverkehr auch seinen 
Teil an den Kosten trägt. Wenn man das Verursacherprinzip 
beibehalten will, gibt es nichts anderes, als der Mehrheit zuzu
stimmen und die Minderheitsanträge abzulehnen. Herr Fi
sqher-Seengen sagte aber, es bestünde gar keine Rechts
grundlage dazu. Ich weiss nicht, ob Sie ein anderes Treibstoff
zollgesetz haben als ich; in meinem steht in Artikel ~ ganz klar, 
dass Beiträge zur Förderung des kombinierten Verkehrs und 
des Transportes begleiteter Motorfahrzeuge geleistet werden 
sollen. Es sind hier keine Ausnahmen genannt. · 
Es stimmt, dass der zukünftige Anteil des Huckepackver
kehrs nicht bereits heute genau bekannt ist, er kann daher 
auch nicht genau festgelegt werden. Daher kann keine reali
stische Prozentzahl genannt werden. Wenn man schon eine 
Prozentzahl festschreiben wollte, muss man die Botschaft 
des Bundesrates genau lesen. Dort steht auf Seite 71 : « ...• ist 
ein förderungsfähiger Investitionsanteil von mehr als der 
Hälfte der gesamten Investitionssumme vorhanden .... »; das 
würde bedeuten, dass man, wenn.schon Prozentzahlen fest
geschrieben werden sollen, mehr als 25 Prozent festschrei
ben müsste. 
Die grüne Fraktion bittet Sie, diese interessengebundenen An
träge klar abzulehnen, das heisst den Minderheitsantrag Fri
derici, aber auch die Anträge fischer-Seengen, Scharrer und 
Schüle, die alle in die gleiche Richtung zielen. Wir bitten Sie, 
der Kommissionsmehrheit zuzustimmen. 

Blrcher Silvio: Ich glaube•auch, wir sollten die Gesamtüber
sicht nicht verlieren und in der Wirrnis der verschiedenen An
träge die Entscheide der Kommissionsmehrheit nicht auf den 
Kopf stellen. Wir haben ganz klar die heutige verfassungsmäs
sige Regelung nach Verfassungsartikel 36ter, dass der Bund 
mit Treibstoffzollgeldem den kombinierten Verkehr fördern 
kann. Das ist in der Verfassung festgelegt; es wurde mit obliga
torischer Volksabstimmung zugestimmt. 
G~stützt auf diesen Verfassungsartikel haben wir das Treib
stoffzollgesetz erlasseri. Auch dieses Gesetz u; ,terstand dem 
Referendum. Das Referendum wurde :zw:.r nicht ergriffen, 
aber in diesem Treibstoffzollgesetz wird nochmals verdeut
licht, dass der Bundesrat die Kompetenz zur Zuteilung einzel
ner Treibstoffzollgelder an den kombinierten Verkehr hat. Als 
Zuteilungskriterien sind beispielsweise der Kostendeckungs
grad der einzelnen abgeltungsberechtigten Züge oder die rol
lende Strasse, insbesondere der Lötsehberg-Basistunnel, ge
nannt. Gestützt auf diese verfassungs- und gesetzesmässigen 
Grundlagen hat der Bundesrat in einem relativ komplizierten 
Rechnungsmechanismus die 25 Prozent berechnet. Sie kön
nen das in der Botschaft nachlesen; Je nachdem kommt man 
auf leicht abweichende Zahlen. Das ist aber jetzt genau die Be
gründung: Weil die Kompetenz zur Zuteilung der Mittel und 
zur Ausrechnung beim Bundesrat liegt; gemäss den bisheri
gen Einzelanträgen können wir das unmöglich in den Bundes
beschluss A packen. Im Bundesbeschluss Aist klar und deut
lich und.für jeden Stimmbürger und jede Stimmbürgerin ver
ständlich festgelegt, dass die Mittel einerseits aus allgemeinen 
Bundesgeldern und anderseits aus Treibstoffzollgeldem auf
gebracht werden. Hier wurde eine klare Aussage gemacht. 
Im Bundesbeschluss B ist der rechnerische Teil unterge
bracht. 
Ich bitte Sie, diese saubere Trennung, wie sie die Kommis
sionsmehrheit mit sehr deutlichen Entscheiden gefällt hat und 
wie sie auch vom Bundesrat sehr klar herausgearbeitet wurde, 
so beizubehalten und jetzt nicht zu später Stunde noch so 
«husch, husch» Anträge zufälligerweise zu genehmigen. 0 
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B9nny: Ich möchte Ihnen kurz sagen, wie wir diesen Artikel im 
Rahmen der Beratungen der freisinnigen Fraktion beurteilt ha-. 
ben: Im Prinzip wären wir auf der Linie der .Kommissionsmehr
heit Wir haben allerdings - absolut geschlossen - einen Vor- · 
behalt anzubringen: Wir sind .der festen Ueberzeugung, Herr 
Bundesrat Ogi, dass es besser ist, diese Bestimmung im refe
rendumsfähigen allgemeinverbindlichen Bundesbeschluss A 
zu verankern und nicht im einfachen und deshalp nicht·refe-
rendumsfähi~en Bundesbeschluss C. , 
Ich wäre froh, wenn der Bundesrat seinen Widerstand endlich 
aufgeben würde, der vor allem von der falschen Motivation ge
tragen wird - Kollege Schüfe hat das richtig aufgezeigt -, es 
gehe um ein Finanzreferenqum. Davon kann ~och keine Rede 
sein. 
Wir müssen wissen, was.wir tun. Wenn es zu einer Volksab
stimmung kommen sollte, wäre es für jene, die diese NeatNor
lage verteidigen, sehr hinderlich., wenn man ihne'l entgegen
halten würde: Sie haben Lins wohl das Prinzip, dass aus Mit
teln des TreibstoffzollertraglaS finanziert wird, im referendums
fähigen Beschluss A präsent!ert, aber nicht die Qµantifizie
rung, die uns vor allem interessiert. Es gilt die Tatsache, dass 
der empfindlichste Körperteil des Schweizers nach wie vor 
sein Portemonnaie Ist Bei uns gibt es dann in diesem Zusam
menhang noch eine andere Ueberlegung: Es geht hier um ein 
langfristiges Geschäft. Wir wissen alle nicht, wie die Finanzie
rung dann weitergeht, ob später einmal gewisse Modifikatio
nen beim Treibstoffzollanteil vorgenommen werden müssen. 
Dann, glaube ich, wäre es nochmals ein Nachteif, der sich be
reits bei der Referendumsabstimmung auswirken könnte, 
wenn man allfällige w.eitere Aenderungen später im Rahmen 
eines Beschlusses; der nicht referendumsfähig ist, vorneh
men müsste. Dann gäbe es keinen «Aufhänger» in Form eines 
Beschlusses A, wo man zur Not noch darüber sprechen kann. 
Das sind zwingende Gründe, die dafür sprechen, dem Antrag 
Schüfe zuzustimmen. 
Wieso, Herr Hafner- Sie studieren ja die Vorlagen immer sehr 
gut-, kommen Sie dazu, diesen Antrag Schüfe abzulehnen, 
der ja genau der Kommissionsmehrheit entspricht? Der ein
zige Unterschied ist der, dass ein Transfer vom Beschluss C 
zum Beschluss A stattfindet. Das ist mir etwas schleierhaft. 
Ich weiss, dass Sie ein guter Demokrat sind, und will Ihnen 
jetzt nicht vorwerfen, dass Sie da demokratischen Auseinan
dersetzungen aus dem Wege gehen. Aber wo bleibt da die Lo-
gik? · .. 
Von· der freisinnigen Fraktion her sind aber auch wir gegen 
den Antrag von Herrn Scharrer. Wir alle sind von diesen 14 Mil
liarden Franken beeindruckt. Das ist ein gewaltiger Brocken, 
an der Grenze des Verkraftbaren. Ich habe ddS schon in der 
Fraktionserklärung gesagt. , . 
Aber jetzt zu sagen, wir bestritten das aus allgemeinei;t Bun
desmitteln, das ist doch - Herr Scharrer und Herr Dreher - et
was zu einfach! Die Autofahrer- das sind ja die meisten unter 
uns - sind ja alle auch Steuerzahler. Bei diesen ist man auch 
sensibel, wie dann diese Finanzierung bewerkstelligt werden 
soll. Auch viele Autofahrer lieben die Steuerprogression nicht. 
Abgesehen davon ist es ja so, dass wir diesen Artikel 36ter BV 
eben für solche Fälle anrufen können. -
Eine letzte Bemerkung: Es ist noch die Frage offen - die Mei
nungen darüber waren bei uns geteilt-, öb höchstens 25 Pro
zent Treibstoffzollertrag oder fixe 25 Prozent vorgesehen wer
den sollen. 

· .Hier werden wir Freisinnige verschiede!l abstimmen. 
' ' 

· Blocher: Im Grunde genommen wollen die Mehrheit, die Min-
derheit Friderici uqd auch die Anträge Schüle und Fischer
Seengen das gl.eiche. Trotzdem wird dieser Artikel .natürlich zu 
einem Schicksalsartikel gemacht, und zwar nicht, weil man 
verschiedene Sachen will, sondern weil es um eine Sache des 
Vertrauens geht. Man traut einander nicht, das ist das Pro
blem. 
Die 25 Prozent sind nicht eine Erfindung von Herrn Friderici. 
Sie sind nicht ein~ Erfindung von Herrn Schüfe oder von Herrn ' 
Fischer, sondern die 25 Prozent sind vom Bundesrat berech
net worden, aufgrund der Tatsache, dass gemäss den vorlle-

- genden Unterlagen, den gesetzlich~n Bestimmungen, den 

verfassungsmässigen Bestimmungen für diese Bahn 25 Pro
zent abgezwll)igt weroen können. damit es· noch verfassungs
mässig ist. 
Jetzt geht es nur noch darum, ob man Vertrauen hat oder 
nicht, ob die 25 Prozent in einem referendumspflichtigen Er:. 
lass festgehalten werden sollen oder nicht. - , ~ 
Misstrauen ist natürlich entstanden, als man gemerkt hat, dass 
man sie nicht in den referendumsmässigen Erlass hineinneh
men wollte oder - wie z. B. Herr Hafner gesagt hat - dass es 
viel mehr sein könnte als 25 Prozent. Jetzt ist natürlich das 
Misstrauen vorhanden. 
Nun kommen die Beteuerungen, dass es keinesfalls mehr als 
25 Prozent seien. Dann.sagen diejenigen, die das glauben, 
man könnte sie auch im Gesetz verankern. · 
Ein so grosses. Gefahrenpotential für diese Vorlage aufzu
bauen, nur weil diese 25 Prozent nicht im referendumspflictlti
gen Erlass aufgenommen werden sollen, scheint mir nicht 
richtig. Darum bin ich der Auffassung, wir sollten der Minder
heit zustimmen,. weif·sie das gleiche will .wie die Mehrheit, aber 
sie will es im Erlass verankert haben, in dem Erlass, der nur 
durch einen referendumspfllchtigen Erlass geändert werden 
kann. Zu den Formulierungen der Minderheiten: Ich bin ei
gentlich etwas unglücklich, dass da so viele Formulierungen 
vorliegen. Es wäre gut, wenn Sie sich auf eine Formulierung ei-
nigen könnten. . . · . 
Mir scheint jetzt, obwohl ich in der Kommission - weil die an
dern Anträge ja nicht vorgelegen haben - den Antrag Friderici 
unterzei.chnet habe, die von Herrn Fischer vorgeschlagene 
Formulierung die beste und auch die vertrauensvollste. 
Ich stimme fü~ die Minderheit. Man sollte dieses Misstrauen, 
das hier vielleicht unnötigerweise gesät worden ist, damit aus
räumen. 

. Blei: Eine Vorbemerkung: Vorhin haben sich einige darüber 
empört, dass wir zur Kenntnis bekommen haben, dass im Fi
nanzdepartement eine andere Meinung herrscht. Das ist nicht 
das erste Mal. Ich könnte Ihnen Beispiele aufzählen, wie die 
Kollegen des Finanzministers bei Budgetberatungen reihen
weise ausgestiegen sind. Das ist also nichts Neues. Ich könnte 
auch andere Dinge hier nennen. Das wollte ich noch sagen. 
Doch nun zu diesem Problem: Das ist doch ein reines Schat
tenboxen, was wir machen. Haben Sie Artikel 10, den wir be
schlossen haben, eigentlich genau gelesen? Es sind Darlehen 
und keine A-fonds-perdu-Fihanzierungen. Wir haben sogar in 
der Kommission noch einen Absatz 5 beigefügt, der lautet: 
«Die unter dem Titel des Baukredites erwähnten Darlehen aus 
dem Ertrag der Treibstoffzölle werden in der Rückstellung für 
den Strassenverkehrverbucht.» 
Es spielt doch keine Rolle, wo wir das regeln. Es sind Darle
hen! Der Strassenrechnung geht nichts verloren. Die Darlehen 
werden sogar noch verzinst. Das einzige ist, dass das Problem 
verschoben wird. Darauf 'habe ich beim Eintreten hingewie
sen. Das sindja nicht Banknoten, die im Keller des Bernerhofs 
lagern, sondern das Geld Ist eihgesetzt. 
Wenn man nun auf diese sogenannte Rückstellung greift, um 
hier Mittel bereitzustellen, muss der Bund wieder Geld aufneh
men, um eben seine Tresoreriebedürfnisse tu decken. Auch 

· dort muss er 'Zinsen bezahlen. Es ist ein reines Schattenbo
xen. Solange wir bei der Darlehensfinanzierung sind und den 
Bahnen Darlehen geben, die sie dann später zurückzahlen, 
amortisieren müssen, hat das überhaUpt keinen Einfluss. Sie 
können also diese 25 Prozent hinschreiben, wo Sie wollen, 
wenn es der ganzen Sache nützt, kann man es meines Erach
tens ruhig in den refere11dumspflichtigen Beschluss hinein
nehmen. Aber der Strassenrechnung wird nichts weggenom~ 
men, sondern es sind reine Darlehen. Wir hätten also genauso 
gut darauf verzichten können, es sei denn - und das habe ich 
den Bundesrat gefragt~, man denke schon heute daran, die 
Gelder nie zurückzuzahlen. Dann sähen die Dinge etwas.an
ders aus. 

M. Zbinden Paul, rapporteur: La commission a longuement 
discute, non pas sur le principe du financement par le prodoit 
des droits d'entree sur-les carburants, mais sur le taux de· ~tte 
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part qui, selon la pmposition du Conseil federal, devait etre 
fixee a 25 pour cent. 
II est lncontestable que la construction de deux nouvelles li
gnes de base pour le transit alpin contribue a la promotion du 
trafic combine sur rail, du transport de vehicules routiers ac
compagnes et a la separation des courants de trafic, comme 
cela ressort de l'article 36ter, alinea premier, lettre c, de la 
Constitution federale. L'amenagement des installations de 
chargement des automobiles a Heustrich et dans la vallee du 
Rhone notamment, ainsi qua l'utilisation du tunnel de base du 
Loetschberg par las 132 trains journaliers pour automobiles 
accolT\Pagnees, servent aux usagers de la route qui paient las 
droits d'entree sur las carburants. Une contribution d'une part 
de ces produits aux frais de transport alpin ne peut des lors 
etre contestee. 
Cependant. la commission a tenu de faire reference expresse 
a cet article constitutionnel qui limite en principe une contribu
tion a l'apport effectif direct ou indirect du transit alpin au traflc 
routler. La «Zweckbindung», l'affectation des droits d'entree 
sur las carburants, doit donc etre garantie. C'est le sens du 
renvoi a la Constitution federale, ce qui permet de renoncer a 
mentionner la loi concernant l'utilisation de ces fonds. 
En outre, nous nous sommes assures qua las organisations 
des automobilistes: le TCS, l'ACS et le AST, sont disposes a 
accepter le principe d'une contribution par las droits d'entree 
sur las carburants dans le cadre de la constitutlon. Ces organi
sations avaient meme preconise qua ces contributions pou
vaient se faire a fonds perdu, donc sans remboursement La 
commission n'a pas retenu cette idee afln de demontrer qua le 
tral')sit alpin devra etre finance comme une entreprise privee. 
La proposition de la minorite Friderici vise a traiter a l'article 11 
la questlon des 25 pour cent prevus a l'arrete C, article 3. La 
commission a rejete cette suggestion par 19 voix contre 9. Elle 
prefere fixer ca taux dans l'arrete C qui regle le credit global 
destlne au transit alpin. Cela permettra de fixer, eventüelle
ment d'adapter ca taux selon las besoins, sans devoir an refe
rer a un vote populaire. 
La commission a egalement refuse par 18 voix contre 9 d'intro
duire la notion «ne peut exceder 25 pour cent» contenue dans 
la proposition Friderici. Nous estimons an effet qua le taux de 
25 pour cent, comme le suggere M. Schüle, peut etre consi
dere comme fixe et correspondant aux exigencas de la dispo
sition constltutionnelle. II y a la un avantage de pouvoir comp
ter sur une part fixe a la charge des droits d'entree sur las car
burants, part qui ne devrait pas constamment etre mise en 
cause. Teiles sont las raisons pour lesquelles la commission 
vous engage a rejeter la propos1tion de la minorite Friderici. 
Quanta la version Fischer (25 pour cent au plus), il y a lieu, la 
egalement, de se prononcer d'abord sur le prir:icipe de savoir 
si l'on veut regler ca taux dans l'arrete A ou dans l'arrete C. En
suite, apres accord entre MM. Friderici et Fischer-Seengen, 
on decidera du taux lui-meme. · 
La proposition de M. Schüle est conforme a l'idee de la com
mission qui prevoit le financement de 25 pour cent par las 
droits d'entree sur les carburants, et du solde, 75 pour cant, 
par la Confederation. 
M. Scharrer voudrait qua tout le financement soit couvert par 
la Confederation. Je vous invite a ne pas donner suite a catte 
propositlon. II n 'y a en effet pas lieu de reprendre la discussion 
d'un deuxieme tube du Gothard. Je vous propose de refuser 
cette idee et de faire contribuer las automobilistes au finance
ment du transit alpin dans la mesure ou ils en profitent. 

Weber-Schwyz, Berichterstatter: Bei Artikel 11 geht es um die 
Finanzierungsmittel. -es wird erklärt, wie diese Mittel sicherge
stellt werden: Gl'!,lndsätzlich werden allgemeine Mittel des 
Bundes gebraucht, und ein Teil stammt aus dem Ertrag der 
Treibstoffzölle. Die Kommission hat auch die Verfassungsba
sis - Artikel 36ter Absatz 1 Buchstabe c BV - nochmals er
wähnt. 
Es ging In der Kommission um den Anteil der Mittel aus der 
Treibstoffzollkasse. Es wurde uns dargelegt, warum man zu ei
ner Pauschalierung dieses Absatzes gelangt ist: 
Es ist so: Wir haben die Verfassungsbasis. Die entsprechende 
Gesetzgebung sieht vor, dass man Umlagerungsmassnah-

man aus Treibstoffzollmitteln finanzieren kann. Das würde 
aber bedingen, dass wir objektbezogen, massnahmenbezo
gen ausscheiden müssten. Das würde dazu führen, dass wir 
Objekte entsprechend der Nutzung werten müssten. Es gibt 
sogar eine Berechnung, die sagt: Wenn man diese Objekte so 
zuordnen würde, ergäbe es sogar einen Anteil von 38 Prozent 
aus Treibstoffzollmitteln. Beispielsweise könnten die Verlade
anlagen in Heustrich und im Rhonetal und andere Umlage
rungseinrichtungen auf diesem Wege finanziert werden. Ich 
meine, diese objektbezogene, massnahmenbezogene Ab
rechnung wäre nicht praktikabel. Sie würde vermutlich zu ei
nem Bumerang. Das gewichtete Mittel mit 25 Prozent ist rich
tig: Es ist praktikabel und wird auch zu keinen Sonderrechnun
gen führen. Aus all diesen Gründen ist die mittlere Gewichtung 
also wohl richtig. 
Zu den vorliegenden Anträgen: Die _Herren Friderici und Fi
scher-Seengen haben sich vereinigt. Sie stellen den Antrag, 
diese Finanzierungsmittel und auch den Umfang in den Be
schluss A aufzunehmen. Das ist eine Frage, die Ihnen zum 
Entscheid unterbreitet ist. Die_ Kommission hat damals be
schlossen, die Zuordnung beim Beschluss C vorzunehmen. 
Es ist Ihnen überlassen zu entscheiden. Ich persönlich habe 
mich für den Beschluss A entschieden. 
Es besteht aber noch eine weitere Differenz. wenn man den 
Antrag Fischer-Seengen näher betrachtet. Im Absatz 3 ver
langt er, dass der Bund die genaue Aufteilung auf die einzel
nen Objekte vornimmt. Dies ist aus administrativen Gründen 
abzulehnen, es ist nicht praktikabel. 
Es liegt auch ein Antrag Schüle vor: Inhaltlich entspricht er den 
Beschlüssen der Kommissionsmehrheit im Beschluss C. 
Auch dieser Entscheid über die Gewichtung 25/75 Prozent ist 
Ihnen anheimgestellt. -
Letztlich zum Antrag Scharrer: Er will scheinbar nicht zur 
Kenntnis nehmen, dass wir 1985 das Treibstoffzollgesetz ge
ändert haben. Es ist klar, dass wir die Möglichkeit haben, • 
Massnahmen zu finanzieren, die der Umlagerung dienen. Es 
ist also nicht rechtswidrig, was wir da beschliessen. Ich meine 
sogar, es sei richtig, dass wir diesen Anteil aus der Treibstoff
zollkasse nehmen. 
Ich wiederhole, was hier schon erläutert wurde: Vom Grund
satz her findet keine Zweckentfremdung der Mittel statt. Die 
Mittel werden als Darlehen mit Amortisationspflicht nach Inbe
triebnahme zur Verfügung gestellt. Es ist also keine Zweckent
fremdung in Sicht. 
Aus all diesen Gründen bitte ich Sie, diese Anträge abzuleh
nen und der Kommissionsmehrheit zu folgen. 

Bundesrat Ogi: Ich weiss: Die Diskussionen sind lang, aber 
Ihre Entscheide sind bisher sehr, sehr gut ausgefallen, und ich 
möchte Ihnen dafür bestens danken. Sie haben sehr gut ent
schieden. Aber jetzt dürfen Sie nicht müde werden. Denn das, 
was Sie jetzt entscheiden, ist sehr wichtig. 
Die Minderheit will die Bestimmung in den Beschluss A auf
nehmen und festhalten, dass höchstens 25 Prozent aus Treib
stoffzollmitteln finanziert werden dürfen. 
Gegen die Aufnahme dieser Finanzierungsbestimmung in 
den Beschluss A spricht einmal die Kompetenzordnung der 
Bundesverfassung, die kein Finanzreferendum kennt. Die 
Festlegung eines Finanzierungsanteils gehört deshalb nicht in 
einen Bundesbeschluss. der dem fakultativen Referendum 
untersteht. Der Bundesrat meint deshalb mit Ueberzeugung -
und das ist wohl stichhaltig, Herr Nationalrat Schüle -, dass 
diese Finanzierungsbestimmung in den Finanzierungsbe
schluss C gehört. 
Zu Herrn Fischer-Seengen: Wir manipulieren überhaupt 
nichts, sondern wir sind überzeugt, dass das richtig wäre. Es 
geht - wie Herr Biel gesagt hat - um ein Darlehen, das ja zu- -
rückbezahlt werden soll. Wenn Sie diesen Transfer - wie es 
Herr Bonny gesagt hat-vornehmen, wird die Abstimmung ge
prägt sein von der Frage und der Auseinandersetzung: Sind 
25 Prozent zuviel, oder sind 25 Prozent zuwenig? Es wird so 
sein, wie bei einem Glas Wasser: Bei vielen ist ein Glas halbvoll 
- bei anderen ist es halbleer. Wir sollten mit Blick auf eine Ab
stimmung nictit das Hauptgeschäft, nämlich die Neat, durch 
eine Finanzdiskussion in den Hintergrund rücken. 
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Zu,n zweiten Punkt, zur Verwendung der Treibstoffzollmittel: 
Herr Scharrer, . ich danke Ihnen für den Vorschlag, eine 
Schnellzugsvignette einzuführen. Ich muss gestehen: Wir ha
ben die Idee bisher nicht gehabt. Aber wir glauben, dass wir. 
.vielleicht zur gegebenen Zeit auch den öffentlichen V~rkehr et
was verteuern müssen. 
Der Bundesrat weist in der Botschaft Ziffer 241.2 darauf hin, 
dass er in Ausschöpfung des rechtlich gegebenen Rahmens 
auch Treibstoffzollmittel heranziehen will und kann, wie die 
verschiedenen Gutachten Ja zum Ausdruck gebracht haben. 
Massgebend dafür.ist Artikel 36ter der Bundesverfassung. Sie · 
Mittelverwendung wird dann im Treibstoffzollgesetz und in der 
Verordnung über die Förderung des kombinierten Verkehrs 
und des Transportes begleiteter Motorfahrzeuge präzisiert. 
Aufgrund dieser Gesetzesbestimmung wurde die Anzahl ab
geltungsberechtigter 'Züge in entsprechende Investitionsan
teile umgerechnet. Daraus ergab sich, ,dass mehr als die Hälfte 

. der gesamten lnvestiti0n$Summe mit Treibstoffzollmltteln zu fi
nanzieren wäre. Der Bundesrat wollte aber nicht so weit gehen 
uhd haf sich für 25 Prozent entschieden, und dies aus politi
schen Gründen und in der Erwartung, dass der kombinierte 
Verkehr in Zukunft einen höheren Eigenwirtschaftlichkeits
grad erreichen sollte. Das ergab bei einem Finl;lnzierungsan
teil von den ursprünglichen 1 O Milliarden Franken die bekann
ten 2,5 Milliarden Franken. Heute werden Sie - so hoffe ich -
14 Milliarden Franken bewilligen. Dann würde der Anteil aus 
Treibstoffzoll,nitteln zwischen 3 und 4 Milliarden Franken be
tragen. 
Noch zum Antrag, der Anteil des Ertrags aus Treibstoffzollmit
teln solle 25 Prozent der Gesamtinvestition nicht übersct:trei
ten: Der Antrag geht - das ist, glaube ich, die Stossrichtung 
des Vorstosses von Herrn Nationalrat Fischer-Seengen -von 
einem Objektbezug aus. Diese Definition istfürden Bundesrat 
weder sinnvoll noch sachgerecht. Es ginge noch, wenn man 
sich über die Definition der anrechenbaren Kosten einig wäre., 
Seien wir doch ehrlich, Herr Nationalrat Fischer: Hier werden 
wir uns nie treffen, und deshalb sollte man Klarheit schaffen. 
Klarheit schaffen Sie, wenn Sie der Mehrheit der Kommission 
folgen und alle anderen Anträge ablehnen. 

Grundsatzentscheid-Decision de principe 

Präsident: Wir stimmen zuerst über den Grundsatz ab; ob die 
Finanzierungsfrage im allgemeinverbindlichen B~schluss A 
oder im nicht allgemeinverbindlichen Beschluss C geregelt 
werden soll. 

Absümmung- Vota 
Für Reg~lung im Beschluss C 
Für Regelung im Be_schluss A 

70Stimmen 
-66Stimmen 

Präsident: Damit haben Sie den Antrag Fischer-Seengen zu 
Artikel 11 abgelehnt, wodurch der Eventualantrag Fischer
Seengen zu Absatz 1 entfällt. · 
Herr Friderici zieht den Antrag der Minderheit zu Absatz 3 zu-
rück. - . 
Ueber die übrigen gestellten Anträge werden wir bei Artikel 3 
von Entwurf C entscheiden.· 

Verschoben (siehe Entscheid bei Art. 3 von Entwurf C) 
Renvoye (voir decision a rart: 3 du projet C) 

Art.12 . 
;C 

Antrag der Kommission 
Abs.1 
Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates 
Abs.2 
.... und dem nach Artikel 36ter Absatz 1 Buchstabe c der Bun
desverfassung verwendeten Anteil des Ertrages ~rTreibstoff
zölle. 
Abs.3 
Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates 

Art.12 
Proposiüon de Ja commission 
Al. 1 
Adherer au projet du Conseil federal 
_Al.2 
., .. la part du produit des droits d' entree sur les carburants utili
see conformement a l'article 36ter, 1 er alinea, lettre c, de la 
consfrtution. 
Al.3 
Adherer au projet du Conseil federal 

AngenommEJn -Adopte -

Art.13 
Antrag der Kommission 
Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates 

. Proposition de la ccirnmission · 
Adherer au projet du Conseil federal 

' 1 

Arigenommen-Adopte 

. Art.14 
Antrag der Kommission 
Titel 
Stab für die Kontrolle und Koordination 
Abs.1 - . 
Der Bu_ndesrat setzt einen Stab für Kontrolle und Koordination 
ein. 
Abs.2 
Der Stab hat insbesondere folgende Aufgaben: 
a. Er überwacht die Planung, Projektierung und Ausführung 
sowie tlle Inbetriebnahme der neuen Linien; 
b. er überwacht die Kosten und Termine; 
c. ersorgtfürdie Koordination unter den Bahnen; . 
d. er berät den Bundesrat und das Eidgenössische Verkehrs
und Energiewirtsqhaftsdepartement und schlägt Massnah
men bei wesentlichen Abweichungen vor. 
Abs.3 . 
Der Bundesrat regelt durch Verordnung die Zusarnmenset
ztmg und die Aufgaben des Stabes. · 

Antrag Rüttimann 
Abs.1 
Der Bundesrat setzt einen unabhängigen Stab für Kontrolle 
und Koordination ein. Im Stab sind Experten des Bau- und Fi
nanzwesens vertreten. 

Art.14 
Proposition C:e la commission 
Titre . 
Etat-majorde contröle et de coordination 
Al.1 
Le Conseil federal nomme un etat-major de contröle et de co
ordinatioh . 

. A/.2 
L'etat-major a notarnment les obllgations suivantes: 
a il surveille la planificatlon, l'etablissement des projets, la 
construction et 1a mise en exploitation des nouvelles lignes; 
b. il surveille les coOts et les delais; 
c. il veille a la coordinatlon entre les chemins de fer; 
d. il asslste le Conseil federal et le Departement federal des 
transports, des communications et de l'energie; il propose 
des mesures en cas de divergences lmportantes. 
A/.3 

• Le Conseil federal regle par voie d'ordonnance la composition 
et les obligations de l'etat-major. 

Proposiüon Rüttimann 
A/.1 
Le Conseil federal nomme un etat-majpr independant de 
contröle et de coordination. Des experts en matiere de cons
truction et de fincV)ces y·sont represer.tes. · 

Titel - Titre 
Angenommen-Adopte 
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Abs. 1-AJ. 1 

Rüttlmann: Der Bundesrat hat im Bundesbeschluss mit Recht 
und in weiser Voraussicht ein Koordinations- und Kontrollor
gan vorgeschlagen. Wiederholt wurde behauptet, das Neat:' 
Projekt sei das grösste vom Bund je in Angriff genommene 
Werk. 14 Milliarden sind tatsächlich für unser Volk und auch 
für uns eine grosse Summe zum Verdauen. Dazu wird noch 
die Verzinsung der Baukredite kommen, die Teuerung usw. Es 

· wurde heute schon mehrmals Unvorhergesehenes erwähnt, 
so dass man mit Fug und Recht schlussendlich von einer Bau
summe von 24 Milliarden spricht. In den letzten 25 Jahren ha
ben wir eine ganze Reihe von Grossprojekten erstellt, bei de
nen die Kostenschätzung, einmal abgesehen von der Teue-\ 
rung, zum Teil bös danebengeraten waren, nämlich bis zu 
400 Prozent. Insbesondere bei Tunnelbauten für Bahn und 
Strassen hat es wie<;:!erholt ein böses Erwachen gegeben, 
auch weil es einige geologische und in der Konsequenz auch 
finanzielle Ueberraschungen gegeben hatte. Aber auch bei 
Hoch- und Tiefbauten kam das vor. Erinnern Sie sich nur an 
das Schloss Prangins, wo sich die Kosten auf mehr als das 
Doppelte der vom Amt für Bundesbauten errechneten Summe 
belaufen werden. Aber auch andere Projekte der Neuzeit, das 
Centovalli-Loch oder Projekte der PTT, die zu lange weiterge
schleppt wurden und Kosten verursacht haben, zeigen deut
lich auf, dass sich die Bundesverwaltung nicht selbst kontrol
lieren kann. Der Bundesrat ist also gut beraten, wenn er sich 
mit Experten des Bau- und Finanzwesens umgeben will. Un
sere Kommission hat nun einen Stab anstelle einer Kommis
sion für Kontrolle und Koordination vorgeschlagen. Ich find~ 
auch dies richtig, denn das Organ soll klein, aktionsfähig und 
effizient sein. Mein Anliegen ist nun, dass im Bundesbe
schluss die Zusammensetzung des Stabes festgelegt wird, 
wie das der Bundesrat wollte, und zwar scheint mir, dass auf 
Bauseite auch Tunnelspezialisten beigezogen werden sollten. 
Mein zweites Anliegen ist - und dies scheint mir besonders 
wichtig -, dass dieser Stab von der Bundesverwaltung völlig 
unabhängig ist, dass also aussenstehende, eventuell sogar 
ausländische Experten und Spezialisten in dieses perma
nente Gremium berufen werden. Dies ist in keiner Weise ein 
Misstrauensvotum gegen die Bau- und Finanzfachleute des 
Bundes und seiner Regiebetriebe; es ist Im Gegenteil als kon
struktive l;ilfestellung gedacht, denn bekanntlich sehen vier 
Augen mit verschiedener Optik mehr als nur zwei Augen mit 
der gleichen Optik. Es liegt in der Natur der Sache, dass von 
bundesintemen Experten eine drohende Fehlentwicklung län
ger verteidigt wird als von externen. 
Bei Projekten in der Grössenordnung der Neat müssen jedoch 
leiseste Anzeichen von Fehlentwicklungen, sowohl im bau
technischen wie im finanziellen Bereich, ausserhalb hierarchi
scher Abhängigkeit registriert und korrigiert werden. Anlauf
stelle für Kurskorrekturen wird so oder so immer der Bundes
rat sein. Mein Antrag bezweckt also in keiner Weise, gegen die 
Projektlerungs- und Bauleitungsbüros des Bundes oder der 
SBB Misstrauen zu wecken, sondern einfach alles zu tun, um 
böse Ueberraschungen im Bauvorgang und in der Kostenent
wicklung möglichst zu eliminieren. 
Ich bitte Sie, meinem Antrag zuzustimmen. 

M. Zblnden Paul, rapporteur: Aux articles 14 et 15, nous re
glons le contröle et la coordination. Comme annonce lors de 
l'entree en matiere, la commission vous propose, par 26 voix 
contre zero, de garantir ce contröle et cette coordination non 
pas par un comite ,mais par un etat-major, nomme par 1.e 
Conseil federal et subordonne au departement competent. 
Les obligations de celui-ci sont determinees a l'alinea 2. Cet 
etat-major-je le precise-n'a pas de competences propres de 
decision mais il surveille, d'une part !'Office federal des trans
ports et, d'autre part, des planificateurs et les maitres de l'ou
vrage, c'est-a-dire les CFF et le BLS. Cet instrument de 
contröle et de coordination nous sen ,ble des plus importants 
apres les mauvaises experiences vecues, par exemple, sur la 
ligne du Centovalli. La decision de la commission a ete prise 
d'ailleurs en parfait accord avec le Conseil federal. 

La proposition de M. Rüttimann contient deux elements nou
veaux. D'abord que cet etat-major doit etre independant. II est 
clair que, dans l'idee de la commission, cet etat-major ne doit 
pas etere compose de fonctionnaires ou de directeurs; ce doit 
etre des personnes ne faisant partie ni de l'administration, ni 
des CFF ni du BLS. Quant a leur qualite, il est normal que cet 
etat-major soit compose d'experts. Je vous propose donc de 
ne pas· donner suite a la proposition Rüttimann etant donne 
que le texte de la commission suffit. 

Weber-Schwyz, Berichterstatter: Bei den Artikeln 14 und 15 
geht es um Kontrolle, Koordination und Aufsicht. Die Kommis
sion hat Wert darauf gelegt, dass diese Kontrolle und die Koor
dination unabhängig ausgestaltet werden, dass dieses Organ 
ausserhalb der Linie anzusiedeln ist, dass der Bundesrat die
ses Stabsorgan einzusetzen hat und dass man ihm -wie in Ar
tikel 14 Absatz 2 ausgeführt- bestimmte, klare Aufträge erteilt. 
Wir teilen die Meinung, wie sie Bundesrat Ogi in der Eintretens
debatte bereits vertreten hat: Es soll ein wirksames Stabsor
gan sein, es soll unabhängig, ja sogar bissig und beharrlich 
sein, es soll auch eine Frühwarnaufgabe haben. All dies for
dern wir aus Erfahrungen bei anderen Projekten. Es soll eine 
wirksame Unterstützung für das Departement und für die 
Bahnträger sein. 
Wir bitten Sie, dem Mehrheitsantrag der Kommission zuzu
stimmen und den Antfag Rüttimann abzulehnen, weil seine 
zusätzliche Formulierung in unserer Fassung enthalten ist. Es 
geht um Unabhängigkeit, und es ist selbstverständlich, dass 
Experten aus dem Bau- und Finanzwesen, aber vermutlich 
auch aus anderen Sparten in dieses Controlling-Organ aufge
nommen werden. 

Bundesrat Ogl: Die Formulierung des Antrages Rüttimann un
terscheidet sich gegenüber dem von der Kommission vorge
schlagenen Wortlaut von Artikel 14 Absatz 1 dadurch, dass 
der Bundesrat einen «unabhängigen» Stab einsetzt. 
Herr Nationalrat Rüttimann, dieser Begriff «unabhängig» ist in 
diesem Zusammenhan'C) missverständlich. Wir müssen hier 
frei sein; wir müssen hier die besten Leute einsetzen können, 
ob sie aus der Verwaltung oder aus der Privatwirtschaft kom
men. Wir müssen «bissige Leute» haben, die dieses Projekt 
begleiten. Die Verantwortung für das Gesamtprojekt liegt Ja 
beim Bundesrat und nicht bei diesem Stab. Mit Hilfe eines Sta
bes kann aber der Bundesrat seine Kontroll- und Koordinati
onsfunktion besser wahmßhmen, er kann seine Führungs
funktion richtig wahrnehmen; zugleich kann er auch die Ver
waltung entlasten. Dieser Stab muss jedoch dem Bundesrat 
unterstehen, andernfalls kann die Führung nicht ausgeübt 
werden. Zudem entsteht eine unklare Situation betreffend der 
Verantwortung. Dies ist aber in jedem Fall zu vermeiden. 
Die Experten dieser Kontroil- und Koordinationsstäbe können 
nur in einem direkten Unterstellungsverhältnis im Rahmen der 
gesetzlichen Bestimmungen zur Verantwortung gezogen wer
den. Es liegt im Interesse von allen, dass der Bundesrat ein 
wirksames Führungsinstrument in die Hand bekommt. Mit ei
nem sogenannt unabhängigen Stab ist dies jedoch zweifel
haft. 
Ich bitte Sie deshalb, den Antrag von Herrn Rüttimann abzu
lehnen. 

Abstimmung- Vota 
Für.den Antrag der Kommission 
FürdenAntragRüttimann 

Abs. 2, 3-AJ. 2, 3 
Angenommen -Adopte 

Art.15 
Antrag der Kommission 

offensichtliche Mehrheit 
15Stimmen 

Der Stab für Kontrolle und Koordination ist dem Eidgenössi
schen Verl<ehrs- und Energiewirtschaftsdepartement unter
stellt. 
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Art.15 
Proposition de la commission . 
L'etat-major est subordonne au Departement federal des 
transports, des commuriications et de l'energie. 

Angenommen -Adopte 

Art.16 
Antrag der Kommission 
Abs.1 
.... ab 1992jährlich über: 

Abs.2 
Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates 

Art.16 
Proposition de la commlssiori 
A/.1 
.... en 1992, le Conseil .... 
Al.2 . 
Adherer au projet du Conseil federal 

Angenommen -Adopte 

Art.17, 18 , 
Antrag der Kommission 
Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates 
Proposition de la commission · 
Adherer au projet du Conseil federal 

Angenommen -Adopte 

Persdnliche Erklärung"-' Declaration personnelle 
M. Jeanneret: Nous avons dit qu'il y avait deux articles aux
quels nous accordions une importance essentielle, l'article 
2bis et l'article 11. A l'articfe 11, la majorite du Parlament et le · 
Conseil federal ont pris une decision parfaitement democrati
que mais que nous considerons comme une fausse decision 
et nous esperons, parce que nous tenons a ce projet, qu'elfe 
ne sera pas a la source d'un refer-endum. Nous ne sommes 
pas au vote final, nous attendons la declsion du Conseil des 
Etats, et nous esperons que celui-ci pourra revenir a 
l'article 11 et le ramener dans l'arrete A et non pas dans 
l'arrete C. Dcnc pour l'instant nous ne voterons pas le projet 
tel qu'il est. rrials nous ne nous y opp_osons pas~ , 

Gesamtabstimmung-Vota sur l'ensemble, 
Für Annahme des Entwurfes 
Dageg13n 

BBStimmen 
15Stimmen 

B. Bundesbeschluss über eine Aenderung und Verlänge
rung der Konzession für die Berner-Alpenbahn-Gesell
schaft Bem-Lötschberg-Slmplon (BLS} 
B. Arrete fed6ral relatlft\ l'extenslon eta l~prolongatlon de 
la concesslon de la Soclete du chemln de fer des Alpes 
bemoises Beme-loetschberg-Simplon (BLS) 

Detailberatung.,. D~scussion par articles 

' ~ .: . 

Tlfel und Ingress 
Antrag der Kommission 
Zustimmung zum Entwurf des Bunde~rates 

Tl!re et preambule 
f'roposition de la commissi()n. 

Angenommen -Adopte 

Art.1 ,, 
Antrag der Kommission 
.... Lötschberg,Basislinie aus cfem Raum Frutigen/Heustrich 
in den Raum Raron/Steg/Garripel .... Autoverladeeinrichtun
gen in Heustrich und im Rhonetal ausgedehnt und bis .... 

Art.1 
Proposition de la commission 
.... reliant la region de Frutigen/Heustrich a la region de Raro
gne/Steg/Gampel (raccordement .... automobiles a Heustrich 
et dans la vallee du Rhöne; la .... 

Angenommen -Adopte 

Art.2 
Antrag der Kommission . 
Zustimmung zum Entwurf oes Bundesrates 
Proposition de fa commission 
Adherer au projet du Conseil federal 

Angenommen -Adopt~ 

Gesamtabstimmung-Vote sur l'ensembfe 
Für Annahme des Entwurfes 
Dagegen 

115Stimmen 
10Stimmen 

C. Bundesbeschluss über den Gesamtkredit für -die Ver
wirklichung des Konzeptes der schweizerischen Elsen
bahn-Alpentransversale 
C. Arr6te federal concernant le credlt global destlne ä la 
reallsatlon du profet de llgne ferrovlalre sulsse ä travers 
lesAlpes 

Detailberatung-Discussion par articfes 

Titelundlngress 
Antrag der Kommission, 
Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates 

Tltre et preambule 
Proposition de fa commission 
Adherer au projet du Conseil federal 

· Angenommen-Adopte 

Art.1 ' 
. Antrag dert<ommi~sion 
Abs.1 . 
.... ein Gesamtkredit von 14 Milliarden Franken (Preisstand 
1991, Projektierungsstand 1989) bewilligt. 
Abs.2 . • 
Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates 

Antrag Züger 
Abs.1 1 
.... ein Gesamtkredit von 14.2 Milliarden Franken .... 

Art.;1 
Proposition de fa commission 
Al. 1, ' 
.: .. global de14 milliards defrancs (aux prixde 1991 eten l'etat 
du projen:fe 1989) est .... · 
Al.2 
Adherer au projet du Conseil federal 



13. März 1991 N 499 Neue Eisenbahn-Alpentransversale (Neat) 

Proposition Züger 
Al. 1 
Un credit global de 14,2 milliards de francs .... 

Abs. 1-AI. 1 

Züger: Kollege Grassi hat mir soeben mit der Erschiessung 
gedroht. Da ich mein Referat trotzdem halte. betrachten Sie 
mich bitte als Helden - trotz der vorgerückten Stunde. 
Ich beantrage Ihnen, im Bundesbeschluss C den Kredit um 
200 Millionen Franken aufzustocken. Warum? Sind 14 Milliar
den Franken nicht schon genug? Die vorberatende Kommis
sion und jetzt auch unser Rat mit seinen Beschlüssen zum Ent
wurf A haben zugunsten der Standortkantone ja bereits deutli
che Verbesserungen angestrebt. 
Mit der Ausweitung der Räume soll nicht nur den Ingenieuren 
mehr Spielraum für die definitive Festlegung und Ausgestal
tung der Linienführung gegeben werden. Nein, damit soll in 
erster Linie den berechtigten Anliegen der betroffenen Kan
tone Rechnung getragen werden. 
Mein Antrag betrifft konkret den Kanton Uri, also die Nord
Zufahrt zum Gotthard. Alle Ratsmitglieder wurden vor kurzem 
mit einer ausgezeichneten Stellungnahme der Umer Regie
rung bedient. Es wird darin eindrücklich festgehalten, wie 
wichtig die Verwirklichung der Umer Begehren und der um
weltpolitischen Aspekte ist. 
Ueber die enorme Belastung, die wir der lnnerschweiz mit der 
Neat - nach der Gotthard-Autobahn .:.. zumuten, braucht. es 
keine grossen Worte mehr. Doch auch die lnnerschweiz hat 
bisher immer. auch im Interesse des gesamten Landes, ihren 
Teil mitgetragen. Um so mehr scheint es mir absolut notwen
dig zu sein, bei der Neat die Umer Anliegen bestmöglich zu 
berücksichtigen. 
Die Umer Stimmberechtigten haben vor zehn Tagen mit einer 
überwältigenden Mehrheit von 81 Prozent einer verkehrspoliti
schen Standesinitiative zugestimmt. Das zeigt überdeutlich, 
wie die verkehrspolitische Situation dort heute ist. 
Die Umer Begehren bezüglich Neat sind dabei gar nicht so 
überrissen. Es geht- Sie können das der Stellungnahme der 
Umer Regierung entnehmen - neben der Frage des Basistun
nel-Einstichs vor allem um zusätzliche Eindeckungen, teil
weise Galerien. 
Aufgrund des verabschiedeten Bundesbeschlusses Aist alles 
möglich. Und jetzt kommen wir wie bei anderen Sachen zur 
Crux: Für die Verwirklichung dieser Anliegen haben wir im Be
schluss C nicht ausreichende Mittel zur Verfügung gestellt 
Wie ich mir von Kommissionsmitgliedern habe erklären~ las
sen, hat man die gegenüber der Bundesratskonzeption zu
sätzlichen Vorhaben zu einem Mittet:,vert ins Bauprogramm 
aufgenommen. Das sind die sogenannten Reservebeträge im 
Anhang. Die Mittelwertannahme geht davon aus, dass nicht al
les, was mit der geographischen Ausweitung der Rä!Jme ins 
Auge gefasst wird, dann auch effektiv realisiert wird. Das mag 
für alle anderen Gebiete eine plausible Begründung sein. Für 
den Kanton Uri bedeutet dies jedoch, dass statt 800 Millionen 
nur 600 Millionen Franken in der Gesamtreservesumme von 
1400 Millionen Franken enthalten sind. , 
Da setzt mein Antrag an. Ich bin - nach der Debatte zum Be
schluss A- zur festen Ueberzeugung gelangt. dass es eigent
lich auch der Wille dieses Rates ist. die ausschliesslich um
weltpolitisch begründeten Begehren der lnnerschweiz auch 
zu verwirklichen. Also müssen wir ehrlicherweise im Be
schluss C auch die dafür notwendigen Mittel zur Verfügung 
stellen, sonst sind die Zusicherungen nichts wert. Mit der Auf
stockung um 200 Milli(>nen Franken - der Betrag kann aus 
den von der Verwaltt,uig erarbeiteten Dokumenten abgeleitet 
werden -tragen wir dem Rechnung. 
Ich bitte um Zustimmung zu meinem Antrag. Uri dankt Ihnen. 

M. Zblnden Paul, rapporteur: La proposition de M. Züger 
n'est, a notre avis, pas conforme aux decisions que nous 
avons prises jusqu'a maintenant. A l'annexe de l'arrete C, 

• vous trouvez les chiffres que nous avons retenus et qui sont le 
resultat de decisions prises par Je Conseil national. L'augmen
tation de 200 millions de francs nous semble totalement arbi-

traire. La reserve que nous avons prevue est suffisante. Je 
vous propose de vous en tenir aux 14 milliards en tout et de re
jeter la proposition de M. Züger. 

Weber-Schwyz, Berichterstatter: Es ist hier festzustellen, dass 
eigentlich alle Beschlüsse, die der Nationalrat gefasst hat, 
auch dem Kreditrahmen entsprechen, der auf Ihrer Fahne auf
geführt ist Der Antrag Züger ist gut gemeint, aber nicht nötig. 
Es ist auch hier zu sagen, was ich bereits früher festgestellt 
habe: Alle Massnahmen, alle bautechnischen Aenderungen, 
die sich aufgrund von Abklärungen einer Umweltverträglich
keitsprüfung aufdrängen, sind zu finanzieren, unabhängig da
von. ob sie hier in diesem geschätzten Kreditrahmen enthalten 
sind. Es gibt also keine Benachteiligung des Kantons Uri. Alle 
erforderlichen Massnahmen und vor allem Schutzmassnah
men. die sich aufdrängen, sind zu treffen. 
Wir bitten Sie, den Antrag abzulehnen. 

Bundesrat Ogl: Für die Strecke beidseits des Gotthards hat 
Ihre Kommission die Reserve bereits auf 1,4 Milliard,m Fran
ken (vgl. Anhang zum Bundesbeschluss) aufgestockt Herr 
Züger möchte jetzt den Urnern - nur den Urnern, nicht auch 
den Tessinem-noch 200 Millionen Franken geben und so die 
Summe nochmals aufstocken. 
Die 1,4 Milliarden Franken - Sie wissen es, Herr Züger, Sie 
sind Mitglied der Finanzdelegation, Sie sind IVJitglied der Fi
nanzkommission-wurden sorgfältig errechnet: Deshalt- ist es 
jetzt nicht möglich zu sagen, wofür dann diese 200 Minionen 
Franken· noch zusätzlich eingesetzt werden könnten. Wir wä
ren nicht in der Lage, die Fragen der Finanzdelegation und die 
Fragen der Finanzkommission zu beantworten. , 
Ich bitte Sie deshalb, diesen Antrag abzulehnen und bei dieser 
Reserve von 1,4 Milliarden Franken zu !)leiben. 

Abstimmung-Vota 
Für den Antrag der Kommission 
Für den Antrag Züger 

Abs.2-Al.2 
Angenommen -Adopte 

Art.2 
Antrag der Kommission 

87 Stimmen 
21 Stimmen 

Ein ersterVerpflichtungskreditvon 800 Millionen Franken .... 
Berner-Alpenbahn-Gesellschaft (BLS) 

Planung Verbindung Ostschweiz 
mit der Gotthardlinie 

Art.2 
Proposition de la commission 
.... de 800 millions .... 

250 Millionen Franken 

50 Millionen ,.:ranken 

Societe du chemin pe fer des Alpes bemoises 
250 millions de francs 

Planification du raccordement de la Suisse orientale 
a la ligne du Saint-Gothard 50 millions de francs 

M. Zblnden Paul, rapporteur: Je ferai seulement deux remar
ques: a l'article premier, nous avons vote un credit global; 
pour chaque depense, il faudra donc un credit d'engagement. 
En ca qui conceme l'article 2, c' est le premier credit d' engage
ment de 800 millions de francs que nous vQus proposons 
dans le cadre de ca credit global. L'augmentation de 
100 millions de francs contient las 50 millions pour la planifica
tion du BLS et las 50 millions pour le raccordement de la 
Suisse orientale. 

Weber-Schwyz, Berichterstatter: Artikel 2 umschreibt die Ver
pflichtungskredite. Sie haben gehört, dass wir die Kreditetran
chenweise freigeben, und wir haben nun die erste Tranche zu 
beschliessen. Der erste Verpflichtungskredit von 800 Millio
nen Franken wird von der Kommission vorgeschlagen. Er 
setzt sich wie folgt zusammen: 500 Millionen Franken für die 
Bundesbahnen - Projektbereinigung und Bauvorbereitung -, 
250 Millionen Franken (aufgestockt) für die BLS - ebenfalls für 
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Art.4 . 
Antrag der Kommission 

Projektbereinigung un,d Bauvorbereitung - und 50 Millionen 
Franken für die Planung der Verbindung zwischen der Ost
schweiz und der Gotthardlinie. 
Ich bitte Sie, den Beschlüssen der Kommission zu folgen. 

Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates · 
Proposition de Ja commission 

Angenommen -Adopte 

Art.3 
Antrag der Kommission 
Mehrheit 
Abs.1,2 ' -

· Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates 

Minderheit 
(Fischer-Seengen, Berger, Blocher, Bonny, Cotti, Friderici, Gi
ger, Wellauer) 
Abs.1 
Die Ausgaben werden zu höchstens.25 Prozent aus •.•. 
AJ;,s.2 ' 
Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates 

AntragFische~Seengen 
Streichen 

Antrag Schüfe 
Streichen 

Art.3 
Propoisnion de Ja commission 
Ma/orite · 
Al.1, 2 
Adherer au projet du Conseil federal 1 

Minorite 
(Fischer-Seengen, Berger, Blocher, Bonny, Cotti, Friderici, Gi
ger, Wellauer) 
Al. 1 
.... 25 pour -eent au plus par .... 
Al.2 
Adherer au projet du Conseil federal 

Proposition Rscher-Seengen 
Biffer 

Pro~ition Schüfe 
Biffer 

Präsident: Diese Diskussion ist bei Artikel 11 von Entwurf A 
bereits abgeschlossen worden. Die Streichungsanträge Fi
scher-See.ngen und Schüle fallen ,nfolge des dort getroffenen · 
Grundsatzentscheids dahin. , 
Wir kommen zu den Abstimmungen. Ich schlage Ihnen folgen
des Abstimmungsverfahren vor: zuerst stellen wir in einer 
Eventualabstimmung den Antrag der Minderheit Fischer
Seengen (dem sich die Minderheit Friderici aus dem Entwurf A 
angeschlossen hat) dem Antrag der Mehrheit und dem Antrag 
Schüle (aus Entwurf A) entgegen. Das Resultat stellen wir in 
definitiver Abstimmung dem Eventualantrag Scharrer aus 
dem Entwurf A entgegen. Sie sind damit einverstanden. 

Abstimmung-Vota 

Eventue/1-A tJtre ffeeliminaire 
. Für den Antragder Mehrheit/Schüfe 
, Für den Antrag der Minderheit 

77Stimmen 
45Stimmen 

Adherer au projet du Conseil fedetal 

Angenommen -Adopte 

Anhang. Bauprogramm 
Antrag der Kommission , 
Gotthard 

Kantonsgrenze SZ/UR-Erstfeld 
Erstfeld-Bodio (inkl. Basistunnel) 
Bodio-Bellinzona ..•. · 
Bellinzona-Lugano -

Reserve für Nordportal Basistunnel, 
Abschnitt Tessin 

Teuerung 1990/1991 
Total Gotthard 
Lötsehberg 
Projektierung 
Basistunnel 

Reserve für Vortunnel Nord, 
Anschlussbereich Wallis 

Teuerung 1990/1991 
Total Lötsehberg 
'Planung für die Verbindung 

Ostschweiz-Gotthard 
Kosten zum Preisstand 1991 

und Projektierungsstand 1989 

Antrag Z{iger 
Gotthard 1 

Reserve für Nordpor:tal Basistunnel, 
Abschnitt Tessin 

Annexe. Programme de constructlon 
Proposition de Ja commission 
Saint-Gothard , 

Limite cantons SZ/UR-Erstfeld 
Erstfeld-Bodio 

(y compris tunnel de base) 
Bodio-Bellinzone ... . 
Belllnzone-Lugano ... . 

R.eserve pour l'entree nord du tunnel 
· de base, tronc;on Tessin· 

Rencherissement1990/1991 
Total Saint-Gothard 
Loetschberg 
Etablissement des projets 
Tunnel de base 

Reserve pour un avant-tunnel nord, 
secteur de raccordement en Valais 

Rencherissement 1990/1991 
Total Loetschberg : 
Planiflcation pour le raccordement 

de la Suisse orientale · 
a la ligne du Salnt-Gothard · 

Coüts totaux (prix de 1991, 
etat du projet 1989) 

Definitiv-Definitivement · Proposition Züger 
Für den Antrag der Mehrheit/Schüfe offensichtliche Mehrheit Saint-Gothard 
Für den EventualE1.'1trag Scharrer 2 Stimmen 

Präsident: Damit ist Artikel 11 von Entwurf A in der Fassung 
der Kommission genehmigt. 

Reserve pour l'entree nord du tunnel 
de base, trongon Tessin 

13 mars 1991 
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Angenommen gemäss Antrag der Kommission 
(Siehe Entscheid bei Art. 1 Abs. 1) 
Adopte selon la proposition de la commission 
(Voir decision a I 'art. 1 al. 1) • 

Gesamtabstimmung-Vota sur l'ensemble 
Für Annahme des Entwurfes 
Dagegen 

Beschluss D {neu) 
Antrag Bundi 
Tftel , 
BundesbesC,hluss über den Güterfernverkehr 
Ingress 

96Stimmen 
9Stimmen 

Die Bundesversammlung der Schweizerischen Eidgenos
senschaft beschliesst: 
Ziff. I 
Die Bundesverfassung wird wie folgt geändert: 
Art. 37 Abs. 3 (neu) 
Der Bund trifft Massnahmen, um die Strassen vom Güterfern
verkehr zu entlasten. 
Ziff. II 
Dieser Beschluss untersteht der Abstimmung des Volkes und 
der Stände. 

Arrete D (nouveau) 
Proposftion Bundi 
Titre 
Arrete federal sur le trafic marchandises a grande vitesse 
Preambule 
L'Assemblee federale de la Confederation suisse arrete: 
Ch./ 
La Constitution federale est modifiee comme il suit: 
Art. 37 al. 3 (nouveau) · 
La Confederation prend des mesures en vue de delester les 
routes du trafic marchandises a grande vitesse. 
Ch. II .. 
Le present arrete est soumis au vote du peuple et des cantons. 

Bundl: Angesichts des Zeitpunkts, zu dem wir hier beraten 
und der denkbar ungünstig ist, um über einen Bundesbe
schluss zu beraten, wie ich ihn Ihnen vorgeschlagen habe, 
ziehe ich meinen Antrag zurück. 

Zurückgezogen - Retire 

Abschreibung - Classement 

Antrag des Bundesrates 
Abschreiben der parlamentarischen Vc.,rstösse 
gemäss den Seiten 1-3 der Botschaft 
Proposftion du Conseil federal 
Classer les interventions parlementaires 
selon les pages 1-3 du message 

Angenommen -Adopte 

.An den Ständerat-Au Conseil des Etats 

39 N 

Ad 90.040 

Postulat der Kommission 
Alpentransit. Arbeitsprogramm 
Postulat de la commlssion 
Transit alpin. Programme des travaux 

Wortlaut des Postulates vom 15. Februar 1991 
Der Bundesrat erstellt für die Verwirklichung der Alpentransit
Bauvorhaben ein Arbeitsprogramm mit dem Ziel, die in der 
Botschaft vorgesehene Bauzeit auf ein Minimum zu reduzie
ren. Um dieses Ziel zu erreichen, wird der Bundesrat beauf
tragt, die Rahmenbedingungen zu schaffen, um einen Arbeits
rhythmus bis zu 24 Stunden pro Tag während mindestens 
6 Tagen pro Woche zu erreichen. 

Texte du postulat du 15 fevrier 1991 
Le Conseil federal etablira les programmes des travaux pour la 
realisation des transversales alpines de fac;on a reduire au 
maximum les temps de construction prevus dans le message. 
Pour y parvenir, le Conseil federal est charge de fixer les condi
tions pour un rythme de travail de 24 heures sur 24 au moins 
6 jours par semaine. 

M. Zblnden Paul, rapporteur: Je le redis pour la demiere fois: 
i'exigence primordiale du transit alpin est sa realisation dans 
les meilleurs delais. L'evolution du trafic marchandises nord
sud, les revendications de la Communaute europeenne et la 
protection de i'environnement ainsi que le rencherissement 

• en sont tes principales raisons. Le postulat invite le Conseil fe
deral a etablir un programme de travail qui permette de reduire 
au maximum la duree de construction. La commission sou
tient ce postulat par 18 voix sans opposition. Je vous prie d' en 
faire autant en vous remerciant de votre collaboration lors des 
debats sur tes trois arretes sur le transit alpin. 

Weber-Schwyz, Berichterstatter: Mit diesem Postulat möchte 
die Kommission zum Ausdruck bringen, dass auf eine be
schleunigte Verwirklichung dieses dringenden Alpentransit
projektes hingewirkt werden soll. Wir fordern mit diesem Post
ulat den Bundesrat auf, ein entsprechendes Arbeitsprogramm 
vorzusehen, mit dem Ziel, die Bauzeit auf ein Minimum zu re
duzieren und alle möglichen Rahmenbedingungen, auch die 
gesamtarbeitsvertraglichen, auszuschöpfen. · 
Die Kommission hat dieses Postulat mit 18 zu O Stimmen be
schlossen. Wir bitten Sie, diesen Beschluss ebenso einhellig 
zutreffen. 
Zum Abschluss danke ich Ihnen für das Ausharren und die Be
schlüsse, die Sie durchgehend im Sinne der Kommission ge
fasst haben. 

Bundesrat Ogl: Der Bundesrat ist selbstverständlich bereit, 
dieses Postulat zur Prüfung entgegenzunehmen. 
Ich danke Ihnen für die gute Arbeit und vor allem für die sehr 
guten Beschlüsse, die Sie gestern und heute gefass't haben. 
Mached so wyterl (Beifall) 

Ueberwiesen - Transmis 

t 

Schluss der Sitzung um 23.55 Uhr 
La seance est /evee a 23 h 55 
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91.042 

Integration der Ostschweiz 
In das Konzept der Alpentransversale 
Integration de la Sulsse o~lentale 
dans le projet de la llgne ferrovlaire 
a travers les Alpes 

Bolschaft und Beschlussentwurf vom 26. Juni 1991 (8BI III 1160) 
Messageetprojetd'arretedu26juin 1991 (FFlll 1176) 
Beschluss des Ständerates vom 18. September 1991 
Decision du Conseil des Etats du 18 septembre 1991 
Kategorie III, Art. 68 GRN - Categorie III, art. 68 RCN 

Neue Eisenbahn-Alpentransversale (Neat) 

Präsident: Ich schlage Ihnen vor, die Geschäfte 90.040 und 
91.042 wie folgt zu behandeln: Zuerst behandeln wir die Vor
lage über die Integration der Ostschweiz, also die Vorlage 
91.042. Wir entscheiden bei dieser Vorlage zuerst über Eintre
ten, anschliessend - falls Eir1creten beschlossen wird-fassen 
wir Beschluss über die lncegratlon des Projektes Ostschweiz 
ins Projekt Neat (90.040). Es folgt die Differenzbereinigung 
über die Beschlüsse A, B und C und schliesslich die Detailbe
ratung über das Projekt Ostschweiz, soweit es nicht sqhon in 
die Beschlüsse A, B und C integriert ist Dies ist auch der An
trag der Kommission. -Sie sind damit einverstanden. 

Antrag der Kommission 
Mehrheit 
Eintreten und Zustimmung zum Beschluss des Ständerates 
(Beschluss A streichen und in Beschluss A des Geschäftes 
90.040 aufnehmen; Beschluss B wird zu Beschluss D des Ge
schäftes 90.040) 

Minderheit 
(Biel, Friderici) 
Nichteintreten 

Proposition de Ja commission 
Majorite 
Entrer en matiere et adherer a la decision du Conseil des Etats 
(Bitter l'arrete A et !'integrer dans l'arrete A de l'objet 90.040; 
l'arrete B devient l'arrete D de l'objet 90.040) 

Minorite 
(Biel, Friderici) 
Ne pas entrer en matiere 
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M. Zblnden Paul, rapporteur: Mol aussi, j'ai reve d'un transit 
alpin, mais je me suis reveilte ce matin sans tunnel. 
Comme vous I.e savez, nous avlons difcide un complement a . 
l'article 6 de l'~t6 A_du transit alpin ~Ion tequel «La Confe. 
deration s'emploie a promouvoir rtntegr:ation de la Suisse 
orientale au reseau europeen ~ hautes performances pQur le 
developpement des tronoons Zurich-Munich et Zurich-Stutt
gart«. Le Conseil tederal avait toujours indique son Intention 
de nous soumettre un m~ge complementaire pour reallser . 
cette integratlon. En fait, il s•agissalt plutöt de garantir d'abord 
un meilleur raccordement de la Sulsse orientale a l'axe de tran
sit du St-Gothard et ensuite d'assurer par ce raccordement la 
possibillte de mieux integrer la Suisse orientale aux lignes 
internationales de chemln defer provenant du sud de I' Allema
gne et de I' Autriche. 
Le message complementalre du Conseil federal du 26 Juin de. 
cette annee fait une anatyse des besoilis en trafic de marchan
dises et de personnes provenant de la Suisse orientale, res
pectivement du sud de l'Allemagne. II fait l'expose de plu
sieurs variantes, avec las avantages, las inconvenients et las 
coüts y retatlfs. · 
Apres avoirfait.une comparaison entre las differentes possibili• 
tes, SOUS les differents aspects, le Consell federal nous pro
pose: 1) une nouvelle ligne CFF entre Littl-,-Baar pres de Zoug, 
d'l.!ne part, et Wädenswil-Au, tunnel du Hrrzet, et Thalwil, tun
nel du Zimmerberg, d'autre part, las couts de ces deuxtunnels 
etant de 730 millions; 2) un~ amelioration de la ßgne d'acces 
depuis St-Gall au Hirzel dont le cout est evalu~ a 120 milllons; 
3) un agrandissement de la gare de Colre, pour un montant 

; d'envlron. 200 milllons quf sera supporte non par le credit du 
, translt alpin mais par las credits-cadres destines a la promo
;. tion des entreprises de transports concessionnaires. 
Au coeur de ce projet, il y a evidemment las tunnels du Zim
merberg et du Hirzel qui permettent de mieux relier Zurich 
d'une part et la Suisse orientale d'autre part a 1a ligne du St
Gothard. En reprenant la carte ferroviaire europ~enne; nous 
pouvons constater qu'avec ces deux tunnels nous accedons 
aux llgnes de chemins de fer Zurich-Schaffhouse-8tuttgart. 
d'une part, et St-Galt-ündau-Munich et l'Autriche, d'autre 
part. II s'agit donc bien d'un complement du transit alpin qul, je 
le rappelle, dolt permettre notamment le transport de mar
chandises et de personnes entre le nord et le sud de ('Europa 
a travers las Alpes. Mais le Zimmerberg et le Hirzel ont egale
ment t'avantage d'lntegrer las regions de la Suisse orientale a 
la future grande ligne de chemin de fer du St-Gothard. C'etait 
la une revendication fondarnentale des cantons de l'est de no
tre pays, notamment de St-Gall. C'est ainsi qua nous pouvons 
completer notre projet du trar,sit alpin par ces deux tunnels 
d'acces; de faQon ralsonnabIe et sensee. 
Quant aux propositions supplementaires du Conseil federal 
en vue des amelioratlons des lignes et des stations entre St
Gall et Pfäffikon, et du chemin de fer Lac de Con~ce-Tog
genburg, alles repondent a d'autres exlgences posees parles 
gouvemements des cantons de la Suisse orientale. L'agran
dissement de la gare de Coire par l'lntroduction de la ligne pro
venant d'Arosa fait l'objet d'une decision de principe dans ce 
sens que la Confederation prendra en charge la totalite des 
coüts de 200 millions au lieu des 85 pour cent exceptionnelle
ment prevus par las dispQSitions legales en vigueur pour le 
Rhätische Bahn. . . · 
Le Conseil des Etats a decide de marier le projet de !'Integra
tion de la Suisse orientale avec celui du transit alpin dans la , 
mesure ou il s'aglt des tunnels du Zimmerberg et du Hirzel. 
Vous trouverez ainsi dans l'arrete A un article 6 complete par 
un alinea 1 bis qui illtrodult ces deux nouveUes lignes de ehe
min de fer entre Zoug et le lac de Zurich. Pour,couvrir las couts 
de ces deux tunnels, il a maintenu par contre un arrete special 
de flnancement des lignes d'acces et des stations de la Suisse 

. orientale, parce qua ces projets ne beneflcient pas, comme te 
St-Gothard et le Loetschberg, d'une contribution provenant 
des droits d'entree sur las carburants. · 
\lotre comi11ission a traite ce message tors des seances des 3 

· et 18 septembre demier. Elle vous propose, par 18 voi)( contre 
3, d'entrer en matiere sur cet objet. 
Pourvous donner une Information globale et complete sur ces 

deux messages, je dois tfrer quelques conclusions prealables 
des deliberations de notre commission. 
Premierement, la commi$Sion du Conseil national vous pro
pose, avec le Conseil des Etats, d'lntegrer las tunnels du Zim- · 
merberg et du Hirzel dans le projet du transit alpin, plus preci
sement dans Ies artlctes 2, tattre bbis, 6, alinea 1 bis, 8, 16 et 18 
del'arrete Aainsi qu'al'artlcle 1, alinea 2, de l'arrete Csurtefl
nancement. 
Deuxiemement. rarrete special sur te flnancement de l'integra
tion de la Suisse orientale deviendrait alnsl un arrete D du tran
sit alpin dont l'entree en vigueur dependra de celle de l'arrete 
de principe A du translt alpin, tout comme nous l'avons decide 
pour las arretes B, de concession, et C, de flnancement du 
translt alpin. . · 
Trciisiemement. pour 'l'arrete Adu transit alpin, quatre diver
gences subsistent entre las deux Charnbres; ainsi qua cinq 
propositions supplementaires de minorite de votre commis-

. slor:i et quelques nouvelles propositions indMduelles que 
vous trouvez sur vos pupltres. 
Quatriemement, pour l'arrete C sur Je credit global pour le 
transit alpin, il restera une seule divergence. · . 
En conclusion, nous vous proposons donc d'entrer en matlere 
sur le projet de la Suisse orientale, de decider !'Integration des 
lignes, respectivement des tunnels du Zimmerberg et du Hir
zel, dans l'arrete A du transit alpin, et de traiter immediatement 
apres Ies, divergences sur las arretes A. B et C du transit alpin. 
Nous reviendrons apres sur ce qui restera des arretes A et B 

· du projet sur ta Suisse orientale. 

Schüle, Berichterstatter: Die Kommission hat dieses Geschäft 
in zwei Sitzungen behandelt Die Mehrheit empfiehlt Ihnen 
(18 zu 3 Stimmen) Eintreten auf die Zusatzbotschaft über die 
Integration der Ostschweiz In den Alpentransit, die vor der Dif
ferenzbereinigung beim Alpentransit ZU'entscheiden ist 
Der Nationalrat hat sich im l\llärz dieses Jahres-Im Rahmen der 
Neat-Vortage Intensiv mit der Linienführung auseinanderge
setzt. Aus verkehrspolitischen und wirtschaftlichen Gründen 
ist auf die Splügenbahn verzichtet worden. Unbestritten ge
blieben ist aber die Notwendigkeit, die Ostschweiz in einer ge
eigneten Form an den neuen Alpentransit anzubinden. In Arti• 
kel 6 von Beschluss Ader Alpentransit-Vorlage haben wir zwei 
Zielrichtungen genannt. wie dieser Einbezug der Ostschweiz 
zu realisieren sei. 
Die erste Zielsetzung lautet: «Der Bund wirkt auf den Einbezug 
der Ostschweiz in das europäische Hochleistungsnetz hin, in
dem er die Entwicklung der Strecken Zürich-München und 
Zürich-Stuttgart anstrebt.» 
Die zweite Zielsetzung lautet: Der Bund «verwirklicht eine ver
besserte }lerbindung der Ostschweiz mit der Gotthardlinie 
und trägt den besondeten Verkehrsverhältnissen des Kantons 
Graubünden Rechnung.» Also: Einbindung Ins europäische 
Hochleis~ngsnetz zum einen und eine verbesserte Verbin
dung der Ostschweiz samt dem Kanton Graubünden mit der 
Gotthardlinie selbst · 
Die erste Zielsetzung wird mit dieser nun vorliegenden Vor
lage nicht weiter konkretisiert. Es.bleibt bei einer Absichtser
klärung, wie sie auch in Artikel 5 gegenüber der Westschweiz 
abgegeben worden ist Es bleibt unserer künftigen Verkehrs
politik überlassen, diese ambitiösen Vorhaben im Rahmen 
des Ausbaus unserer Bahnen zu verwirklichen. Nur die Tran
sitlinien selbst sind als konkrete Investitionsprojekte in die 
Vorlage des Bundesrates aufgenommen worden. Auch der 
Nationalrat hat sich im März grundsätzlich an diese Leitlinie 
gehalten. Alle weiteren Anpassungen des schweizerischen 
Bahnnetzes, die mit dem Alpentransit in direktem oder indi
rektem Zusammenhang stehen, werden lediglich im Sinne 
von Absichtserklärungen erwähnt Diese Zweistufigkeit prägt 
die gesamte Alpen~sit-Vorl~e. wie sie uns vom Bundesrat 
unterbreitet und wie sie von uns im März beschlossen wor
den ist 
Ich gestatte mir diese zentrale Bemerkung mit Blick auf die 
au$ufemden Bt:ischlüsse des Ständerates, nicht zuletzt aus 
der Warte eines Schaffhausers. Auch wir hätten selbstver
ständlich unsere konkreten Forderungen gehabt, die aber 
me~nes Erachtens eben nicht i~ diese Alpentransit-Vorlage ge-
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hören. Wenn nämlich die in Artikel 6 erwähnte Entwicklung der 
Linie Zürich-Stuttgart zur Wirkung kommen soll, so wird zwin
gend ein Doppelspurausbau zwischen Eglisau und Neuhau
sen am Rheinfall an die Hand zu nehmen sein. Nur dann lässt 
sich diese Aufwertung der internationalen Verbindung zwi
schen Zürich und Stuttgart verwirklichen. Eine Verbindung üb
rigens, die vom Marktpotential her gesehen auch aus der Sicht 
der SBB attraktiv erscheint. 
Wir stossen aber bei solchen regionalpoli~schen Wünschen 
und Erfordernissen an die Grenzen der Alpentransit-Vorlage. 
Wir dürfen sie nicht mit Investitionen, mit Sonderwünschen be
lasten, die nicht direkt dem Alpentransit selbst zuzurechnen· 
sind. Natürlich müssen diesen Deklamationen zu gegebener 
Zeit auch die Taten folgen. Doch darüber können und dürfen 
wir nicht heute entscheiden, sonst würden wir die Vorlage hoff
nungslos überladen. Wir müssen uns auf das Kernstück der 
Vorlage konzentrieren, wenn wir auch in einer Referendume
abstimmung reüssieren wollen. 
Die zweite Zielsetzung, die unter dem Titel «Einbezug de'r Ost
schweiz» figuriert, die Anbindung der Ostschweiz an die Gott
hardlinie, haben wir allerdings durch den Bundesrat konkreti
sieren lassen. Sie bildet die Grundlage für die Zusatzbot
schaft, die uns der Bundesrat mit Datum vom 26. Juni 1991 zu
geleitet hat. Sie hat offensichtlich regionalpolitische Begehren 
geweckt, die so kurz vor den Wahlen·kaum mehr zu bremsen 
sind. Wir sollten uns aber dringend auf unser Hauptanliegen 
besinnen, möglichst rasch den Alpentransit zu realisieren. 
Daneben geht es um die Frage, ob wir gleichzeitig in dieser 
Form auch das alte Ostalpenbahn-Versprechen abgelten wol
len. Der Bundesrat hat in seiner Botschaft dargelegt, dass mit 
zwei Tunnels und mit dem Ausbau der Strecke St. Gallen-Pfäf
fikon SZ sinnvolle Kapazitäten für einen besseren Anschluss 
der Ostschweiz an die Transitachse bereitgestellt werden kön
nen. Der Bundesrat stellt mit aller Klarheit fest: «Der ökologi
sche, raumordnungspolitische und volkswirtschaftliche Nut-
zen der vorgeschlagenen Lösung ist erwiesen.» · 
Die Kommission·hat sich dieser Beurteilung im Grundsatz an
geschlossen. Wir erachten die beantragten Streckenneubau
ten und -ausbauten aus·verschiedenen Gründen als sinnvoll: 
Sie ermöglichen die Verkürzung der Bahnfahrzeiten zwischen 
weiten Teilen der Kantone Glarus, St. Gallen sowie Graubün
den einerseits und der Zentralschweiz und damit der Gott
hardachse andererseits. 
Sie ermöglichen die Aufwertung der Standortgunst der förde
rungswürdigen Zentren entlang der Achse St. Gallen-Rap
perswil-Zug-Luzern. 
Sie ermöglichen Verbesserungen im öffentlichen Verkehr von 
und nach Chur und darüber hinaus ins Innere des KP.nions 
Graubünden. Sie ermöglichen die Verbesserung des St. Gal
ler Agglomerationsverkehrs, die Verflüssigung des Verkehrs 
im Knoten Pfäffikon SZ und die Entlastung der Zürcher Bahn
anlagen vom Verkehr Nordostschweiz-Zentralschweiz-Italien 
sowie die Verbesserung des Bahnangebotes zwischen Zürich 
und Zug dank dem Wegfall der tunnelbedlngten Einspurab
schnitte im Raum Horgen/Sihlbrugg/Litti/Baar. 
Der materielle Inhalt dieser Botschaft kann wie folgt zusam
mengefasst werden: Das Herzstück ist eine neue, ypsilonför
mige SBB-Linie vom Zürichsee her, von Wädenswll/Au bzw. 
aus dem Raum Thalwil nach Litti/Baar. Sie umfasst die beiden 
Tunnels durch den Zimmerberg und den Hirzel und ist mit In-. 
vestitionen von 730 Millionen Franken, Kostenstand 1991, ver-
bunden. · 
Auf den Strecken der Schweizerischen Südostbahn und der 
Bodensee-Toggenburg-Bahn sind verschiedene Doppelspur
ausbauten vorgesehen, die mit 120 Millionen Franken veran
schlagt sind. Den pesonderen Verkehrsverhältnissen des Kan
tons Graubünden soll konkret Rechnung getragen werden 
durch die Uebernahme all jener Kosten durch den Bund, die 
mit dem Ausbau des Bahnhofs in Chur und mit der Einführung 
der Arosa-Linie in diesen Bahnhof verbunden sind. Diese Ko
sten werden nach dem Vorschlag von Ständerat und Kommis
sion auf 315 Millionen Franken veranschlagt, die Al mexbauten 
inbegriffen. Aufgrund der normalen Subventionsbestimmun
gen hätte die Rhätische Bahn lediglich mit 85 Prozent Bundes
beiträgen zu rechnen gehabt. 

Nun noch ein Wort zur «Verheiratung» der Ostschweizer mit 
der Alpentransit-Vorlage: Der Ständerat hat im Beschluss A (in 
Artikel 2) das Alpentransit-Konzept mit dem besseren An
schluss der Ostschweiz an die Transitachse Gotthard ergänzt. 
Er hat dann in Artikel 6 Absatz 1 bis die Erweiterung des SBB-

• Netzes um je eine neue Linie aus dem Raum Wädenswil/Au 
und dem Raum Thalwil nach Litti/Baar ergänzt, also um die 

· beiden erwähnten Tunnels Hirzel und Zimmerberg. Die Fi
nanzierung ist in einem speziellen Beschluss vorgesehen, weil 
der Anschluss Ostschweiz nicht r,:iit Treibstoffgeldern teilfinan-
ziertwerden kann. · 
Zu den Vorschlägen der nationalrätlichen Kommission, was 
diese «Verheiratung» ~betrifft: Wir empfehlen Ihnen, diese In
tegration in den entsprechenden Artikeln 2, 6, 8, 13 und 18 des 
Beschlusses A und in Artikel 1 des Beschlusses C vorzuneh
men. Der· Finanzierungs-Beschluss würde zum neuen Be
schluss D der Vorlage Alpentransit; Voraussetzung sind die er
wähnten Ergänzungen, denen im Beschluss A zuzustimmen 
wäre. 
Zu den Differenzen zu den Beschlüssen des Ständerats in der 
ursprünglichen Alpenstransit-Vorlage vorweg soviel: Gegen
über unseren Beschlüssen vom März ergibt sich eine erste Dif
ferenz im Beschluss A in Artikel 1 bis, wo der Ständerat auf die 
Inbetriebnahme der Neuen Eisenbahn-Alpentransversale hin 
verlangt, dass sich der alpenquerende Gütertransitverkehr 
grundsätzlich auf der Schiene abzuwickeln habe. In Artikel 
2bis wird entsprechend den Anliegen der Kantone ein beson
derer Schutz der Siedlungsräume verlangt, was mit hohen Ko
sten verbunden wäre. 
Gemäss Artikel 3 soll die Gotthardlinie eine Erweiterung nach 
dem Bündnerland - nach der Surselva - ermöglichen, was 
eine 500 Meter lange Ausbuchtung im Gotthardtunnel erfor
.dert, die 70 Millionen Franken kosten dürfte. Die Option der Er
weiterung in dem Raum Corner See ist nicht bezifferbar; es 
sind nur Studien vorgesehen. Eine Realisierung würde aber 
mit Sicherheit 5 Milliarden Franken kosten. Die Baustellener
schllessung in der Surselva soll über das bestehende, auszu
bauende Eisenbahnnetz erfolgen, Kostenpunkt 100 Millionen 
Franken. 
Der Planungsraum Lötsehberg-Süd wird in Artikel 4 in Rich
tung Brlg bis nach Mundbach erweitert, im Realisierungsfall 
wären das zusätzliche 300 Millionen Franken. Die Option einer 
zusätzlichen Verbindung durch den Jura gemäss dem neu for
mulierten Artikel 5 ist finanziell .nicht bezifferbar. 
In Artikel 6 schliesslich sind die beiden Tunnels, Zimmerberg 
und Hirzel, festgehalten, mit 730 Millionen Franken Investi
tionsaufwand. In Artikel 6bis wird der Ausbau der Knotenbahn
höfe verlangt. vor allem Luzern ist da im Visier. Die Kosten sind 
schwierig zu beziffern, sie betragen aber zumindest 500 Millio-

, nen Franken. 
Im Beschluss C schliesslich ist ein Artikel 1 bis aufgenommen. 
Dieser Vorbehalt gesetzesbedingter Mehrkosten ist in seinerfi
nanzieflen Auswirkung nicht übersehbar. Die aufgrund dieser 
Bestimmung auf den- Bund zukommenden künftigen Forde
rungen wären immens. 
Im Beschluss D sind in Artikel 2 neben den bereits im Be
schluss A enthaltenen Tunnels weitere 120 Millionen Franken 
für die Doppelspurausbauten auf der Strecke St. Gallen-Pfäffi
kon enthalten. In Artikel 4 wird die Finanzierung des Bahnho
fes Chur und seiner Annexbauten mit den erwähnten Kosten 
von 315 Millionen Franken geregelt. 
Zu den Beschlüssen der Kommission: Sie hat versucht, die 
Mehrkosten einigermassen im Griff zu behalten. Die Gesamt
kosten müssen sich in einem vernünftigen Rahmen halten. Die 
SBB werden diese Investitionen ja .nur entsprechend ihren 
kommerziellen Werten finanzieren und amortisieren können. 
Auch müssen die Chancen für eine allfällige Volksabstim
mung gewahrt bleiben. In diesem Sinne hat die Kommission 
dem Anschluss Ostschweiz, gemäss Bundesrat, mehrheitlich 
zugestimmt, ebenfalls der Baustellenerschliessung Surselva 
sowie der vollen Finanzierung des Bahnhofes Chur, beides 
gemäss Ständerat. Diese Objekte sind auch in den Finanzie
rungs-Beschlüssen enthalten, wobei die Finanzierung des 
Bahnhofes Chur allerdings lediglich in einer Ermächtigungs
klausel geregelt ist. 
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Gutgeheissen hat die Kommission im weitem die Option 
Mundbach (Lötsehberg-Süd) sowie den Grundsatz. dass der 
Schutz der Siedlungsräume gewährleistet werden muss. Hier 
sind allerdings keine besonderen Kredite eingestellt worden. 
Soviel zu den Beschlüssen der Kommission. 
Es zeigt sich klar, dass die Vorlage nun eine Dimension ange
nommen hat. die in finanzieller Hinsicht problematisch wird. 
Die Kommissionsmehrheit empfiehlt dem Rat zwar, auf die Zu
satzbotschaft Ostschweiz einzutreten, aber in der Detailbera-. 
tung ihrer gegenüber dem Ständerat deutlich restriktiveren Li
nie zu folgen. 
Damit sollen der Katltonalisierung und der Regionalisierung 
dieser Vorlage Einhalt geboten werden. Wir müssen wieder 
zur nationalen Lösung zurückkommen, nämlich diesen Alpen
transit zeitgerecht und finanziell verkraftbar zu verwirklichen. 

Blel, Sprecher der Minderheit: Eigentlich habe Ich mir meine 
letzte Session etwas anders vorgestellt. aber. abgewandelt 
muss ich sagen: «Wer schwelgt, schadet der Bundeskasse.» 
Wir haben einmal gemeint, dass wir eine Neue Elsenbahn
Alpentransversale diskutieren. Was-in beiden Räten-daraus 
geworden Ist. und auch wovon die Rede sein wird, das Ist ein 
Verteilen von Milliardengeschenken; Geld, das wir nicht ha
ben, wird nach allen Seiten versprochen. Das Traurige daran 
ist, dass wir das alle wissen. 
Was wird geschehen? Wenn man .etwas realistisch ist, ist ei
nem heute schon klar, dass es eine Volksabstimmung geben 
wird. Das wird zeitlich ungefähr mit einem Sparmassnahmen
paket des Bundesrates zusammenfallen, das unausweichlich 
gewocden ist, wenn wir an die Milliardendefizite denken, die 

. sich heute schon - ohne Neat- klar abzeichnen. Gleichzeitig 
wird noch eine Finanzvorlage vorgestellt werden.· Und wo 
steht dann der Alpendurchstich? Da können Sie auch, leicht 
abgewandelt. sagen: Sie_ transit glorla Mumpitz! , 
Mitverantwortlich an dieser Geschichte, das kann ich unserem 
Freund Bundesrat Ogi nicht ersparen, Ist nämlich der Bundes• 
rat, indem er mit-seinem Grundvorschlag, der ein Netz und 
nicht nur einen neuen Tunnel vorsah, den Tanz eröffnet hat. 
Das war die Aufforderung zum Tanz, und nachdem man den 
Lötschbe~g aufgenommen hat. ist es klar, dass alle anderen . 
,Landesteile auch etwas wollen. 
Schauen Sie einmal nach, was alles auf der Fahne steht. was 
uns der Ständerat.noch zusätzlich aufgetischt hat! Mir wurde 
zwar gesagt, das seien nur aufgeführte Planungsräume. Für 
Planungsräume kämpft man aber nicht derart verbissen, das 
weiss ich auch, man will vielmehr politisch durchdrücken, 
dass diese Planungsräume auch ausgeschöpft werden: Ich 
nenne keine genauen Zahlen; das kann nämlich niemand 

. mehr. Wir sprechen nur noch von zusätzlichen Milliarden; das 
ist das einzige, was wir wi~n. 
Wie Ich sagte, hat es am Lötsehberg begonnen: Man hatausge
baut. Nun sind wir in Mundbach, das freut unseren Freund Paul 
Schmldhalter, Mundbach-Brig, wir sind bereits d~ Ich weiss 
nicht, wo wir am Schluss landen, wenn wir so weitermachen •. 
Und nun kommt es ganz dick: Jetzt kommt der Kanton Grau
bünden mit einer unheimlichen Forderungsliste. Was diese 
mit der Neat zu tun hat, ist mir schlelerh~ Dass der Kanton 
Graubünden Forderungen hat, wissen wir; dass er etwas reali
sieren will.verstehe ich. Ich sehe aber nicht ganz ein, was das 
in diesem Zusammenhang zu suchen hat 

· Der Ständerat hat noch kräftig «dazugepostet»; er will alle Kno-· 
tenbahnhöfe -. wohlverstanden: alles nur als Planungsoptlc:>
nen- in die Vorlage hineinbringen. Von den Kommissionsrefe
renten haben Sie bereits von der Surselva gehört. Dann 
kommt .noch dl~ Corner-See-Tunnel. Es ist doch barer 
Stumpfsinn, was.noch alles «hineirigepostet» wird! 
Die einzigen, die profitieren werden, sind <;fle modernen Gold
gräber unserer Referendums- und Rekursgesellschaft, näm
lich die Planungsbüros. Die werden sich die Hände reiben. 
Corner-See-Tunnel!' Schauen Sie die Karte an: Wir hätten ge- · 

. scheiter von Anfang an nur den Splügen gebaut; das wäre 
zehnmal intelligenter gewesen, als Studien auf der ganzen 
Breite zu unternehmert. Wir haben noch mehr Berge, wir könn
ten noch mehr Studieren, wo überall noch eine Variante hinge-

. legtwerden kann. 

Nun kommt die Ostschweiz-auch sie kommt teuer zu stehen. 
Die Begründung ist etwas seltsam. Der Bundesrat schreibt be
zeichnenderweise selber auf Seite 13 der Botschaft, dass das 
Verkehrsaufkommen gering sein wird. Es ist aber von Staats-

. polltik die Rede. In der schweizerischen Politik macht man ein 
ernstes Gesicht und spricht von Staatspolitik, wenn man dem 

· Bund in die Kasse greifen wllll Das ist für mich !(eine Begrün-
dung. · 
Dann helsst es immer wieder, der Kanton Graubünden be
komme nichts von der Nest, also müsse er etwas Zusätzliches . 
haben. Wenn wir In Lausanne die ErH ausbauen, bauen wir 
doch nicht gleichzeitig, weil beispielsweise der Kanton Jura 
nichts von diesem Bau hat, dort ein zusätzliches Gymnasium! 
Oder wenn in Basel eine neue Schleuse für die Rheinschiffahrt 
gebaut werden muss, bauen wir nicht den Alpsee noch aus, 
dam~ der Kanton Appenzell auch etwas hat! . 
Mit dieser Argumentation können wir künftig be! jeder Vorlage. 
alles und jedes bringen. Das ist doch keine Argumentation! 
Entweder Ist etwas·aus grundsätzlichen Ueberlegungen nötig, 
dann realisieren wir das, oder dann lassen wir es sein! 
Ich habe Ihnen seinerzeit die Ablehnung der Ergänzung durch 
den Lötsehberg vorgeschlagen. Konsequenter:weise muss ich 
au~h gegen diese Zusatzbotschaft sein. Deshalb beantrage 
ich Ihnen Nichteintreten. · 
Zum Schluss möchte ich noch einmal daran erinnern, worin 
unsere Aufgabe eigentlich besteht: Wir sollten als unseren Bei
trag zu einer vernünftigen Gestaltung des Verkehrs iri Europa 
eine leistungsfähige Alpentransversale bereitstellen. Allein 
schon das ist eine gewaltige Aufgabe: finanziell, planerisch, 
bautechnisch, politisch. Anstatt uns darauf zu konzentrler~n. 
unsere Kräfte darauf zu beschränken und dafür diese Uliie 
richtig und entsprechend umweltverträglich zu bauen, vertei-
len wir nach allen Seiten Projekte. So geht es nicht! ,. 
Ein Journalist hat im Anschluss an die Debatte im Ständerat 
nicht zu Unrecht geschrieben: «Statt dass wir den Anschluss 
der Schweiz auf der Schiene an Europa planen, planen wir 
den Anschluss Europas an die schweizerischen Kantone.» Da
für übernehme iQh persönlich keine Verantwortung. 

M. Beguelln: II me semble que le debat esten train de deriver. 
En effet, l'ordre du jour comprend l'entree en mattere sur la 
Suisse orientale, et ceia seulement. Le reste du debat sur les 
differents points du projet des nouvelles transversales alpines 
se äeroulera plus tard. J'en raste donc strictement au raccor-
dement de la Suisse orientale. · 
Sur le plan du principe, le projet s'inscrit dans le cadre des 
compensations a accorder a nos compatriotes de l'est et qui 
visent a adouclr le renvol a tres long terme d:.i Splügen qui 
avait ete presqu&promis er, son temps par Ber:-,e en vue d'inct
ter las citoyens a accepter les NEAT en cas devote populaire. 
Ce systeme de compensations polltiques est comprehensl
ble, mais il n'ajoute rlen a la coherence du projet global des 
nouvelles transversales. En ce qul conceme la ligne. Coire
Arosa, on auratt pu trouver, me semble-t-il, autre cho.se dans 
un projet de cette importance que parler d'une llgne locale et 
de son Integration dans la gare de Coire. On aurait, par exem
ple, pu imaginer, avec les Chemins de fer rhetlques, qu'on äe
veloppe Je trafic transalpin ei:i clirectlon de St. Moritz, de l'En-
gadine et de Campocologno. · 
Le projet est globatemerit acceptable, mais je rappeile la 
conditlon imperative qui va sans dire, mals qul va mieux si on
la repete: ce raccordement de la Sulsse orientale ne peut venir 
qu'apres la realisatlon absolumeqt prioritalre des tunnels de 
base du Loetschberg et du Gothard. 
Le groupe sociatiste vous lrivite a entrer ep matlere. 

Blrcher Silvio: Was wir soeben von Herrn Biel zur Begründung 
seines Nichteintretensantrags gehört haben, ist natürlich eine 
,masslose Uebertreibung. Ich glaube, es schadet nicht, wenn 
wir daran erinnern. dass er bereits bei der Hauptvorlage, bei 
der Alpentransitvorlage, die Lötsehberg-Basislinie bekämpft . 
hat. Er ist an sich Gegner eines Teils unserer Vorlage und sieht 
jetzt.einfach im Aufhänger der Zusatzbotschaft Ostschweiz ein 
neues Mittel, um diese Alpentransit-Vorlage in Zweifel zu zie
hen und das Ganze zu beerdigen. 
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Man muss sehr genau in Erinnerung behalten, dass wir aber 
diese Zusatzbotschaft verlangt haben. Es war der Bundesrat, 
der bereits im Mai 1990 mit einer Botschaft diese Ostschweiz
Zusatzanträge angekündigt hat. Wir haben diese zur Kenntnis 
genommen, und in der letzten Märzsession hat sie niemand 
grundsätzlich in Zweifel gezogen. Ja, wir sind sogar noch wei
ter gegangen und haben in der Märzsession 50 Millionen 
Franken Planungskredit für diese Ostschweiz-Vorlage bewil~ 
ligt 
Nachträglich zu sagen, man lade da x-beliebig unmögliche 
Sachen auf, Ist also nicht folgerichtig. Ich gehe sogar noch ei
nen Schritt weiter und sage: Es wäre unehrlich, In Salamitaktik 
zu machen und nicht sagen und auf den T1sch legen zu wollen, 
was die notwendige Zufahrt In die Ostschweiz kostet und wie 
sie aussieht Auch das Volk will das wissen; das Volk will diese . 
zahlen auf dem TISCh haben. · 
Mit dieser Botschaft haben wir zahlen; wir haben Rechnun
gen. Wir haben die Konkretisierung der Versprechen, wie sie 
gemacht worden sind. Man könnte sogar den Spiess umdre
hen und fragen: Hätte man nicht beispielsweise den Hirzeltun
nel, der ja hauptsächlich als Anbindung dient, zweispurig statt 
einspurig machen sollen? Und man könnte fragen, Qb ein
zelne geplante Zufahrtsstrecken nicht optimaler ausgebaut 
werden sollten. Aber im Interesse des Ganzen verzichten wir 
auf solch maximale Anträge, auf solch maximale Ausbauten. 
Wir wissen auch, dass die Güter- und die Personenverkehrs
potentiale aus der Ostschweiz sich relativ in Grenzen bewe
gen dürften. 
Ein Wort noch zum eigentlichen Streitpunkt, den man mit dem 
Kanton Graubünden vom Zaune gerissen hat-(luch Herr Blei 
mit seinem Nlchteintretensvotum. Dort geht es ja um die soge
nannten Optionen eines Anschlusses des Kantons Graubün
den an die Gotthard-Basisfinie. Dazu müssen wir ganz klar 
festhalten: Es gibt keine bauliche Anbindung von Graubünden 
an die Gotthardlinie. Es gibt weder ein Ypsilon noch eine an
dere bauliche, Erschliessung, sondern einzig und allein das, 
was in diese Botschaft aufgenommen wurde und was jetzt ein
zelne Anträge noch etwas konkretisieren. Das ist eine Option, 
falls spätere Ger:terationen eine solche Anbindung an die Gott
hardlinle einmal realisieren möchten. 
Sie sehen auch, dass die Meinungen darüber auseinanderge
hen, wie diese Option konkret festgeschrieben werden soll: 
Wir haben den Vorschlag des Ständerats, wir haben zwei An
träge aus der SP-Fraktion, von Herrn Bundi und Herrn Am
mann. Beide zeigen einen akzeptablen Weg auf. Wir müssen 
nochmals betonen: Es geht bei allen diesen Optionen um 
keine bauliche Frage. Schliesslich Ist es auch sinnvoll, dass 
wir die BaiJstellen-in der Surselva über das bestehende Bahn
netz erschliessen. Wenn wir allenfalls dieses Bahnnetz etwas 
verbessem müssten, um umweltschutzgerecht diese Er
schliessung bewerkstelligen zu können, dann - so glauben 
wir - kann man auch über diesen Antrag aus dem Ständerat 
reden. · 
Ein letztes Wort noch zur gesamten Vorlage, weil ja diese Ost
schweizer-Vorlage mit der Alpentransit-Vorlage gekoppelt 
sein wird, wenn sie dereinst unsern Rat verlassen wird. Hier 
stellen wir drei zentrale Forderungen, die zum Teil auch Herr 
Paul Zbinden und Herr Schüfe in ihren Eintretensvoten ange
sprochen haben. 
Erstens einmal betrachten wir es als eine zentrale Forderung, 
dass der Gütertransitverkehr grundsätzlich auf der Schiene 
durch die Schweiz rollen muss, wenn die Neat in Betrieb sein 
wird. Wir haben diesen Antrag fast identisch im März so im Na
tionalrat gestellt. Wir sind froh, dass der Ständerat ihn über
nommen, ihn leicht kerrigiert hat und dass er nun nochmals zu 
uns in den Nationalrat zum definitiven Entscheid kommen 
wird. -
Die Minderheit will mit Artikel 1 bis erreichen, dass die belaste
ten Gebiete wirklich entlastet werden, dass auch die Strassen 
vom Gütertransitverkehr entlastet werden und dass die Neat
Llnien einmal wirklich optimal ausgelastet werden können. Wir 
betrachten diese Forderung - jetzt auch den Artikel des Stän
derats - als so zentral, dass wir zu dieser Frage eine namentli
che Abstimmung verlangt haben .. 
Eine zweite Forderung, die uns zentral scheint, ist die Frage 

des Regionalverkehrs. Wir werden kurzfristig den Hucke.: 
pack-Korridor ausgebaut erhalten, eine Massnahme, die der 
Bundesrat Im Auftrag bei den SBB deponiert hat, und wir wer
den langfristig die Neat baulich - wie wir es jetzt ja diskutieren 
- realisieren. Unsere zweite zentrale Forderung scheint uns 
unabdinglich: nämlich dass der Regionalverkehr nicht ver
drängt werden darf. Wenn also später einmal Kapazitätseng
pässe entstehen, wenn es sich zeigen sollte, dass die Zu
fahrtslinlen für den Alpengütertransit nicht ausreichen, dann 
darf der Güterregionalverkehr nicht ultimativ verdrängt wer
den; dann müssen dort die Kapazitätsengpässe behoben wer
den. 

· Schliesslich noch die dritte Forderung: Das ist die Garantie, 
dass die grossen Aufwendungen der Schweiz zugunsten Eu
ropas auch entsprechend honoriert werden. Um diese Garan
tie zu erhalten, beantragen wir, dass die Neat-Schlussabstim
mung bis zum erfolgreichen Abschluss eines Transitvertrages 
mit der EG verschoben wird: Wir können hier die Debatte ab
schliessen und die Vorlage bereinigen, aber wir möchten dill! 
Schlussabstimmung Nationalrat/Ständerat verschieben, bis 
dieser Transitvertrag bekannt ist und bis wir ihn unterzeichnet 
haben. 

Präsident: Darf ich Sie darauf aufmerksam machen, dass wir 
jetzt nur über Eintreten auf diese Vorlage und nicht über die 
gesamte Neat diskutieren? Ich bitte Sie, sich daran zu halten 
und ausschliesslich zur Integration der Ostschweiz zu spre
chen. 

Frau Diener: Diese Neat-Vorlage gleicht einem Schwamm, 
der Immer mehr ~gehrlichkeiten aufsaugt, dabei immer kon
turloser und widersprüchlicher wird und damit unsere ver
kehrspolitische Ziellosigkeit sehr deutlich manifestiert. Ich 
frage Sie: Wem - ausser der Baulobby, den gutbezahlten Pla
nungs- und Baubüros, den EG-Wachstumseuphorikem und 
den kantonalen Krämerseelen - soll eigentlich diese Alp
durchlöcherung letztlich dienen? Die letzte Woche im Stände
rat sagte ein Kollege sehr trocken und treffend: «Gut sind wir 
nicht mehr hier im Rat, wenn all diese Beschlüsse einmal be
zahlt werden sollen.» 
Das ursprüngliche Neat-Konzept ist in einen eigentlichen Ba
sar ausgeufert, in dem jede Region gegen eine allenfalls auf
keimende Neat-Opposition noch irgendeine Beruhigungs
spritze erhält, sei dies nun in Form von zusätzlichen Tunnels, 
von Bahnhofsanierungen, Fahrspurerweiterungen - selbst 
der Ausbau von weiteren Strassen stand zur Diskussion. Da 
erhalten unter anderem die Walliser ihre Tunnelverlängerung 
inklusive einen massiven Autoverlad, der - nur so nebenbei 
bemerkt - den weiteren Ausbau der Autostrassen präjudizie
ren wird. Die Ostschweiz soll den Hirzel- und den Zimmerberg
tunnel erhalten, die St. Galler eine Verbesserung der Toggen
burgllnie und die Bündner die Sanierung ihres Churer Bahn
hofs. Was da alles zusätzlich auf die Ursprungsidee aufgela
den wurde, sprengt heute jeden vernünftigen Rahmen. 
Meine Damen und Herren, grosszügige Geschenke verspre
chen hier im Saal ist das eine. Sie auszuführen und schluss
endlich zu berappen, ist etwas anderes. In diesem Zusam- · 
menhang frische ich gerne Ihre Eisenbahn-Erinnerungen auf. 
Die wachsenden Mobilltätsansprüche unserer Gesellschaft 
haben vor nicht allzu langer Zeit schon zur Verabschiedung ei
nes sogenannten zukunftsweisenden Konzepts geführt. Da
mals hiess dieses -Konzept «Bahn 2000». Begründet wurde 
dieses Konzept hauptsächlich mit einer notwendigen Quali
täts- und Kapazitätssteigerung der Bahn, und zwar - das be
tone ich - nicht nur auf der Hauptachse, sondern auch in der 
Fläche und in der Region. 
Heute, einige Jahre später, konstatieren wir folgendes: Ge
baut ist noch fast nichts, die vorgegebenen Kosten haben sich 
inzwischen von 5 auf 1 o Milliarden Franken verdoppelt. und -
was das Gravierendste ist - das notwendige Geld fehlt. und 
am Konzept «Bahn 2000» müssen Abstriche gemacht werden. 
Parallel dazu haben wir eine &SB-Rechnung, die immer röter 
wird; der Schuldenberg der SBB ist jetzt schon so hoch, dass 
die Zinsbelastungen pro Jahr eine halbe Milliarde Franken be
tragen, und der Druck der Sparschraube wird bei jeder Paria-



Nouvelle ligne ferroviaire a tra~ers les Alpe,s (NI.FA) 1658 N 25 septembre 1991 

mentsdebatte erhöht. Als Folge davon verstärken die SBB ihre 
Rationalisierungsmassnahmen; was auf Deutsch unbegleitete 
Züge und Stationen heisst, Umstellung auf Busbetrieb, Rück
zug aus der Fläche. Von der versprochenen Qualitäts- und Ka
pazitätsv1:1rbesserung bei «Bahn 2000» ist nicht mehr viel üb
rig. 
Nun entwickelt sich parallel dazu dieser Neat-Basar, ohne 
-dass ein kritisches Hinterfragen der Realisierungsmöglichkei- • 
ten besteht. Glauben Sie, dass bei diesen Voraussetzungen 
solche Riesenprojekte überhaupt noch auf die Unterstützung 
in der breiten Bevölkerung und in den betroffenen Regionen 
zählen kennen? Woher beziehen wir den notwendigen Be
triebsstrom, in der Grössenordnung eines Kernkraftwerkes?, 
Ich habe in unserer Debatte sehr wohl gesehen, dass die 
AKW-Befürworter Morgenröte für, ein nächstes Kaiseraugst 
wittern. Wie steht es mit der Wirtschaftlichkeit? Die Antwort ist 
sehr vage, stützt sich auf eine gleichbleibende Wachstums
kurve des Bruttosozialproduktes. Offenbar reicht dieser magi
sche Ausdruck auch noch für sämtliche zusätzliche Begehr
lichkeiten und die entsprechenden Kosten. 
Eine ganz simple Frage, die nicht beantwortet WJ!rden kann: 
Woher kommt dieses Geld überhaupt? Wir haben äusserstdü-

. stere Finanzprognosen des Bundes. Auf die Bedenken des 
weiteren Rückzugs der SBB aus der Fläche antwortet der Bun
desrat in der betrieblichen Plattform, dass die- Kapazität des 
Zufahrtslinienrietzes mehrheitlich genüge, allerdings - :und 
jetzt kpmmt das Wesentliche -· mit gewissen Eingeständnis
sen: Der Regionalzugsverkehr müsse auf gewissen Strecken 
ganz oder teilweise auf die Strasse verlegt werden. Das ist ein 
sehr ernüchterndes Fazit! 
Reduktion des Regionalverkehrs der SB.B wegen der Pn'orität, 
der Neat, Reduktion des Regionalverkehrs aus Spargründen, 
Reduktion des Versprechens «Bahn 2000» wegen Geldman
gels. Ich frage Sie: Was bleibt da noch übrig? Glauben Sie, · 
dass die Schweizer Bevölkerung das akzeptiert? Die grüne 
Fraktion lehnt dieses Neat-Basarspiel ab: · 
1. weil es sich vom Grundkonzept lmmer weiter entfemti 
2. weil das Geld und die Wirtschaftlichkeit nicht vorhanden 
sind; 

· 3; weil nicht Immer neue Bahnversprechen abgegeben wer
den sollen, solange nicht einmal die alten erfüllt sind. 
Noch ein letzter Gedanke: Falls Qualität und Quantität im Ag
glomerations- und Regionalverkehr erhalten bleiben sollen, 
wird das· Milliarden kosten. Zusatzkosten entstehen auch für. 
Lärm- und Umweltschutz. Diese «Lustbarkeiten» kosten Geld, 
das überhaupt nicht vorhanden ist Die grüne Fraktion unter
stützt einstimmig den Nich~eintretensantrag von Herrn Siel. 

Bonny: Ich beantrage Ihnen im Namen der einstimmigen 
FDP-Fraktion Eintreten auf die Vorlage «Integration der Ost
schweiz In das Konzept der Alpentransversale». Wir möchten 
damit das Versprechen honorieren, das Bundesrat und Parla
ment bei der Neat-Vorlage in Botschaft, Beratungen und Be
schlüssen abgegeben haben. Wir wollen Wort halten. Darüber 
hinaus gibt es auch eine staatspolitische Komponente, wo
nach das Konzept der Neat ein9eutlg ein Schwergewicht 
«Mitte» und ein Schwergewicht «West» hat 
Es Ist durchaus in Ordnung, dass wir auch gegenüber der Ost
schweiz gewisse objektiv vertretbare Beschlüsse fassen. Ich 
habe gesagt «objektiv vertretbare». Wir finden, dass die Anbin
dung primär der Ostschweiz durch den Hirzel- und Zimmer
bergtunnel richtig ist. Wir finden auch den Ausbau der Zu-

. fahrtsstrecke St. G~len-:-Toggenburg-Rapperswil-Pfäffikon 
zum Hirzeltunnel in Ordnung. · 
Etwas mehr Mühe ;raben wir mit dem Ausbau des Bahnhofs 
Chur. Oie Fraktion-wird sich aber nicht gegen dieses Vorhaben 
wenden, sofern es bei den in der Botschaft umschriebenen 
Voraussetzungen bleibt. 
Nachdem die zweite Vorlage mit der ersten zus~men ein 
Ganzes bildet, gestatte ich IT)ir einige kurze Bemerkungen Im. 
Sinne einer Lagebeurteilung: Mit seinen Beschlüssen hat der 
Ständerar--so der eindeutige Tenor in unserer Fraktion- nicht 
nur ein wenig, sondern ganz klar übermarcht. Ich schätze den 
Ständerat als Institution; wir waren schon manches Mal um 
seine gute Arbeit frot,. Diesmal verdient er aber.keine guten 

Noten. Er hat r:iicht als-Ständekammer, sondern eher als ein 
Kartell von Kantonalisten gewirkt. Es wurde nach dem Motto 
entschieden: Do ut des. Ich gebe, 9amit du mir gibst; oder um 
es populär zu sagen: Gibst du mir die Wurst, lösch' Ich dir den 
Durst. 
Das Resultat ist leider eindeutig. Die Neat-Vorlage wurde in 
verschiedenen Punkten überladen. In der Kommission ·.hat 
Bundesrat ·Ogi auf eine entsprechende Frage erklären müs
sen, dass das eine finanzielle Mehrbelastung von etwa 6 Milli
arden Franken bedeutet. Das ist nicht etwa im Sinne der End
kosten, welche etwa über 10 Milliarden Mehrkosten ausma
chen werden. 
Damit wird das Mass des Verantwortbaren eindeutig über
schritten, nachdem wir selber wissen, wie heikel es nur schon 
jetzt ist, die Vorlage in der nationalrätlichen Fassung in einer 
eventuellen Volksabstimmung durchzubringen. . 
Eine Schlussbemerkung: Uns bereitet die Einfügung von Artl· 
kel 1 bis, zu welchem wir uns in einer namentlichen Abstim
mung zu äussern haben werden, Sorge. Dieses Vorhaben 
mag gut gem1:1int sein. Wir müssen jedoch sehen, dass es poli
tisch äusserst problematisch Ist; wir eröffnen damit eine wei
tere Front. Wir müssten mit einem Referendum der Grünen 
rechnen. So wie ich die Lage beurteile, würde Im Zusammen
hang mit diesem Artikel ein weiteres Referendum von selten 
der Strassenverkehrsverbände folgen. Sollte das Tatsache 
werden, braucht man kein grosser politischer Prophet zu sein, 
um die Zukunft der Neat vorauszusagen: Sie wäre damit ge-
storben. Das wäre schade! _ 
Bei der Behandlung der Differenzen sollten wir daher daran 
denken, Voraussetzungen zu schaffen, die.diesem Projekt in 
einer Volksabstimmung wieder eine echte Chance geben, 
durchzukommen .. 

Kühne: Korrekterweise will Ich zuerst meine Interessenlage of
fenlegen. Ich bin Verwaltungsrat der SBB. Dann möchte ich 
Herrn Biel, unserem scheidenden Kollegen, die nötige Auf
merksamkeit zukommen lassen,. bevor er den Saal vorläufig 
oder definitiv verlässt. . 
Herr Biel, es stimmt, dass wir uns im Dilemma zwischen Netz• 
variante und reinrassiger, durchgehender Neat befinden. Wir 
haben uns für die Netzvariante entschieden, weil wir vor allem 
die Lasten verteilen und das bestehende Netz ausnützen wol
len. Es muss aber mindestens bezweifelt werden, ob die Ak
zeptanz einer reinrassigen Linie, wie Sie sie vorschlagen -
also einer durchgehenden Gotthardlinie mit den entsprechen
den Zufahrten -, grösser ist. Es kann eher mit Sicherheit ge
sagt werden, dEISS Sie das noch weniger durchbringen. 
Baufachleute sagen immer wieder, dass.die eigentlichen Risi-

- ken und mögliche Mehrkosten bei der Gotthardlinie entst~ 
hen. Aus der Fahne ersehen Sie, dass der weitaus grösste Teil 
der Zugaben an Ihrer bevorzugten Gotthardlinle gemacht 
wurde. Ihre Rückkehr zur einfachen Neatwird so einfach nicht 
sein. Wahrscheinlich wird sie zum Scherbenhaufen führen. 
Dann haben wir die allerschlechteste Lösung: einen Scher
benhaufen, zu dem offenbar auch die Grünen - aus Umwelt
schutzgründen! - beitragen wollen. Sie wer<;ien spätestens 
zehn Jahre später nichts mehr von ihrem Entscheid wissen 
wollen, wenn infolge Nichtrealisierung. des Alpentransits auf 
der Schiene der Lastwagenkorridor in der Schweiz über die 
Strasse führt. . · 
Herr Biel, ich möchte mich beim Anschluss der Ostschweiz an 
Ihre Kriterien halten. Die Frage stellt sich, ob er etwas mit Ti:an~ 
sitgütern zu tun hat; erst in zweiter Linie. geht es um den An
schluss der internen Güterverschiebungen und des Perso
nenverkehrs. Beim Anschluss der Ostschweiz geht es um die 
Abnahme des Transitverkehrs im Raum Bodensee/Rheintal, 
qer den Weg nach Süden sucht. Es bestehen kontroverse An
sichten über die Menge dieses Verkehrsaufkommens. Der 
Bundesrat schätzt dieses Verkehrsaufkommen relativ klein 
ein. Bne Studie «Zlerl» kommt auf ganz andere Zahlen. Wenn 
wir davon ausgehen, dass dl,e Wahrheit irgendwo in der Mitte 
hegt, stellt sich das Pro~lem der Abnat,me dieses Güterver
kehrs; ein Umweg über Zürich und den Aargau ist in keiner 
Weise sinnvoll. Bei den K~en des sogenannten Anschlusses 
der Ostschweiz fällt,merkwürdigerweise, aber auch richtiger-
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weise, der grosse Teil für den Anschluss Zürichs an. Die Gott
hardachse und der eigentliche Anschluss der Ostschweiz sind 
mit sehr geringen 2ahlen veranschlagt 
Sie wissen, dass die Ostschweiz die einzige Region ist, welche 
im Rahmen der Netzvariante vergessen wurde. Die Transit
frage und die Anschlussfrage sind nicht gelöst. Der Bundesrat 
hat in der ersten Lesung versprochen, diesem Begehren 
Rechnung zu tragen. Herr Bundesrat, ich muss Ihnen zugeste
hen: Sie haben Wort gehalten, allerdings in einer sehr mode
rnen Form, nämlich in Miniform, absolut Mini; aber wir sind 
auch damit zufrieden. Aber das Problem der Rheintal-Linie 
wird nicht gelöst. Wir können uns damit einverstanden erklä
ren, dass im Rahmen «Bahn 2000» eine Verbesserung dieser 
Strecke erfolgt, die dringend notwendig ist. , 
Zu den Problemen des Kantons Graubünden: Graubünden 
hat eben1a,lls sehr spezielle Anliegen, die nicht einfach auf an
dere Landesteile übertragen werden können. Bei Graubün
den geht es einmal um den Baustandort, um ~le Baustellener
schliessung bahnselts zusammen mit der Rhätischen Bahn 
und um die speziellen Anliegen, die Graubünden als soge
nannter Privatbahn-Kanton mit der Rhätischen Bahn hat. · 
Der Anschluss Ostschweiz ist also In keiner Weise ein Grund 
für ausufernde Begehren aus andern Regionen, sondern es ist 
höchstens ein Nachholen dessen, was in der ersten Lesung 
schon versprochen, damals aber unterlassen wurde. 
Die Ostschweizer haben das Anliegen, dass ihr Anschluss 
möglichst präzis umschrieben wird. Hier stehen wir in einem 
gewissen Widerspruch zu unsern lnnerschweizer Kollegen. 
Herr Bürgi wird Ihnen das noch darlegen. Aber es liegt uns 
daran, dass wir nicht ein zweites Splügen-Versprechen auslö
sen und wir bzw. unsere Nachfolger den Anspruch darauf wie
der über ein Jahrhundert oder länger hier präsentieren müs
sen. Wir legen keinen Wert darauf, dass wir einfach immer wie
der auf der Wunschliste aufgeführt werden, ohne dass je etwas 
realisiert wird. 
Die CVP-Fraktion folgt grossmehrheitllch der Kommissions
mehrheit. 

Bürgl: Ich danke meinem Ostschweizer Kollegen Kühne, dass 
ich aus der Sicht der Schwyzer und Zugar noch eine andere 
Meinung hier vertreten darf. 
Für die Schwyzer und Zuger ist die Integration Ostschweiz 
noch nicht gelöst. Als Gemeindepräsident einer Anliegerge
meinde der Südostbahn bin ich von der Zusatzbotschaft über 
die Integration der Ostschweiz an die Neat sehr enttäuscht. 
Der Anschluss wurde ohne die betroffenen Kantone Zug, Zü
rich und Schwyz ausgearbeitet. Obwohl der Hirzeltunnel nun 
gesetzt ist, bleiben zwei neuralgische Punkte. ungelöst, und 
rNar die Strecke Rapperswil-Pfäffikon und die Fortsetzung 
nach dem Hirzeltunnel auf Zugar Seite. 
Durch den Hirzeltunnel wird die nun hundert Jahre alte Verbin
dungsstrecke Pfäffikon-Goldau gefährdet. Für den Kanton 
Schwyz ist diese Lösung ein Schlag ins Gesicht. Die Südost
bahn ist die einzige Verbindungsstrecke zwischen dem äus
sern und innern Kantonsteil. Viele Berggemeinden des Kan
tons Schwyz sind auf diese .Verbindungsstrecke angewiesen. 
Es wäre unbegreiflich, wenn dem von der Neat stark betroffe
nen Kanton Schwyz durch einen solchen Husarenstreich der 
Lebensnerv dieser Berggemeinden abgeschnitten würde. 
Das gleiche Problem besteht im Kanton Zug. Man baut einen 
Tunnel und weiss nicht, wie es auf der andern Seite weiterge
hen soll. 
Ich ersuche Bundesrat Ogl, folgende Fragen zu beantworten: 
1. Wird die wichtige Verbindungsstrecke der Südostbahn 
Goldau-Pfäffikon weiterbestehen? 
2. Wie wird das PJoblem der beiden Engpässe Rapperswil
Pfäffikon und Zug:.Goldau gelöst? 
Je nach der Antwort des Bundesrates werde ich mir vorbehal
ten. dem Rückweisung~trag Biel zuzustimmen. · 

Zwygart: Der Anschluss der Ostschweiz ist aus der Sicht der 
LdU/EVP-Fraktion durchaus wünschbar. Der öffentliche Ver
kehr braucht diesen Ast nach der Ostschweiz. Nach wie vor ist 
dieses Gebiet in, einem gewissen Sinne eine Insel. Diese 
Brücke zur Neat ist unbedingt notwendig. 

Vor diesem Hintergrund ist.es auch verständlich, was die Un
tersuchungen gezeigt haben - Kollege Jaeger wird sich dar
über noch genauer äussern -: dass vorab der Peilionenver
kehr, aber auch der Güterverkehr wirtschaflich sein können. 
Wenn wir den öffentlichen Verkehr fördern wollen, dann brau
chen ~r eine Verzahnung mit der internationalen Linie am 
Gotthard. Der Anschluss des Kantons Graubünden verursacht 
ein Problem. Er wird aber ein Problem bleiben, auch bei maxi
malen Forderungen. Gebirgsland bleibt Gebirgsland. 
Wenn der Bundesrat mit der uns vorgeschlagenen Lösung 
Mass halten will, so sind wir auch der Meinung, zum heutigen 
Zeitpunkt könne man nicht über den bundesrätlichen Antrag 
hinausgehen. 
Wir sehen ein, dass der Bahnhof Chur saniert werden muss, 
dass da die Verzahnung von öffentlichem und privatem Ver
kehr geschehen muss. Ebenso ist es für die Transporte in die 
Surselva, die notwenpig sind, um den Gotthardtunnel zu 
bauen, sinnvoll, bei der Rhätischen Bahn Verbesserungen an
zubringen. 
Wir erwarten, dass der Rat, und dann auch der Ständerat, uns 
eine «schlanke» Vorlage gibt. 
Als Vergleich möchte ich folgendes sagen: Als Berner wäre ich 
heute durchaus bereit, betreffend den Lötsehberg die ur
sprüngliche Fassung des Bundesrates anzunehmen. Der vom 
Ständerat vorgeschlagene Artikel 1 bis gibt mir nämlich auch 
hier die Gewähr, dass nicht einfach das Menschenmögliche 
unternommen wird, so1:1dern dass Im Verein mit Natur und 
Landschaft in allen Bereichen des öffentlichen Lebens der 
Dörfer etwas gesucht wird, das im Bnklang ist - soweit das 
überhaupt möglich ist, wenn es um Verkehrsstränge geht. 
Es ergeht also an uns die Bitte, Mass zu halten. Und die Akzep
tanz wird gesucht; darum kam es zu den Erweiterungen. Man 
hat viel aufgeladen. Ob der Wagen nicht schief geladen ist? 
Die Gefahr besteht. Man hat da etwas gegeben und dort etwas 
gegeben und dadurch die Begehrlichkeit gesteigert. Darum 
brauchen wir eine Vorlage, die nicht einfach alle Wünsche er
füllt, damit das Mass der Unzufriedenheit auch ausgeglichen 
ist. 
Ich möchte folgenden Vergleich machen: Man sagt, dass die 
schlanken Leute gesunde Leute sind. Wir haben nun in diese 
Vorlage Fettpolster eingelagert. Mit anderen Worten: Die Vor
lage ist eine verfettete Vorlage. Aus diesem Grunde sind wir für 
die Abmagerungskur und den schlanken Vorschlag, wie er 
vom Bundesrat vorgeschlagen wurde, insbesondere beim An
schluss der Ostschweiz. 
Unsere Fraktion wird diesem Anschluss in der Mehrheit zu
stimmen - aber wie Qesagt, in der minimalen Fassung. 

Jaeger: Herr Kühne hat an die Adresse von Herrn Biel gesagt, 
dass eine reine Neat, eine Neat pur, die sich auf die Nord-Süd
Achse Chiasso-Basel beschränkt, ebenfalls Akzeptanzpro
bleme hätte. 
Ich muss Herrn Kühne recht geben, wir sind wahrscheinlich -
und das hat auch der Bundesrat gespürt - hier in einem Di
lemma Wir sind alle im gleichen Dilemma. Wir wissen: Wenn 
wir die sogenannte Neat pur im Sinne von Herrn Biel In Pla
nung nehmen würden, hätten wir politischen Widerstand von 
all jenen, die sich frustriert vorkommen würden, die nichts er
halten hätten, die ihre regionalen Verkehrsprobleme nicht ge
löst sähen. Das müssen wir ganz klar sehen. 
Auf der andern Seite kann - ich bin deshalb Herrn Biet sehr 
dankbar, dass er so klar und deutlich gesprochen hat; er hat 
das mit seinem eindeutigen Antrag ganz klar dokumentieren 
können - die Vorlage eben auch gefährdet werden, wenn nun 
wirklich jedes lokale Wünschlein erfüllt werden soll. So gefähr
den wir diese Vorlage auch, und so wird sie auch finanzpoli
tisch grosse Schwierigkeiten bekommen. Es hat ja keinen 
Sinn, etwas In Planung zu nehmen, was wir dann nicht realisie
ren und auch nicht finanzieren können. 
Aus all diesen Ueberlegungen heraus müssen wir uns ganz 
· genau überlegen: Was vermag die Vorlage noch zu tragen 
und was nicht? Ich möchte Sie in aller Ueberzeugung dazu 
animieren, dem zuzustimmen, was der Bundesrat vorschlägt. 
Ich wäre auch hier, im Sinne von Herrn Zwygart, der Meinung 
gewesen, der Lötsehberg im Sinne des Bundesrates wäre 



Nouvelle ligne ferroviaire a travers les Alpes (NLFA) 1660 N 25 septembre 1991 

wahrscheinlich die klügere Lösung gewesen; aber wir akzep- M. Frlderlcl: Conforrnement a l'article 3quinquies de la loi sur 
tieren das jetzt so, wie es ist. · les rapports entre les conseils, je signale les interets qui me 
Ich möchte Sie bitten, den Anträgen zum Anschluss- Ost- lient a l'objet dont nous debattons. En effet, je suis profession-
schweiz im Sinne des Bundesrates zuzustimmen, und möchte nellement, comme peu d'entre vous l'ignorent. ehtrepreneur 
Sie davor warnen, hier noch aufzuladen. Es wurde von Fett de transports et, accessolrement, president de l'Association 
und von Speck gesprochen; es geht um Speck und Fett, das sulsse des transports routiers, l'ASTAG. Je m'exprime cepen-
uns nachher allen schaden wird. Das wird den Antragstellern dant en qualite de represeatant du groupe liberal. ' 
vielleicht einige .Stimmen bringen am 20. Oktober. Uebera11 Jeudi demier, 19 septembre, au lendemain de la decision du 
wird jetzt noch irgendein Wunsch unter den Christbaum ge- Conseil des Etats concernant le projet du siecle, sort la ou les 
legt für die Bescherung vom 20. Oktober. Ich bin überzeugt, nouvelles transversales ferroviaires a travers les Alpes, le Jour-
dass das kurzfristig vielleicht Sympathien bringt, aber der gan- na/ de Geneve titrait: «Entre les Suisses et leurs elus, un fasse». 
zen Sache wird es nur schaden. Etait-ce un presage ou un constat? A un mois des electlons fe-
Deshalb werfe ich hier die Frage auf: Ist es verkehrswtrt- derales, II y ade quoi inquieter plus d'un depute en mal de ree-
schaftlich sinnvoll, dass wir uns jetzt den Anschluss Ost- lection. Sachezcependant, vous qul briguez un nouveau man-
schweiz an die Neat leisten? Das Ist die Grundfrage. Hier gibt dat, qua cet article de presse ne traitait pas de l'objetfigurant a 
es auch eine sehr differenzierte Antwort. Es darf darauf hinge- notre ordre du Jour, mais d'une analyse beaucoup plus ex-
wiesen werden, dass die Ostschweiz, «herunterkommend» haustive du monde politlque en general. II fallait chercher a la 
von der Variante Splügen zur Variante Gotthard-Ost, ihre page precedente la relatlon des travaux de la Chambre haute, 
Wünsche reauziert hat, nicht' zuletzt aus der Einsicht heraus, mais le tltre etait toutaussi revelateur: «Un projet qui prend du 
dass das, was man in der Ostschweiz In bezug auf künftige • polds». 
Transitbedürfnisse ursprünglich einmal erwartet hat, so nicht , II afallu attendre laseance de lacommission du Conseil natlo-
eintrlfft. biese Bnsicht sollte eigentlich für· alle Zusatzwün- nat, l'apres-midi meme, et les eclaircissements de M. Ogi, 
sehe Raum greifen. - conseiller federal, pour apprendre l'etendue du desastre: les 
Es ist klar, dass wir von den verkelirswirtschaftlichen Aspekten prolongatlQns de tunnels, les raccordements de lignes se- , 
her gesehen, also was die Transitnachfrage anbelangt, durch~ , condalres, sans rapport avec I' objet du message qui traite, 
aus über die Notwendigkeit eines Anschlusses Ostschweiz rappelons-le tout de meme, du transit Nord-Sud, ainsi qua las 
diskutieren können, denn von dieser Seite her Ist ple Nach- ajouts de lrOn~ns sans aucune liaison geographlque avec 
frage nicht hundertprozentig ausgewiesen. Aber es gibt einen l'axe princlpal; toutes manoeuvres de politlque politicienne re-
anderen Aspekt-das möchte Ich gerade auch an die Adresse ·groupant des minorites en mal de reelectlon qui alqurdissent 
der Gr:ünen sagen -: den Aspekt der Verlagerung des Güter- la facture finale. On ne peut dissocier aujourd'hui le projet des 
verl<ehrs von der Strasse auf die Schiene. Wir haben Ja in unse- nouvelles transversales ferroviaires a travers les Alpes et celui 
ren Untersuchungen folgendes klar nachweisen können: de l'integration de la Suisse orientaie. 
Wenn die verkehrsmässigen Restriktionen bleiben, also die Le projet tel qu'il nous revient du Conseil des Etats est m0r 

_ 28-Tonnen-Llmite und das Nachtfahrverbot- das,-Herr Bun- pour cristalliser sur tui les oppositions d'une majorite des ci-
desrat, ist dann die Voraussetzung-, werden wtr mit dem An- toyens, conscients des co0ts d'exploitation engendres par las 
schluss Ostschweiz erreichen, dass der Schienenverkehr sich decisions des Chambre's federates. Le Conseil national, elu 
zu Lasten des Strassenverkehrs mindestens verdreifacht. Das seien le systeme proportlonnel et non le systeme majoritaire, 
ist ein Ziel, das verdient. anvisiert zu werden. Aus dieser Sicht doit-il se preter: a ces manoeuvres_electorales? Le groupeJibe-
heraus ist diese Zusatzbotschaft mehr als nur berechtigt. . · ral repond sans hesiter par la negative, car les cltoyens sont 
Ich möchte Sie deshalb bitten, der Zusatzbotschaft zuzustlm- plus enclins a elire des deputes qul savent compter que ceux 
men, aber bei der «schlanken» Variante zu bleiben. Passen Sie qul depensent, sans souci des lendemains qul dechantent. 
auf, dass die Neat nicht 1&ttleiblg wird, uns allen keine Freude Le Conseil federal affirmait dans le message initial sur le projet . 
mehr bereitet und dann irgendwann an einem finanzpoliti- des nouvelles transversales a travers les Alpes qua le projet 
sehen Herzinfarkt sterben wird. · coüterait, dans son entier, 10, 1 milliards de francs. Lars de 1a 
Die Kollegin mit den lokalen und regionalen Sonderwünschen procedure de consultation, le Part! liberal avait pris contact 
möchte ich bitten: Bedenken Sie das Ganze. Denken Sie avec plusieurs ingenieurs, speclalistes des transports publics 
daran, dass wir letzten Endes in diesem Europa, zusammen et des CFF en partlculier. Lars de la definition du financement, 
mit Europa, eine Nord-Süd-Achse auf der Schiene realisieren des cralntes avaient ete tres clairement exprimees sur l'irnpos-
müssen. Wir müssen das tun, wohlwissend, dass Mobilität - slbilite de couvrir las charges d'interets d'un tel projet, tant 
nichtalleslst.Aberwirwerdennichtdarumherumkomrnen,-el- du cöte des CFF que de celui. de 1a Compagnie du Beme-
nen gewissen Teil dieser Mobilität in unserem Land zu haben. Loetschberg-Simplon. 
Diese findet nun einmal statt. Wir hoffen, dass sie einmal redu- A l'lssue du premier round d'observatlon, soit de l'examen par 
ziert wird, wenn die volkswirtschaftlichen Kosten der Mobilität le Conseil national, le projet n'avait en taut cas pas perdu du 
von den Verursachern übernommen werden müssen. Aber poids, bien_ au contraire, 
trotzdem werden wir.nicht darum herumkommen, alles zu un- On peut meme afflrrner qua la charge financlere etatt deja a 
temehmen, um den 'Gütertransport r von welcher Seite er peine supportable, vu l'etat des finances de la Confederation, 
auch kommt - nach Möglichkeit von der Strasse auf die puisque «l'enfant» du Conseil federal ne pesait pas moins de 
Schiene zu bringen. 14 milliards. Aujourd'hui, nous pouvons, ralsonnablement ta-
Die V<>rlage des Bundesrates hat diesen Vorteil. Ich bin über- bler sur un investlssement approxlmatlf de 24 milliards de 
zeugt, dass diese Lln~ auch jene ist, gegenüber der schluss- francs, ce qul, campte tenu du· rencheri~ent annuel, des 
endlich der Grad der mittleren UnZl,lfrledenheit am kleinsten interetscumulesdurantlaperiodedeconstruction,desneces-, 
ist, so dass wir diese Vorlage wahrsctJelnlich dann auch reall- , saires ajustements du projet initial et des mesures de protec-
sieren, politisch durchbringen und-finanzieren können. · tlon de la nature et du paysage, devrait, a l'echeance de 2015, · 

peser a ralson de 60 milllards de francs sur les finances de la 
Harl: Die Fraktion per SVP, in deren Namen ich hier spreche, Confederatlon. 
hat diese Vorlage beraten,, und sie erachtet diese Zusatzbot- Ace stade de 1a reflexion, nous pouvons faire une pause et re-
schaft für die Ostschweiz als vernünftig: Auf übertriebene Aus- venir l!,ux propos qui, annee apres annee, sont prononces a 
bauten wird verzichtet. das Ganze bringt aber doch ganz we- cette tribune lors des discussions sur le budget et les comptes 
sentliche Qualitätsverbesserungen. des CFF. Ou sont les deputes qui exigent une atnelloratlon de 
Wir von der Fraktion der Schweizerischen Volkspartei stellen la gestlon, une prise en campte des realites du marche, voire 
uns hinter die Anträge von Bundesrat und Kommissionsmehr- l'abandon des prestations non rentables du secteur concur-
heit, auch wenn das ganze Fuder damit finanziell vielleicht et- rentiel? La Directlon generale des CFF aure beau jeu alors, 
was überladen wird. , lorsque nos su~eurs leur feront reproche des 3 a 
Den Minderheitsantrag unserer Koll~en Blei und Friderici leh- 4 milliards anm~els qua la Confederation versera a un titre au a 
nen wir ganz entschieden ab. un autre pour equilibrer las comptes de notre grande Regie, 
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de rappeler que les parlementaires de la legislature 
• 1987-1991 ont exige ces investissements non rentables. II faut 
que l'on soit clair. Le groupe liberal n'est pas oppose ä l'inte
gration de la Suisse orientale dans le reseau des transversales 
ferroviaires alpines, mais il estime que tous les parametres 
n'ont pas encore ete pris en compte. N'oublions pas que les 
Autrichiens vont construire un tunnel de base au Brenner, que 
les Frangais auront, en l'an 2000, termine untunnel de base au 

· Mont-Cenis. Si nous examinons les previsions d'augmenta
tion du trafic, on constate que la croissance sera tres facile
ment absorbee par ces nouveaux axes de transport de masse, 
auxquels on ajoute encore dans le centre un axe sur le St
Gothard et un autre sur le Loetschberg. Alors, osons appeler 
un chat un chat: les parlementalres qui soutiennent les projets 
disproportionnes qui nous sont revenus du Conseil des Etats 
se soucient comme de leur premiere trottinette des nouvelles 
transversales alpines. lls veulent avant toute chflse develop
perle reseau regional des transports publics, sans bourse de
lier, en couplant ce projet ä celui des nouvelles lignes ferroviai
res ä travers les Alpes. 
Nous leuroffrons aujourd'hui une occasion en or, mais, en en
trant dans leur jeu, nous risquons egalement de faire echouer 
l'ensemble du projet et de mettre les negoclateurs de l'Office 
federal des transports et notre ministre ici present dans une si
tuation dellcate vis-ä-vis de leurs collegues europeens. 
Le groupe liberal en appelle a la responsabilite collective du 
Parlament Concentrons-nous sur l'esprlt du message sur les 
nouvelles lignes ferroviaireä alpines; realisons en priorite les 
axes principaux- le St-Gothard et le Loetschberg; nous ame
liorerons les reseaux paralleles au fur et a mesure de l'avance
ment des travaux par le biais de credits d'ouvrage. Votez en 
fonction des besoins reels de l'economie suisse et d'une en
core hypothetique capacite insuffisante en matiere de transit 
par les regions concernees. _ 
L'euphorie engendree par ce chantier du siecle ne doit pas 
nous faire oublier que, cfune maniere ou d'une autre, I' econo
mie suisse devra acquitter la facture de ses investissements et 
des frais d'exploitation qu'ils engendreront car, contrairement 
ä un reproche que l'on adresse souventaux milieux politiques, 
demain l'on ne rasera pas gratis! 
Un article d'economie des transports paru recemment dans le 
Journal pour le transport international souleve le delicat pro
bleme des couts d'exploitation des nouvelles transversales a 
travers les Alpes. II conclut que les charges supportees par les 
CFF, donc indirectement par la Confederation, ne pourront ja
mais etre compensees par les produits supplementaires en
gendres par les capacites mises a la disposition de l'Europe 
communautaire. Certes, le maintien de la lirnfie du poids total 
des vehicules utilitaires a 28 tonnes necassite des conces
siom,. mais celles-ci sont accordees par la construction des 
axes principaux du transit a travers les Alpes, et non par !'Inte
gration de la Suisse orientale, ni par le tres aleatoire projet de 
liaison TGV de Geneve a Mäcon que nous devrions par ailleurs 
financertres largement. 
Ace titre, et pour mettre tout le monde d'accord, l'article 5 et le 
premier alinea de l'article 6 du message sur les nouvelles 11-
gnes ferrovlaires alpines sont des declarations d'intention en 
faveur de l'integration de la Suisse occidentale comme de la. 
Suisse orientale, alors qu'aux articles 2, lettre bbis, et 6, 
alinea 1 bis, II s'agit de dispositions imperatives en faveur de la 
Suisse orientale.11 n'y a donc pas lieu de revendiquer une ega
lite de traitement entre la Suisse orientale et la Suisse occiden
tale, celle-ci etant deja realisee au. niveau du projet principaHel 
qu'il est issu de notre premiere lecture. 
En conclusion, le. ~upe liberal se mefie de la precipitation et 
trouve ce projet_premature.11 vous engage donc ä ne pas char
ger un projet deja lourd, afin de ne pas le saborder. II vous in
vite a suivre la proposition de la minorite de la commission et ä 
renoncer a l'entree en matiere. 

Scherrer: Ich bitte Sie, den Nichteintretensantrag Biel zu un-
terstützen. , 
Ich muss Sie wieder einmal daran erinnern, was Neat eigent
lich heisst. Neat steht für Neue Eisenbahn-Alpentransversale 
und nicht für «Noch um einen Anschluss teurer». 

29--N 

Sie haben ja bei der ersten Beratung dieses Geschäftes eine 
EG-Beteiligung an der Finanzierung abgelehnt, obwohl die 
Neat hauptsächlich für den Alpentransit, für den Güterverkehr 
d~r EG gebaut wird. Ich muss Ihre ungebremste Ausgabeneu
phorie bremsen und stelle fest, dass wir heute den öffentlichen 
Verkehr nicht fördern, sondern jetzt zuerst einmal finanzieren 
müssen - und das bei leeren Bundeskassen. Wir müssen die 
Kosten in einem vernünftigen Rahmen halten, der meiner An
sicht nach mit den von uns vorausgesagten Gesamtkosten 
von 50 Milliarden Franken bereits gesprengt ist. 
Was jetzt mit dem Beschluss des Ständerats vorgesehen ist, 
ist absoluter Grössenwahnsinn. Wenn ich an aen Bahnhof 
Chur denke, der mit 300 Millionen Franken ausgebaut werden 
soll, um die unterirdische Einführung der Arosa-Linie zu ge
währleisten, muss ich mich wirklich fragen, was das mit einer 
Alpentransversale noch zu tun hat. 
Wenn Sie die Beschlüsse des Ständerates unterstützen, dann 
ist die Neat keine Investition in die Zukunft mehr, sondern die 
Grundlage für noch weit höhere Defizite des öffentlichen Ver
kehrs. 
Wir haben-seit über hundert Jahren Eisenbahnen in Europa. 
Die Eisenbahn bringt es bis heute nichtfertig, dass 20 Tonnen 
Güter abends um 17.00 Uhrverladen werden und morgen um 
8.00 Uhr an irgendeinem Bestimmungsort in Europa sind. 
Diese Tatsache müssen wir jetzt endlich einmal zur Kenntnis 
nehmen. 
Die Autopartei wird diese Lotterwirtschaft nicht unterstützen. 
Hingegen werden wir jedes Referendum - von welcher Seite 
es auch kommt- unterstützen, wenn nicht am ursprünglichen 
~luss des Nationalrates festgehalten wird. 

M. Zblnden Paul, rapporteur: Je constate que nous venons de 
vivre un deuxieme debat d'entree en matiere sur Ie transit alpin 
commetel. 
Perrnettez-mol de vous rappeler l'objet sur lequel nous allons 
voter. II s'agit du projet 91.042 Integration de la Suii:;se orien
tale dans le projet de lignes ferroviaires ä travers les Alpes, 
dont le point principal est constitue par les deux tunnels du 
Zimmerberg et du Hirzel. La questlon est maintenant de savoir 
sl vous voulez ce complement au transit alpin. Ensuite, dans le 
cadre de l'examen par articles du ,projet, vous deciderez si 
vous voulez le completer par d'autres projets supplementai
res. 
La commisslon, ä sa tres grande majorite, s'est prononcee 
pour une entree en matiere. II ressort de ce deuxieme mes
sage qu'il est necessaire d'avoir egalement des liaisons vers le 
nord, en direction de Zurich-Stuttgart, et en direction de l'est, 
Saint-Gall-Munich, respectivement l'Autriche. Tel est le fond 
de ce projet Je vous lnvite par consequent a voter l'entree en 
matiere. 

Schüfe, Berichterstatter: In dieser Eintretensdebatte zur Zu
satzbotschaft über die Integration der Ostschweiz ist die 
ganze Problematik angeklungen, die mit dem Alpentransit zu
sammenhängt Das ganze Meinungsspektrum ist hier aufge
zeigt worden. Es ist klar, wir stehen in diesem Dilemma: Wenn 
wir den Alpentransit pur beschliessen, ist er wahrscheinlich 
aus reglonalpolitischen Gründen gefährdet Wenn wir ihn an
reichern, fett machen, alle Forderungen erfüllen, ist er eindeu-
tig finanzpolitisch gefährdet · · 
Herr Blei, die liberale Fraktion und die Vertreter der Autopartei 
sind klare Verfechter eines Alpentransits pur und lehnen 
darum auch die Erweiterung Richtung Ostschweiz ab. Im an
deren Extrem steht der Ständerat, der den Fächer für alle Zu
satzwünsche geöffnet und aus der Gesamtvorlage eine Wun
dertüte gemacht hat: Für jeden ist etwas drin. Gesamthaft ist 
das Ganze aber nicht mehr verdaulich. 
Nun zurück zur Grundsatzfrage, die sich jetzt stellt: Wollen wir 
eintreten auf diese Zusatzbotschaft, wollen wir das Verspr&
chen gegenüber der Ostschweiz einlösen, die Ostschweiz. 
sinnvoll an ctan Alpentransit anbinden? 
Das ist unser Antrag seitens der Kommissionsmehrheit Tre
ten Sie ein, und halten Sie dann in der Detailberatung, in der 
Differenzbereinigung mass. 
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Bundesrat Ogl: Nachdem praktisch eine neue Eintretensde
batte zu diesem Alpentransit stattgefunden hat und weitere 
16 Anträge eingegangen sind, zwingen Sie mich - bevor ich 
die Ostschweizer Botschaft ganz kurz aus unserer Sicht be
leuchte-, vier Vorbemerkungen zu formulieren: 
1. Das Fundament ist nach wie vor solide. Der Ständerat hat 
die Substanz der Beschlüsse des Bundesrates und des Natio
nalrates im,Grundsatz übernommen. Beide Räte, Sie wie auch 
der Ständerat, sind sich in den Kernpunkten des Konzeptes 
mehrheitlich einig. Die Differenzen berühren das Zubehör, um, 
in der ~prache des Autoverkäufers zu reden, und dieses Zub&
hör macht offensichtlich demjenigen, der es erworben hat, 
Freude und uns, die wir Verantwortung tragen, Sorge. Denn 
dieses Zubehör hat das normale Mass überschritten und kann 
sehr't)iel Geld kosten. 
2. Die Mehrkostehrisikeri müssen uns iu denken geben. Die 
Mehrkostenrisiken - Ich sage das zuhanden des Protokolls 
und der Geschichte - werden Auswirkungen haben. Die Ko
stenschätzungen des Bundesrates in der Botschaft haben 
eine Grundspannbreite von minus 1 O Prozent bis plus 30 Pro
zent. Die Beschlüsse des Ständerates bergen aber ein gros
ses Potential an Erwartungen und damit auch ein grosses Po
tential an Zusatzkosten in sich. Anders gesagt: ~le enthalten , 
ein reelles Mehrkostenrisiko. Allerdings sind aufgrund der Be
. schlüsse des Ständerates geringe, sofort wirksame Mehrko
sten zu erwarten. Aber die Entscheide werden einfach weiter
gereicht in Richtung Bundesrat und verschoben auf einen 
späteren Zeitpunkt. 
Die Erwartungen, nicht zuletzt aufgrund dieser ausführlichen 
Debatte und nicht zuletzt aufgrund dessen, was die Presse ge
schrieben hat, sind natürlich sehr gross. Die Wirtschaftlichkeit 
der neuen Infrastrukturen hat nicht zugenommen, denn Mehr
kosten werden nur bedingt Kapazitätsgewinnen dienen; sie 
sind nicht unterlegt von nachweisbarer Zusatznachfrage. 
Das Parlament wird auf der Grundlage der Vorprojektent
scheide· des Bundesrates noch zweimal über Verpflichtungs
kredite entscheiden können, entscheiden müssen. Die zweite 
Tranche wird kommen für die Tunnels und die dritte Tranche 
für die übrigen neuen Strecken. Ich halte mich an das, was bei
spielsweise Herr Nationalrat Zwygart gesagt hat: Wir sollten 
hier eine fite,. nicht eine zu fette oder verfettete Vorlage präsen-, 
. tieren. · 
3. Ich muss noch etwas zur innenpolitischen Erfolgschance 
sagen, nachdem hier schon von beiden Seiten des politischen 
Spektrums mit dem Referendum gedroht wird. Die politische 
Wertungsfrage, meine Damen und Herren Nationalräte, ist 
die: Hat ein schlanker Alpentransit mit Konzentration auf das 
Nötige oder der regional und umweltpolitlsch angereicherte 
Alpentransit eine grössere Chance? Das ist sicher eine heikle 
Gratwanderung zwischen dem .Ziel der breiten regionalen Ab
stützung und dem der finanziellen, wirtschaftlichen Verkraft
barkeit sowie der zeitgerechten Realisierung. Vorwahlstim
mung im Parlament darf nicht Massstabfürweltreich~nde Wei
chenstellungen sein. Wir müssen eine Ausrichtung auf sachli
che Bed0rfnisse und wirtschaftliche Realitäten vornehmen. 
Wir müssen das Notwendige machen, das Wünschbare 
kommt später. · 
4. In seiner aussenpolitischen Dimension wird das Alpentran
sit-Projekt zu einem verlockenden Objekt für heissen Politpo
ker. Zum Poker gehört das Bluffen - beim Alpentransit ist ein 
solches Spiel aber gefährll9fl. Das Abhängigmachen des Al
pentransits von einem Transitabkommen mit der EG ist gefähr
lich, macht uns erpressbar, beraubt den Bundesrat des nöti
gen Verhandlungsspielraumes und vermengt kurzfristiges 
Ringen um einen Ver;vag mit einem langfristigen Umweltpro
·jekt zugunsten der S'chweiz und Europas, das wir im eigenen 
Interesse vorantreiben müssen. Die kommenden Monate sind 
für die Schweiz entscheidend in Sachen EG, EWR oder Allein
gang. Was immerwirtun: Wir sollten nicht zum Spielball der ei
genen Interessen werden, und wir sollten nicht den Boden un- · 
ter den Füssen verlieren. Denn jeder Transitvertrag ist mit ge
wissen Kompromissen verbunden unci nur ein Zt.1otand ohne 
Vertrag ermögl.icht beispielsweise den Status quo, der ja gar 
nicht so schlecht ist. Wir könnten morgen einen Transitvertrag . 
haben, wenn wir bereit sind, beispielsweise 250 Lastwagen 

pro Tag einfahren zu lassen. Für mich gibt es keinen Transit
vertrag zu diesem hohen Preis. 
Ich komme nun zur Zusatzbotschaft Ostschweiz. Bei dieser 
Zusatzbotschaft ging es darum, ein Konzept zu entwickeln, 
das es ermöglicht, .die •Verbindungen zwischen der Ost
schweiz und dem Gotthard schnell, nachhaltig und mit vertret
barem Aufwand zu verbessern, ohne den Vollausbau später, 
in den künftigen Jahren, zu verunmöglichen. Es ging auch 
darum, das 1878 gegebene Ostalpenbahn-Versprechen jetzt 
einzulösen. Ich habe es mit Herrn Nationalrat Bonny, wenn er 
sagt: Wir wollen Wort halten, wir halten hier Wort. · 
Es Ist. Herr Nationalrat Kühne, eine Minibotschaft. Aber Sie 

· wissen es besser als ich: Mini ist' heute modem. Deshalb ist es 
eine Botschaft, die an und für sich aufgrund der Lagebeurtei
lung wohl das bringt. was wir verantworten können. Diese 
Ueberlegungen führten dazu, dass wir Ihnen den Bau des 
Zimmerberg- und des Hirzeltunnels baantragen. Konkret geht 
es um den Bau einer neuen, vollständig im Berg verlaufenden 
Bund~bahnlinie von Thalwil und Au bei Wädenswll im Nor
c,ien nach Litti bei Baar im Süden. Diese Linien werden durch , 
drei Zufahrten alimentiert: erstens Zürich-Thalwll, zweitens 
St Gallen-Wattwil-Rapperswil und drittens St Margrethen
&lrg'ans-Pfäffikon und Chur-Pfäffikon.' Damit das ganze Sy
stem funktionieren kann, ist die Bahnlinie St .Gallen-Pfäffikon 
teilweise auf Doppelspur auszubauen, und im Bahnhof Pfäffi
kon sind die Verkehrsströme zu entflechten. Im St Galler 
Rheintal sind. keine über «Bahn 2000» hinausgehende Dop
pelspurausbaµten notwendig;.ebenso genügt die Kapazität 
der Strecken Pfäffikcin-Wädenswil und Zug-Arth-Goldau. 
Herr Nationalrat Bürgi, ich komme noch auf Ihre Frage zurück. 
Der Bundesrat steht mit Ueberzeugung hinter diesen massvol
len Anträgen.-Zimmerberg- und Hirzeltunnel Dringen der Qst
schweiz eine optimale Anbindung an die Gotthardachse aus 
dem Raum Zürich und dem St Galler Rhelntal. 
·Die. ostschweizerischen Kapazitäten entlasten das zentrale 
Mittelland von einem Teil des Verkehrs aus Süddeutschland, 

, und sie lindem den Druck auf den Ausbau der Zufahrten im 
Kanton Aargau; die Aargauer mögen das vielleicht auch zur, 
Kenntnis nehmen. , 
Die Option Graubünden ist vemunftig und nötig; sie konzeh
trlert sich~ die Ihnen vorgeschlagenen Massnahmen. ih be
zug auf den Bahnhof Chur ist es ganz bewusst ein Einlösen · 
der Option, 'die wir in der Botschaft für den Kanton Graubün
den in Aussicht gestellt haben. Damit soll auch ermöglicht wer
den, dass das Investitionsprogramm der RhB in den nächsten 
15 Jahren eingelöst werden kann. . 
Ich bitte Sie, auf diese Zusatzbotschaft einzutreten. 
Damit Herr Nationalrat Bürgi dieser Br,tschaft auch zustimmen 
kann, möcl:l.te ich seine beiden klarGn Fragen wie folgt beant-
worten: · 
1. Der Bund plant keine Aufhebung. Der Transitanteil auf der 
Unfe Goldau-Pfäfflkon beträgt höchstens einen· Fünftel des 
gesamten Verkehrs. 
2. Zur Strecke. Rapperswil-Pfäffikon: Es ergeben sich zum 
heutigen Zeitpunkt keine Engpässe; es fährt heute schon alle 
15 Minuten ein Zug über den Damm. Aber Sie wissen, dass wir 
das Baukastensystem vorgesehen haben: Sollte es zu einem 
späte~ Zeitpunkt nötig werden, den Seedamm auszubauen, 
dann werden wir das tun. Wir sind aber aufgrund der betriebli
chen Plattform der Meinung, dass die Kapazität Im heutigen 
Zeitpunkt genügen sollte. • 
Zur Strecke Zu~oldau: Dazu ~ann ich Ihnen sagen - auch 

· aufg11,1nd der betrieblichen Plattform; wir haben es eingehend 
studiert -, dass gle Kapazitäten genügen. Aber für das 
Jahr 2015 kann ich das nicht fest versprechen. Die Entwick
lung wird dann die nötigen Ausbauten diktieren - oder nicht 
diktieren. 
Ich bitte Sie, auf die Zusatzbotschaft einzutreten und den 
Nichtelntretensantrag der Minderheit Biet abzulehnen. 

( . . 
Abstimmung-Vota 
Für den Antrag der Mehrheit. 

(Eintreten) 
Für den Antrag der Minderheit 
' '(Nichteintreten) 

118Stlmmen 

39Stlmmen 
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Neue ElsenbahnaAlpentransversale (Neat) 
(Alpentransit). 
Nouvelle llgne ferrovlalre 
a travers les Alpes (NLFA) 
(Transit alpin) 

Differenzen -Dlvergences 

Siehe Seite 427 hiervor-Voir page 427 cl-devant 
Beschluss des Ständerates vom 18. September 1991 
Decision du Conseil des Etats du 18 septembre 1991 
Kategorie III, Art. 68 GRN-categorie III, art. 68 RCN 

Präsident: Im Hinblick auf die zahllosen Anträge, die heute 
morgen noch eingereicht worden sind, zitiere ich Ihnen Arti
kel 70 des Geschäftsreglementes: «Werden mehrere gleich
lautende Anträge .... eingereicht, erhält der erste Antragsteller 
das Wort; die nachfolgenden Antragsteller können eine kurze 
Zusatzerklärung abgeben.» 

A. Bundesbeschluss über den Bau der schweizerischen 
Elsenbah~Alpentransversale 
(Alpentransit-Beschluss) 
A. Arr6te federal relatlf a la constructlon de la llgne ferro
vlalre sulsse a travers les Alpes 
(Antte sur le translt alpln) 

Ingress 
Antrag der Kommission 
Zustimmung zum Beschluss des Ständerates 

Preambule 
Proposition de /a commission 
Adherer a la decislon du Conseil des Etats 

Angenommen -Adopte 

Art.11:>ls 
Antrag der Kommission 
Mehrheit 
Strtibhen 
Minderheit 
(Diener, Ammann, Beguelin, Bircher Silvio, Bodenmann, Ca
robbio, Eggenberg-Thun, Ulrich, Zwygart) 
Zustimmung zum Beschluss des Ständerates 

Antrag Weber-Schwyz 
Bei den Neuen Eisenbahn-Alpentransversale ist durch geeig
nete Massnahmen sicherzustellen, dass .... 

AntragThür 
Abs. 1 Bst. c (neu) 
c. Der alpenquerende Gütertransitverkehr hat die entstehen
den Kosten zu tragen. 
Abs.2(neu) 
Ausnahmen vom Grundsatz gemäss Absatz 1 Buchstabe a 
sind nur im Umfang des zum Zeitpunkt des lnkrafttretens die
ses Beschlusses a~er Strasse abgewickelten alpenqueren
den Gütertrans~_rl<ehrs zulässig. 

Art.1bls 
Proposition de la commission 
Majorlte 
Biffer 
Minorfte 
(Diener, Ammann, Beguelin, Bircher Silvio, Bodenmann, Ca
robbio, Eggenberg-Thoune, Ulrich, Zwygart) 
Adherer a la decision du Conseil des Etats 

Proposition Weber-Schwyz 
Eu egard aux nouvelles lignes ferroviaires a travers les Alpes. 
des mesures appropriees garantiront que .... 

· Proposition Thür 
Al. 1 let. c (nouvelle) . 
c. Le transit des marchandises a travers les Alpes supportera 
ses propres coOts. 
Al. 2 (nouveau) 
II ne pourra etre deroge au principe consacre au 1 er alinea, 
lettre a, qu'a proportion du traflc routier des marchandises 
passant en transit a travers les Alpes au moment de l'entree en 

· vlgueur du present arrete. 

M. Zblnden Paul, rapporteur: II me semble indispensable de 
vous donner d'emblee un aperc;u general sur les divergence,; 
qui existent encore, afln qua vous puissiez en tirer las conse-
quences par la suite. · 
Si le Conseil des Etats a sans autre admis le principe du transit 
alpin, avec las deux nouvelles lignes du Gothard et du 
Loetschberg, ainsi que celle du Hirzel/Zimmerberg, il a par 
contre gonfle ces projets de teile tac;on que la majorite de notre 
commission n'a pas pu le suivre. Sans tirer de conclusion sur 
les consequences flnancieres, il a ajoute, par rapport aux pre
mieres decisions de notre conseil, les extensions, respective
ment les options suivantes: 
Dans l'arrete A, a l'article 2bis, il prevoit des mesures de pro
tection des zones habitees; les coOts y relatifs sont difficiles a 
chiffrer, l'administration parle de plusieurs centaines de mil
lions; 
-A l'article 3, II a ouverttrois options, celle pour l'extension sur 
la Surselva, 70 millions de francs; celle pour l'extension sur le 
lac de Cöme, non chiffrable, eventuellement des milliards, et 
celle du chantier de ia Surselva, 100 millions; 
-A l'article 4, il prevoit l'option de Mundbach qui engendrerait 
des frais supplementaires de 250 a 300 millions; 
-A l'article 5, l'option pour un passage a travers le Jura, coOts 
non chiffrables; 
-A l'article 6, avec le Conseil federal d'ailleurs, le tunnel du 
Zimmerberg et du Hirzel, avec 730 millions; 
-A l'article 6bis, une option pour les gares de jonction et les li
gnes d'acces, tres difficile a chiffrer mais coOtant au moins 
500 millions, si ce n'est le double ou le triple. 
A l'arrete C, finalement, l'article 1 bis conceme les frais supple
mentaires dus aux dispositions legales. Les coOts y relatifs ne 
sont pas non plus chiffrables. 
Etant donne qua vous avez vote l'integration de la Suisse 
orientale, il est prevu un arrete D, a l'article 2 duquel le Conseil 
des Etats et le Conseil federal. prevoient les lignes d'acces et 
les stations pour la Suisse orientale, d'un montant de 
120 millions, ainsi qua, pour la gare de Coire, l'extension 
(200 millions) et - ajoutees par le Conseil des Etats - les an-
nexes y relatives (115 millions). · 
Les extensions decidees, respectivement les options ouvertes 
par le Conseil des Etats, coOtent en tout cas plus de deux mil
liards supplementaires. En outre, d'autres revendications 
pourraient etre faites et provoquer des coOts de plusieurs mil
liards encore une fois supplementaires. 
Votre commission est fermement decidee a limiter ces exten
slons a un strict minimum, non seulement afln de mieux ma1tri
ser les coOts globaux du projet du transit alpin, mais aussi 
d'augmenter les chances de succes lors d'un vote populaire 
qui semble lnevltable. C'est dans cet esprit que votre commis
sion a suivi le Conseil des Etats sur les points suivants: protec
tion des zones habitees, chantier de la Surselva, tunnel Hirzel/ 
Zimmerberg, lignes d'acces et stations de la Suisse orientale, 
et gare de Coire avec annexes. Ces concessions causent a 
alles seules des coOts supplementaires de 1,2 milliard, dont 
850 millions pour la Suisse orientale sont couverts par 
l'arrete D, 100 millions pour le chantier de la Surselva sont 
deja compris dans l'arrete de financement C relatif au tunnel 
de base du Gothard, ~t 315 millions pour la gare de Coire avec 
les futurs credits-cadres pour la promotion des entreprisesde 
transports concessionnaires. 



Nouvelle ligne terrovialre a travers les Alpes (NLFA) · 1664 N 25 septembre 1991 

Ne sont pas couverts par les credits envisages: les couts de 
plusieurs centaines de millions pour les mesures de protec
tion des zones habitees. Les autres options ouvertes par le 
Conseil des Etats, dont les couts ne sont pour la plupart pas 
chiffrables, ou le sont difflcilement, ne sont donc en rien cou
verts, puisque le credit global de 14 milliards, fixes l'arrete C, a 
ete nialntenu comme tel. · 
Avec des options ou des demi-promesses de et, genre, nous 
perdons totalement le contröle du cout de ces projets. C'est 
dans ce cadre-la que votre commlssion a examine les diver
gences surgles entre les deux conseils. Nous inslstons donc 
pour que, avant chaque decision, nous nous rappelions les 
consequences financieres .et poiltiques qui en decouleraient · 
Seize propositions .indMduelles ont encore ete presentees 
dans notre conseil. 
Je vous prie, lors des deliberätions sur les divergences, de ne 
pas mettre en caiJse le ~sit alpinen tant que tel. 

Frau Diener, Sprecherin der Minderheit: Ich habe schon in der 
Märzsession - in der ersten Nest-Debatte - aufzuzeigen ~r
sucht, dass eine Neat, die sich nicht mit einer ökologischen 
Zielsetzung und einer entsprechenden Verkehrspolitik ver
knüpft, ein reines Glgantlsmusprojekt Ist, das in ganz krassem 
Widerspruch zum qualitativen Wachstum der bundesrätllchen . 
Richtlinien steht 
Eine Minderheit der Kommission des Nationalrats hat im März 
versucht, der Neat mit griffigen flankierenden Massnahmen ei
nen einigermassen ökologischen Rahmen zu verschaffen; 
vielleicht erinnern Sie sich noch daran. Leider hat die Mehrheit 
dies abgelehnt 
Dieses sture Festhalten an einer längst überholten Baueupho
rie-ohne Vernetzung mit de.n ökologischen Notwendigkeiten, 
dafür angereichert durch regionale, zum Teil egoistische Pro
jekterweiterungen -veranlasste die Grüne Partei vor zwei Wo
chen an ihrer Delegiertenversammlung in Luzern, das Refe- , 
rendu,m gegen diese Vorlage zu ergreifen, damit wenigstens 
so eine gewisse Transparenz in di8$8S Bauvorhaben gebracht 
und eine längst notwendige politische Diskussion über unsere 
Verkehrspolitik ermöglicht wird. · 
Inzwischen hat der Ständerat über dieser Vorlage gebrütet -
und siehe da, das konservative Stöckli hat erkannt, was eine 
Minderheit hier im Saal schon seit längerer, und Experten seit 
sehr langer Zeit klarzumachen versuchten: Die Neat braucht 
einen in der Oekologie verankerten Auftrag. 
Der Umer CVP-Vertreter Hans Danioth, sensibilisiert durch die 
Verkehrsbelastungen im Kanton Uri, nahm sich dieser Er
kenntnis an und versuchte, einen Teil - nicht alle, das betone 
ich-der unterlegenen Forderungen unserer nationalrätlichen ' 
Minderheit wieder in die Vorlage einzubringen. So enthält Arti
kel 1 bis erneut den geforderten Grundsatz, dass sich der,al
penquerende Gütertransit grundsätzlich auf der Schiene ab
wickeln muss, wie dies übrigens auch die Urner Standeslnitia
,tive will. Ebenso werden Förderungsmassnahmen verlangt, 
damit die ökologischen Ziele gemäss Artikel 1 erreicht werden 
können, und das heisst ganz konkret: · 
1. Bereits bestehende, übermässige Verkehrsbelastungen lrri , 
Alpenraum müssen abgebaut werden. · 
2. Die Alpen müssen vo.r weiteren ökologischen Belastungen 
geschützt werden. . 
Mit anderen Worten: Es braucht eine echte, flankierende inter
nationale und nationale Verkehrspolitik, die während der Bau
zeit - die Bauzeit beträgt bekanntlich fünfzehn bis zwanzig 
Jahre - betrieben werden muss. Das ist nicht eine Freiwillig
keit, sondern _eine \terpfllchtung. Das ist nicht ein frommer 
Wunsch, sondemein Auftrag an uns hier im Saal, aber auch an 
den Bundesrat in seinen Verhandlungen mit der EG. 
Ich weiss, Herr.Bundesrat Ogi, Sie empfinden diese Forderun
gen als Einengung in Ihrem Verhandlungsspielraum mit der 
EG, und ein Stück weit kann ich das sogar begreifen. Aber der 
Lebensraum «Alpen», das Oekosystem, die leidende Bevölke
rung in den Transitkantonen, die lassen realistischerwei~e ,kei
nen anderen Verhandlungsspielraum mehr zu. Ich bin über
zeugt, dass der Artikel 1 bis Ihnen In den Verhandlungen den 
Rücken stärken und nicht schwächen wird. 

Nun sind Sie in der komfortablen Lage, dass Sie .sich noch
mals mit dieser zentralen Frage auseinandersetzen können. 
Diesmal wird Ihnen eine Ablehnung ganz sicher ein bisschen 
schwerer fallen, weil die Forderungen nicht mehr von einer 
Minderheit kommen, sordern von der Mehrheit eines, sagen 
.wireinmal, nicht al!zu progressiven Stöcklis. In dervorberaten
den Kommission hat leider die bürgerliche Mehrheit diesen Ar
tikel 1 bis wiederum abgelehnt Das ist ihre Freiheit. Wie sie der 
Bevölkerung erklären will, warum eine ökologische Mind.est
garantie für den Bau einer Neat nicht notwendig sei, obwohl 
dies nun sogar der Ständerat fordert, ist mir allerdings schlei
erhaft 
Noch ein Wort zu denjenigen, die an Sinn und Wirksamkeit 
des Artikel 1 bis zweifeln'. Die deutlichste Antwort darauf hat die 
FRS gegeben, die schon am Tag nach derständerätlichen De
batte mit dem Argument der Handels- und Gewerbefreiheit 
und der freien Wahl des Verkehrsmittels ein Referendum an
drohte. Ich bin dem Ständerat für die Wiederaufnahme der 
ökologischen Diskussion dankbar. Heute zeigt sich Je länger, 
desto klarer das wahre Gesicht dieser Neat-Vorlage und ihrer · 
verkehrspolitischen Stossrichtung, und Sie haben es heute 
noch einmal In der Hand, dieses Gesicht mitzugestalten •. 
Ich bitte Sie 1111 Namen der Kommissionsminderheit, diesem 
Artikel 1 bis zuzustimmen. 

Weber-Schwyz: Dieses Grossbauvorhaben Alpentransit hat ja 
nur dann Sinn, wenn es auch die entsprechenden Effekte aus
löst, vor allem aber die Ziele erfüllen kann, die wir in diesem 
programmatischen Artikel 1 umschrieben haben, nämlich die 
Entlastung unserer Strassen vom Güterfernverkehr. · 
Der Antrag des Stände(ates ist, eine Konkretisierung dieser 

. Zielsetzungen. Sie werden auch als Förderungsmassnahmen 
umschrieben. Aufgezeigt wird der Weg, wie diese Ziele zu er
reichen sind. Sie liegen meiner Meinun,g nach auch im Inter
esse eines künftigen Träge~ dieser Anlage, das heisst der 
Wirtschaftlichkeit des Bahnunternehmens. 
Der Antrag, wie er aus dem Ständerat zu uns gelangt, hat nach 
meiner Auffassung einen Mangel, so dass er sich als negativ 
oder nichtvollzrehbarauswirken könnte.pabei handelt es sich 
um die terminliche Fixierung der Förderungsmassnahmen 
rechtzeitig auf die Inbetriebnahme der Anlage. Nun, wir wer
den den Lötsehberg und den Gotthard nicht zur gleichen Zeit 
in Betrieb nehmen können. Diese Staffelung ist auch beab
sichtigt, so dass man den Korridor Lötsehberg vor dem Gott
hard anbieten kann. Es werden sich also bereits Probleme 
darüber ergeben, wann diese Massnahmen zu greifen haben. 
Es wird eine Staffelung zwischen Lötsehberg und Gotthard, 
gekoppelt mit andern Massnahmen, nötig sein. Wir haben bei 
dieser Forderung rechtzeitig und auf den Zeitpunkt der Inbe
triebnahme auch mit Umiagerungseffekten zu rechnen, weil 
tatsachlich vorerst nur eine Achse verfügbar sein wird. 
Aus all diesen Gründen möchte ich Ihnen mit meinem Vermitt-

:~=~~~:eg:~~~::~~~ ~=~~1:re ;::;~~ w~ 
Ständerates (ursprünglicher Antrag Danioth) enthält, zu belas
sen. Diese Zielsetzungen scheinen mir ganz wesentlich zu 
sein. , 
Ich möchte noch zwei weitere Argumente. zu diesem Artikel 
über Förderungsmassnahmen anführen: Ich bin nicht der Mei
nung, dass dieser Artikel ein Eingriff in die Handels- und Ge-. 
werbefreihelt ist. Wir bieten ein~ Massnahme an, die vor allem 
dem Gütertransitverkehr von Landesgrenze zu Landesgrenze 
dient Der lnlandverkehr wird durch diese Förderungsmass
nahmen nicht beeinträchtigt. Ich bin, im Gegenteil der Auffas
sung, dass dieser Artikel sogar dem lnlandtransport und Werk
verkehr dient Ich ~n das aus eigener Erfahrung sagen. 

, Seien wir froh, dass wir in einem Zeitpunkt X nicht mehr alle 
Lastwagen auf.unseren Strassen haben und die Kapazitäten 
nicht durch Fahrzeuge mit niederpferdigen, sch~chen Moto
ren beeinträchtigt werden. Dies gilt ganz besonders für den ln
landverkehr auf der Gotthardstrecke. Wer im .Inland tätig ist, 
muss sich ~on diesen anstehenden·achwachen Motorlastwa
gen, die die Strassen verstopfen, oft sehr viel gefallen lassen. 
Also dienen diese Förderungsmassnahmen au~h insofern 
dem ln(andverkehr, als man den Gütertransport auf die Bahn 
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verlagert. Mit anderen Worten: Ich bin der Auffassung, dass 
dieser Artikel sinnvoll ist. 
Ich bitte Sie, meinem Vermittlungsantrag zuzustimmen. Ich 
meine, dass mein Vorschlag praktikabler ist als diese terminli
che Bindung. 

Thür: Ich spreche im Namen der grünen Fraktion zu Artikel 
1 bis, wie ihn der Ständerat verabschiedet hat. Gleichzeitig be
gründe ich meine Anträge zu diesem Artikel in Absatz 1 Buch
stabe c und Absatz 2. 
Bei einer Gesamtwürdigung dieses Artikels ist zunächst fest
zustellen, dass der Ständerat in zwei Richtungen aufgestockt 
hat. Er möchte die ökologischen Rahmenbedingungen bes
ser berücksichtigt sehen, hat aber gleichzeitig sämtlichen re
gionalen Begehrlichkeiten nachgegeben. Dieses Doppelspiel 
soff offenbar alle möglichen Opponenten zufriedenstellen. 
Wenn wir den Wert der ökologischen Zugeständnisse beurtei
len wollen, müssen wir uns zunächst die Frage steifen, ob die 
Konsequenzen, die dieser Antrag beinhaltet, auch in finanziel
ler Hinsicht gezogen worden sind. Ist sichergestellt, dass das, 
was uns in Artikel 1 bis versprochen wird, dereinst überhaupt 
bezahlt werden kann? 
Zwar hat der Ständerat im Beschluss C unter Artikel 1 bis den 
Grundsatz aufgestellt, dass die durch Umweltschutz, Land
schaftsschutz und Raumplanung bedingten Mehrkosten vor
behalten sind. Damit ist jedoch rein gar nichts über eine alffäf. 
lige Finanzierung dieser Mehrkosten gesagtf Was geschieht 
aber, wenn diese Kosten dereinst wegen massiver Ueber
schreitungen unhaltbar sein werden? Mit solchen Kostenüber
schreitungen - Frau Diener hat auf das Beispiel «Bahn 2000» 
hingewiesen - ist bei diesem Mammutprojekt ebenfalls mit Si
cherheit zu rechnen. Was geschieht dann?. 
Wenn nicht heute klar und eindeutig gesagt wird, wie man für 
die Mehrkosten, die der Umweltschutz mit sich bringen wird, 
aufzukommen gedenkt, dann ist klar, welche Fuder dereinst 
eingefahren werden! Die regionalen Sonderwünsche werden 
sicher in der Scheune landen, und die Oekologie wird im Re
gen stehen bleiben. 
Die Frage, ob es sich bei Artikel 1 bis um ein reines Lippenbe
kenntnis handelt, hängt für uns von zwei Punkten ab: 1. Ist si
chergestellt, dass die in diesem Artikel in Aussicht gesteiften 
Massnahmen dereinst finanziert werden können? 
2. Ist sichergestellt, dass die Belastungen durch den Güter
transitverkehr auf der Strasse mit diesem Artikel nicht zu-, son
dern abnehmen werden? 
Zu Punkt 1: Bekanntlich verlangte der Antrag Bircher in der er
sten Lesung, dass der alpenquerende Transitverkehr auf der 
Schiene seine in der Schweiz entstehenden Kosten zudecken 
hat. Ich habe einen weniger weitgehenden Antrag gesteift, der 
darauf hinausläuft, dass wenigstens Jene Kosten, die mit Arti· 
kel 1 bis in Aussicht gesteift werden, bewältigt werden müs
sen. Das ist mein Antrag betreffend Artikel 1 bis Absatz 1 Buch
stabe c (neu). Ich bitte Sie, diesen Zusatz zu unterstützen, 
wenn Sie auch der Meinung sind, dass es nicht nur darum 
geht, Grundsätze festzuschreiben, sondern auch darum, et
was darüber zu sagen, wie die Sache bezahlt werden soff. 
Zu Punkt 2: Ist sichergestellt, dass die Belastungen durch den 
Transitverkehr auf der Strasse durch die Umschreibung von 
Artikel 1 bis nicht zunehmen? Im vorgeschlagenen Text 
(Bst. a) heisst es, es sei durch geeignete Massnahmen sicher
zustellen, dass der alpenquerende Gütertransitverkehr sich 
grundsätzlich auf der Schiene abwickle. Was heisst «grund-

, sätzlich»? Heisst es, dass der Gütertransitverkehr auf der 
Strasse künftig abnehmen soll oder dass er so bleiben soll wie 
heute oder dass er ijach zunehmen darf? 
H~rr Danioth hat.diese Frage offengelassen. Er selber hat ein
geräumt, dass dieser Antrag sehr vage sei, in verschiedene 
Richtungen hin interpretiert werden könne und alle möglichen 
Ausnahmen und Interpretationen zufasse. Das hat uns beun
ruhigt. Wenn man Interpretationen in alle Richtungen möglich 
macht, haben wir den Eindruck, dass man von der schlechte
ren Interpretationsmöglichkeit ausgehen muss. 
Heute haben wir einen afpenquerenden Gütertransitverkehr 
Stand 1988von rund 14 Millionen Tonnen, davon 12 Millionen 
auf der Schiene, 2 Millionen Tonnen auf der Strasse. Wir wer-

den mit der Alpentransversafe eine Kapazität von 70 bis 80 Mil-
lionen Tonnen zur Verfügung steifen. ' 
Was heisst nun dieser Grundsatz, wenn dereinst 70 bis 80 Mil
lionen Tonnen durch unser Land transportiert werden? Dürfen 
es 5 oder gar 1 o Prozent sein? Dieser prozentuale Anteil wäre, 
gemessen an der dannzumaligen Gesamtmenge, sicher nicht 
viel und würde diesen Grundsatz kaum verletzen, gemessen 
am heutigen Volumen. Aber würde er eine unglaubliche Zu
nahme bedeuten; bei einem Anteil von 5 Prozent tritt nämlich 
eine Verdoppelung und bei 1 o Prozent eine Vervierfachung · 
der auf der Strasse transportierten Güter ein! Ich glaube nicht, 
dass Herr Danioth mit diesem von ihm ursprünglich einge
brachten Antrag meinte, dass man den Strassenverkehr mit 
Artikel 1 bis, wie er ihn vorschlug, verdoppeln, vervier- oder 
vermehrfachen körtnte. 
Wir haben aus diesem Grund den Zusatz gemacht Er beinhal
tet, dass Ausnahmen von diesem Grundsatz höchstens. im 
Ausmass der heute auf der Strasse transportierten Transitgü
ter bewilligt werden dürfen. Das ist die Absicht unseres Antra
ges. Man will also eine obere Grenze setzen, in welchem Rah
men überhaupt Ausnahmen zulässig sind. Wir wollen eine 
Kontingentierung; wir wollen damit auch klarstellen, dass mit 
dem «Antrag Danioth» in ZUkunft nicht mehr Verkehr auf die 
Strasse zugelassen werden darf, sondern höchstens so viel, 
wie heute schon dort verkehrt. 
Zusammen mit den technischen Verbesserungen, die auf uns 
zukommen werden, würde dieser Antrag eine Abnahme zur 
Folge haben. 
Ich bitte Sie also aus diesem Grund im Namen der,grünen 
Fraktion, diesen beiden Anträgen zuzustimmen: Sie steifen si
cher, dass dieser Artikel 1 bis nicht bloss ein Lippenbekenntnis 
bleibt, und sie steifen auch sicher, dass die Grundsätze, die 
darin umschrieben sind, in ZUkunft nicht zu unserem Nachteil · 
interpretiert werden können. 

Bodenmann: Dieser Artikel 1 bis beinhaltet eigentlich die aller
wichtigste Frage, nämlich: Kommen die Güter, wenn wir die 
Neat bauen, effektiv auf die Bahn, ja oder nein? 
Aufgrund der Umweltverträglichkeitsprüfungen steht fest, 
dass sich die Neat ökologisch nur rechtfertigt, wenn wir die 
Güter effektiv auf die Schiene bekommen. Uns allen ist klar, 
dass sich die riesigen finanziellen Investitionen ebenfalls nur 
rephtfertigen, wenn wir die Güter auf die Schiene bekommen. 
Dies war eigentlich schon bei den Beratungen im Nationalrat 
klar. 
Es ist nun erfreulich, dass der Ständerat diesen Grundsatz in 
den Beschluss A aufgenommen hat und uns klar sagt, dass 
künftig dar alpenquerende Gütertransitverkehr grundsätzlich 
auf der Schiene abgewickelt wird. Das ist deshalb wichtig, weil 
die heutige Politik, die wlrvertolgen, im wesentlichen eine Poli
tik ist, in der wir mit der 28-Tonnen-Limite operieren. Diese Li
mite wird uns in Zukunft vermutlich nicht mehr so viel helfen 
wie in der Vergangenheit Es ist also wichtig, dass wir ein In
strument für die Verlagerung haben. Der Ständerat schreibt 
vor, dass wir diese Förderungsmassnahmen ergreifen müs
sen. 
Es sind nun drei Anträge zu diesem ständerätlichen Artikel 
1 bis hinterlegt worden: Der Antrag Weber-Schwyz Ist mir nicht 
so klar in seinen Auswirkungen. Er sieht vor, dass die Tunnels 
etappenweise eröffnet und die Massnahmen dann etappen
weise ergriffen werden müssen. Wenn der Antrag keine Ab
schwächung darstellt, dann könnte man ihm allenfalls noch 
zustimmen. ' 
Herr Thür hat zwei Anträge gesteift: Mit einem Antrag sind wir 
voll einverstanden, mit demjenigen, der wiH, dass der Transit
verkehr seine Kosten decken soff. Das ist der Antrag Silvio Bir
cher, der im Nationalrat in der ersten Lesung vorgetragen 
wurde. 
Der zweite Antrag ist insofern für uns nicht akzeptabel, als er 
zulässt, dass auch bei Annahme dieses Artikels gleich viele 
Lastwagen wie heute über den Gotthard fahren. Nach unserer 
Meinung muss es eine Verlagerung geben, da bereits der heu~ 
tige Verkehr auf der Strasse für die betroffenen Regionen in 
den Kantonen Uri und Tessin massiv zu hoch ist. Wir können 
deshalb dem Antrag Thür nicht folgen. Im Gegensatz zu Herrn 



Nouvelle ligne ferroviaire a travers las Alpes (NLFA) 1666 . N 25 septembre 1991 · 

Thür hat der TCS voll begriffen, worum es geht. Der TCS hat 
uns ja gedroht, er würde das Referendum ergreifl;ln, weil die,. 
ser Abschnitt hier die zwingende Verlagerung mit sich bringt, 
was absolut richtig ist. . 
Von rechts her kommen nun die Befürchtungen, dass dieser 
Artikel 1 bis das Referendum auslösen würde. 
Es ist so: Im Kanton Uii hat das Komitee für eine Alpen°tnitla
tlve eine Standesinitiative · lanciert. Diese Standesinitiative 
wurde mit über 80 Prozent Jastimmen von der Bevölkerung 
angenommen. Selbst der Präsident der Freisinnigen Partei 
hat der Alpen-Initiative im Kan,on Uri zugestimmt. 

' Dieses Komitee hat gesagt: «Wenn der Antrag Danioth drin 
• bleibt, werden wir das Fleferendum nicht ergreifen». 
Wenn die Umer das Referendum nicht ergreifen, weil sie der 
Meinung sind, dass mit Artikel 1 bis die Güter auf die Bahn ver
lagert werden, dann werden die Umweltschutzorganisationen 
das ReferendL•m auch nicht ergreifen können. Und ich kann 
mir schwerlich vorstellen, dass die Grüne Partei bei dieser 
Ausgangslage das Referendum wird ergreifen können.· 
Bleibt die Drohung von rechts, bleibt die Drohung der Automo
bilverbände, das Referendum zu ergreifen; Hier muss Ich. sa
gen, der TCS wird sich unheimlich schwertun, seioen Mltgll&
dem zu erklären, warum er die Lastwagen auf der Gotthard
Route belassen wiU, denn es ginge .ja darum, dass auf der 
Gotthard-Route Lastwagen die Autofahrer In der freien Fahrt 
behindern. Der Druck der Baulobby und der Druck der Auto
mobilisten werden den TCS und die anäeren Autoverbände, 
die sich jetzt in Szene zu setzen yersuchen, -bremsen und ein 
Referendum verhindern. Es ist dies hier der entscheidende Ar
tikel. 
Ich stelle erfreut fest, dass die CVP-Fraktion mehrheitlich die,. 
sem Antrag zustimmt, dass die Grünen, der Landesring und 
die SP geschlossen dafür sind und dass es auch in der FDP 
eine umweltsensible Minderheit gibt - Herr Steinegger nickt 
zu dieser Aussage. Es gibt also hier im Saal eine Mehrheit für 

· diesen Artikel 1 bis. Deshalb verlangen wir die Abstimmung 
unter Namensaufruf, und damit wir für einmal dem Ständerat 
folgen können, über den wir sonst bei Gelegenheit gerne 
schimpfen. · 

, . ' 

1\/1. Friderlcl: J'ai deja annonce tout a l'heure mes inter~ts. ils 
n'ont pas change, je passe donc sur ce point. 
L'adjonction par le C<:>nseil des Etats d'un article 1 bis qui men
tionne expressement le transfert du trafic routier de transit sur 
le rail est pour le moins rnalheureuse. En effet, l'article 2 inen
tlonne cleja a la lettre c: «Des mesures d'appoint, notamment 
pour permettre le transfert vers le rall du trafic de marchandi
ses en transit». Alors que le Parti ecologiste sulsse a annonce 
le depöt d'un referendum contre ca projet de nouvelle ligne 
ferroviaire a travers las Alpes, las deputes de la Chambre des 
cantons ont, par 22 voix contre 16, decide d'etendre encore la 
palette des opposants a cet objet qul est qualifie de achantier 
du siecle». ' , · 
Rappelons-nous l'experlence de la politlque coordonnee d~s 
transports, qui prevoyalt egalement des attelntes a la liberte du 
commerce et de l'industrle, par ailleurs garantie a l'article 31, 
de la Constitution federale. Cet argument n'a apparemment 
pas suffisamment marque nos senateurs lors de la votation sur 
la PCT; alors que tous les partis gouvemementaux et les orga
nisations ecotogistes appuyaient son acceptation, les milieux 
routiers (automobilistes et professionnels) an demandaient le 
rejet. Au soir du scrutin, II etalt ressortl que ta suppression du 
libre choix du moyen de transport avaltete un argument deter
minant de l'echec ~ cette polltlque coordonnee devant le 
peuple, au meme tttre qua la permeabilite entre le fonds routier 
et le fonds des transports publics., 
Ne jouons-nous pas avec le feu en inserant un article aussl dl
rectif et libertlcide dans cet atr~te federet? Sans doute, car le fi
nancement des transversales ferroviaires est assure a hauteur 
de25 pourcentparleprodultdesdrottsd'entreesurtescarbu
rants. Or, nous avons refuse d.'inclure cette proportion de 
25 pour cent dans l'arrete federal A pour le maintenlr dans l'ar
rete federal C, non soumls au referendum. Les milieux rou
tiers. deja echaudes par l'annonce prematuree de la pro-

chaine augmentation de 25 centimes des taxes sur las carbu
~imts, sont sur la defensive. lls craignent qua les difficultes fi-

, nancieres de la Confedliration n'lncitent cell&-ci a porter cette 
ponctiorl a30 pourcent, voir~au-dela, etque l'on nedoiveen
core augrnenter la surtaxe douaniere sur les carburants dans 
le courant de la realisation des transversales. En acceptant cet 
articl~ 1 bis, nous renforcerlons l'oppositlon au projet de tran
sit alpin, las opposants auront beau Jeu de ressortir les argu
ments qui ont fait mouche devant le peuple lors de la votation 
surlaPCT. 
II est faux de teglferer an fonction d'argLJments purement 
emotionnels et je vous propose d'examiner l'importance rela
tive des moyens de transport engages dans le trafic de mar
chandises. En 1990, la Suisse a vu transiter 29,8 millions de 
tonnes de marchandlses par son territoire, tous axes confon
dus, nord-sud et est-ouest. La route an a assure 1,9 million 
de tonnes, le rail 15,7 millions de tonnes et las oleoducs 
12,2 millions de tonnes. Vous constatez donc que le transit 
par raute represente ·moins de 6,3 pour cent de l'ensemble 
du trafic de marchandises eri transit par notre pays. Si nous 
observons maintenant le total du trafic de marchandises an 
Suisse, solt. 520 millions de torines pour l'annee 1990, nous 
dbuvrons que le translt routier represente • pelne 4 pour 
mllle de l'ensemble du volume d8$ transports. Devons-nous 
vraiment achopper sur un point aussi mineur - je rappelle ce 
chiffre de 4 pour mille - alors que l'on constate deja qua le 
translt de marchandlses est naturellement, .sans incitation 
particuliere„ transporte par voies ferroviaires ou par condui~. 
tes? 
Vous avez -rei;u le communique de presse du Tourlng club 
suisse .qui s'eleve contre l'ampleur prlse par ca projet. II est 
d'ores et deja certain que te maintien de l'article 1 bis, comblne 
avec l'augmentation de la participatlon financlere par te blais . 
des droits de douane-sur les carbur.ants, risque de faire capo
ter l'ensemble du projet. 
Avons-nous une solution de rechange dans las negociations 
·sur le transit qua nous menons actuellement avec nos parte,. 
naires de la Communaute europeenne? Nous serlons heu
reux d'entendre sur ce polnt notre conseiller federal an charge 

· du dossier. 
Pour terminer, nous nous adressons a nos collegues dlrecte-
ment concernes par tes problernes du transit ferrovialre, qu'ils 
soient vataisans, uranais ou tessinois, et nous almerlons preci
ser .a leur intention que ie rejet ctes transvers~es ferroviaires 
par le peuple correspondralt assurement a un reexamen de. 
l'er,semble du probleme "par le Conseil federal et les CFF. 
Dans cette optique, une priorlte seralt certainement donnee a 
1~ llgne du Gothard; avecpour corollaire l'abandon de l'axe du 
Loetschberg et la concentration de l'ensemble du trafic ferro
viaire surl'axe du Gothard. Las cltoye'ns uranais seraient-ils en 
faveur d'une teile concentration des nuisances ferroviaires 
dans.leur vallee? Ou encore, las habitants' de Brigue accepte
raient-11s facilement te declassement progresslf de leur gare 
internationale au profit d'un autre axe. ferroviaire? En realite, 
plus qua le transfert du trafic de translt dala raute au rail qui, vu 
l'evolution des tecihniques de transports est promis naturelle
ment et sans incltatlon aucune a un avenir prometteur, nous 
avons affaire la a un debat ideologique contre l'evolution de . 
notre societe industrielle et contre las habitudes de consom
mation 'des cltoyens du Mur Grand marche unique europeen, 
auquel nous appartiendrons certainement un Jour. II faut se 
poser tres serleusement cette double question: le debat d'au
jourd'hul n'est-11 pas tronque, le Jeu en vaut-il ~ment la chan
delle? En taute circonstance, il faut peser las interets en pre
sence: ceux des regions actuellement concemees par le tran
slt sont de conserver celui-ci, tout en ne le multipliant pas ex
cessivement. Le projet, tel qu'il ressortait de la premiere tec
ture au Conseil national etatt realisable, il ne crlstallisalt pas sur · 
lul des oppositlons divergentes. · 
Le groupe liberal vous recommande de vous rallier a la propo
sitlon de la commission qui veut supprimer cet articte 1 bis et 
de refuser cel,e de la mlnorlte et du Conseil des Etats ainsi qua 
toutes les autres proposltlons personnelles qui vous sont fai• 
tes et qui veutent maintenir ledit article, au risque de faire 
echouer l'ensembledu projet. · 
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Thür: Ich werde kurz zur Interpretation, wie sie Herr Boden
mann bezüglich meines Antrages vorgetragen hat, Stellung 
nehmen. Meinem Antrag liegt nicht die Meinung zugrunde, die 
uns Herr Bodenmann hier unterstellt, sondern genau das Ge-
genteil. .. 
Wenn Sie den Artikel 1 bis in der jetzigen Fassung genau le
sen, beinhaltet dieser Artikel eben, dass eine Zunahme des 
Strassenverkehrs nicht ausgeschlossen ist Wenn Sie von ei
nem Grundsatz ausgehen, dann ist eine Verlagerung des Gü
tertransits von 5 bis 10 Prozent mit Sicherheit noch im Rahmen 
dieses Grundsatzes. Wenn Sie diesen Grundsatz umschrei
ben wollen, müssen Sie eine Kontingentierung, eine maximale 
Gütermenge festlegen. Wenn Sie nur die Hälfte zulassen wol
len, dann bin ich damit einverstanden. Formulieren Sie einen 
solchen Antrag, und ich werde meinen Antrag zurückziehen. 

Zwygart: Die LdU/EVP-Fraktion anerkennt dankbar den Ent
scheid des Ständerates. Wir hoffen, dass der Nationalrat ein 
Gleiches tun wird. 
Man kann nicht genug darauf hinweisen, dass vor allem Umer, 
Schwyzer, Tessiner und Zugar mit allem Nachdruck diesen Ar
tikel 1 bis wünschen. Sie kennen die Verkehrsprobleme einer 
i~rnationalen Schienenverbindung, einer Nationalstrasse an 
der Nord-Süd-Achse im engen Gebirgstal aus direkter An
schauung: Lärm, Luftbelastung, kurz: Beeinträchtigung der 
Lebensqualität. Das ist eine Tatsache. 
Herr Friderlci hat vorhin vom Argument der Freiheit gespro
chen. Wenn Lärm, Luftbelastung die Lebensqualität so herab
mindern, dann ist es hin mit-äer Freiheit. 
Im weiteren hat Herr Friderici gesagt, dass ja heute nur 4 Pro
mille des Transitverkehrs über die Strasse gehen. Seien wir 
uns aber bewusst: Wir bauen diese Gotthard- und Lötschberg
linie nicht für uns, sondern für die EG und den künftigen Ver
kehr. Und wenn es heute nur um Promille geht, wie sieht es 
dann aus, wenn es später um Prozente geht? 
Aus diesem Grund ist der Artikel 1 bis ein Instrument, um Bela
stungen für Mensch und Umwelt die Spitze zu brechen. Es 
geht nicht um eine hundertprozentige Umlagerung. Aber es 
soll immerhin eine klare Priorität gesetzt werden, und um Prio
ritäten geht es auch hier. 
Wenn ich vorhin den Ständerat gerügt habe, kann ich es nicht 
unterlassen, auf seine widersprüchlichen Entscheide hinzu
weisen: die Kniefälle vor den Kantonsforderungen. Man kann 
in dieser Grössenordnung nicht Geschenke verteilen. Es 
braucht eine Konzentration auf das Wesentliche. Wenn man 
einigen den Speck durch den Mund zieht und andere leer aus
gehen, schürt man die Unzufriedenheit Ich glaube, es ist rich
tig, dass man den Direktbetroffenen eine möglichst scho
nende Möglichkeit des Schienenstrangs bietet, aber nicht 
noch zusätzlich etwas anderes macht 
Ein Seitenblick auf die Problematik der Planung und des Baus 
von «Bahn 200~ zeigt, dass die angestrebten Bedingungen 
in die Praxis umgesetzt werden müssen, wie wir dies jetzt zum 
Teil auch in Artikel 1 bis vorschlagen. 
zusammenfassend möchte ich festhalten: Wenn wir die Bahn 

· durch die Alpen führen wollen, müssen wir zu Artikel 1 bis ja 
sagen. Wenn wir mit dieser Bahn den Gütertransport auf der 
Schiene wollen, brauchen wir den Artikel 1 bis. Deshalb ist die 
LdU/EVP-Fraktion einhellig der Meinung, zu den beantragten 
Artikeln sei ja zu sagen. 

Bonny: Die FDP-Fraktion hat gestern diesen Artikel sehr ein
gehend beraten,, ysid sie ist grossmehrheitlich zum Schluss 
gekommen, dass der Mehrheit der Kommission zuzustimmen 
und folglich der Minderheitsantrag abzulehnen sei. Wir hatten 
keine Gelegenheit, die Einzelanträge - weil sie nicht vorlagen 
- zu behandeln. Ich werde in persönlichem Namen noch kurz 
dazu Stellung nehmen. 
Ich habe vorhin im Eintretensvotum gesagt, dass es hier um 
einen schicksalhaften Artikel für die Neat geht. Wir sollten uns 
einmal die Mühe nehmen, festzustellen, was unter dem Ge
sichtspunkt des Umweltschutzes in dieser Neat-Vorlage be
reits enthalten ist. Ich zitiere fünf Stellen aus dem Entwurf: 

In Artikel 1 hat der Nationalrat eingebracht, dass die Strassen 
vom Güterfernverkehr zu entlasten und bestehende übermäs
sige Belastungen abzubauen seien. In Artikel 2 hat der Natio
nalrat neu die Formulierung «insbesondere zur Umlagerung 
des Gütertransitverkehrs auf die Schiene» beschlossen. In Ar
tikel 4, der die Lötsehberg-Basislinie betrifft, wird gesagt: «Bei 
der Wahl der endgültigen Linienführung werden nebst der 
Umweltverträglichkeit .... berücksichtigt.» In Artikel 7 Absatz 3 
haben wir gesagt, dass die jeweiligen Zufahrtsstrecken lärm
technisch zu sanieren seien. Auch das ist im Nationalrat hinzu-

. gekommen. In Artikel 8 haben wir das übernommen, was be
reits in der bundesrätlichen Vorlage bei den Vorprojekten 
stand. Dort wird ebenfalls gesagt, dass den Belangen des Um
weltschutzes Rechnung zu tragen sei. Man kann also mit gu
tem Gewissen sagen, man habe in dieser Vorlage auf die Be
lange des Umweltschutzes Rücksicht genommen. 
Dieser Minderheitsantrag hat auch eine grundsätzliche Be
deutung: Man kann da in guten Treuen zweierlei Meinung 
sein, aber es ist nicht zu bestreiten, dass· es sich um einen 
massiven Eingriff in die freie Wahl des Verkehrsmittels handelt 
Dabei braucht man das massivste Mittel, nämlich den gesetzli
chen Zwang zur «Wahl» des Verkehrsmittels, das heisst, es ist 
dann eigentlich keine Wahl mehr. 
Vorhin haben wir ein signifikantes Geplänkel zwischen den 
Herren Bodenmann und Thürgehört Eines ist klar: Alle Einzel
anträge (Weber-Schwyz und zweimal Thür) sind darauf ange
legt, die Fehler des Minderheitsantrages zu korrigieren. Auf 
der einen Seite spricht man von «Sicherstellung»; das ist ein 
absoluter Begriff. Auf der anderen Seite wird das Wort «grund
sätzlich» gewählt, das dann relativiert wird. Und am Schluss -
wie es Herr Thürvorhin gesagt hat-wird dann eine Kontingen
tierung nötig. Wir sollten aufpassen, dass wir nicht eine neue 
Bestimmung schaffen, welche dann effektiv nicht durchge
setzt werden kann. Das wäre eine schlechte Gesetzgebung. 
Zur politischen Evaluation: Die Grüne Partei-das konnte man 
in der Zeitung lesen - hat beschlossen, das Referendum zu er
greifen. Ich bin erstaunt über die Polyvalenz von Herrn Boden
mann: Er spricht ja nicht nur für die SP, sondern auch für den 
KQ.nton Uri, für die Grüne Partei und für den TCS. Das ist seine 
s'ache. Trotzdem müssen wir davon ausgehen, dass ein Refe
rendum kommen wird, und zwar, dass bei Artikel 1 bis- unab
hängig davon, in welcher Variante- das Referendum von den 
Organisationen des Strassenverkehrs ergriffen wird. Ich bin 
weder Mitglied des TCS noch des ACS. Einem solchen Zan
genangriff wird die Neat nicht gewachsen sein; daher ist diese 
Tatsache sehr ernst zu nehmen. 
Und jetzt mache auch ich eine Umweltschutzüberlegung: 
Wenn die Neat fällt- und die Wahrscheinlichkeit, dass sie fällt, 
ist bei einem solchen Szenario sehr gross-, wird der Verkehrs
druck trotzdem zunehmen; dann werden wir wiederum Dis
kussionen über eine zweite Röhre - einen Strassentunnel -
durch den Gotthard haben. Diese Konsequenz ist heute schon 
absehbar. 
Ich bitte Sie also in aller Form, konsequent am Beschluss des 
Nationalrates in der ersten Fassung festzuhalten. All die «Min
derheits-5ubanträge», die gestellt wurden, zeigen höchsten~ 
auf, wie schwach dieser Minderheitsantrag ist. Sie verbessern 
grundsätzlich nichts daran. 

M. Rebeaud: J'aimerais dire ä M. Bonny, qui a reproche tout ä 
l'heure ä M. Bodenmann de parler pour les ecologistes, qua 
lui non plus ne peut pas s'exprimer pour nous. Notre assem
blee des delegues a pris une decision dans un etat du projet 
qui n'est plus exactement celui de maintenant. II est possible 
que cet article 1 bis soit de nature, pour notre parti, a soumettre 
ä une nouvelle discussion la decision de lancer le referendum. 
Mais il ne m'appartient pas ä moi non plus, puisqu'il s'agissait 
d'une assemblee des delegues, de declarer quel sera l'avis du 
parti. Cependant, je vous affirme qua, si cet article 1 bis nous 
inspire une confiance sufflsante-je vous parlerai de confiance 
tout ä l'heure- il est de nature ä remettre en question cette de
cision. 
La question de la confiance est au centre de notre discussion. 
II est evident que si nous pouvions placer une parfaite 
confiance dans nos autorites pour l'application et pour la mise 
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en oeuvre des buts de l'article premier, ll n'y aurait pas besoih 
d'ajouter un article 1 bis. Toutefois, nous nous sommes trou
ves dans la situation assez paradoxale et politlquement assez 
desagreable de cohstater, preuves a fappui,. que notre f'arle
ment approuvait des buts tauten refusant explicitemer:it, cons-. 
ciemment, de se donner les moyens de les atteindre. Les de
claratlons du president de la commission lors de notre der
niere discussion etaient taut a fait clalres a ce, propos. Vouloir · 
remplir correctement les buts enoncesa l'artlcle premier, nous 
a-t-il explique; c'est rendre le,projet insoutenable financiere
ment. Le Conseil des Etats, semble-t-il, a fait des calculs diffe
rents, pour autant qu'il en ait faitl En taut cas, II a l'air d'estlmer 
qve les objectifs financlers et prioritaires de protection de l'en

von der Strasse auf die Schiene zu verlagern. Die Investitionen 
in den Alpentransit verstärken nicht nur unsere Stellung im eu
ropäischen Verkehr, sondern wir erhalten auch innerschwei
zerlsch den_ wesentlich leistungsfähi,geren öffentlichen Ver
kehr, den wir uns wünschen. Wir wollen mit dem von Kommis
sion und Bundesrat vorgeschlagenen Text die Strasse vom 
Güterverkehr entlasten und damit unsere Umwelt vor weiteren 
Belastungen schützen. Den Mitgliedern der SVP-Fraktlon 
,scheint diese Fassung umweltpolitlsch sinnvoll und verkehrs-
politls'Ch sicher weitsichtig. · , 
Wir lehnen sowohl den Mlnderheitantrag wie auch die verp 
schiedenen Einzelanträge entschieden ab .. 

vironnement ne sont pas incompatlbles. Si cela est vral-nous . Kühne: Eine knappe Mehrheit der CVP-Fraktlon ist für den Ar-
entendrons M. Ogi a ce propos,... nous pourronsalors rediscu- tikel 1 bis gemäss Beschluss des Ständerates und demzufolge 
ter de 1a questlon du referendum. eine knappe .Minderheit für den Beschluss des Natio'nalrats. 

-L'article 1bis ne demande pas .grand-chose de special, mais Hier geht es bei weiterr. nicht um die Grundsatzfrage, wie sie 
slmplement qua nous1 nous engagions par la loi a realiser les immer hochgespielt wo~den ist Die Zielsetzungen beider 
buts ecologlques de celle-ci. Un doute demeure quant a la Gruppeh sirid dieselben: Unterschledllch sind die Wege, wie 
propositlon d'artlcle 1 bis du Cqnseil des Etats qui tlent au die Ziele erreicht werden sollen. Wenn Sie die Beschlüsse des 
terme aen principe». Je ne sals pas comment le Conseil fade- / Nationalrates und jene des Ständerates sehen, dann sind bei · 
rat lnterpretera ce aen prlncipe». J'y vois une formulatlon un beiden Beschlüssen sehr hohe Hürden bezüglich Umwelt-
peu molle, un peu vague, qui ne nous protege pas definitive- schutz gesetzt worden, z. B. mit Artikel 1 oder Artikel 2 Buch-
ment du risque que l'exceptlon devienne la regle et qua le prln- stabe c. Es geht alsO •nicht um die Frage: Umweltschutz, ja 
cipe seit un peu oublie dans la pratlque. C'estarrive a d'autres oderneln?-wle angetönt worden ist-; es geht auch nicht um 
occaslons. C'est la raison de la propositlon de M. Thür. die Frage, ob die Güter auf die Bahn kommen oder nicht Al-
la loi nous dit, en son artlcle premler, que la realisation de la lenfalls geht es um die Frage, ob überhaupt dereinst eine Neat 
nouvelle transversale ferroviaire dolt permettre de deJester la gebaut wird. und dann stellt sich die erste Ffai;Je wieder. 
raute; le but est clalr. La proposition de M. Thürveut preclser le Unsere Mehrheit, vor allem geprägt durch die Ständeräte der 
aen principe» et souligner qua sl jamais on devait tout de CVP-Fraktion, möchte flankiefende Massnahmen in· dem-
meme autorlser des camions a transiter par la raute avec,des Sinne sehen, dass es um Förderungsmassnahmen geht, dass 
marchandlses, l'on ait la garantle que le niveau actuel de la die Spiesse gleich lang gemacht werden, dass Gegensteuer 
surcharge~url'environnementnesoitpasdepasse. C'estdeja, gegeben wird L1nd dass vor allem das Angebot auf der 
le but, nous voulons simplement la garantie. J'ai une questlon Schiene attraktiv gemacht wird. Vor allem besteht die Sorge, 
a l'intention du Conseil federal puisque je suppose· qu'll trou- dass die Kontingente auf der Strasse zu Dauerkontingenten 
vera des arguments techniques ou peut-~ juridiques pour werden könnten. Dem wollen die Vertreter der Mehrheit der 
s'opposer a cet amendement Le Conseil federal peut-il expli- CVP-Fraktion entgegenwirken. 
citement, clairement et de maniere fiable nous affirmer qua Die Minderheit in diesem Rate, vertreten durch Frau Diener, 
dans son esprit et ses Intentions terrnes le trafic routler ne peut liess schon eher dirigistische Massnahmen durchblicken. Das 
pas augmenter, ne doit pas augmenter, et qua toutes les me- ist es, was wiederum unserer Minderheit Sorge bereitet Wir 
sures seront prises, si le tunnel est creuse, pour qu'en aucun -sind der Auffassung, dass die Transitfrage eine eminent politl-
cas la surcharge de la route et la pollution de l'air qui lul est liee sehe Frage ist. Herr Bonny hat auf die innenpolitische Frage 
n'augmentent? Si tel est le ca$, Je terme «en prlncipe» aurait hingewiesen. Es ist natiirllch auch eine stark aussenpolitisch 
rec;u au moins un deb!,lt d'interpretation. _ geprägte Frage. Die Alpentransit-Vorlage und das Angebot. 
Un autre amendement nous est propose par M. Weber. Je das dadurch einmal gemacht werden kann, sollen für den 
n'en comprends pas tres bien le sens, mais je crois qua Bundesrat ein politischer Trumpf sein im Zusammenhang mit 
M. Weber a envie de sedonner et de nous dortner uri peu de seinen VerhandlunAen, die er jetzt und in Zukunft mit der EG 
souplesse _dans. le temps. Je trouve cet amendement un peu und unseren Nachb~ im Norden und im Süden führt. 
dangereux, car il pourralt ~ lnterprete d_e la maniere sui- Die Minderheit unserer Fraktion· ist der Auffassung, dass die-
vante: «on garde l'objectif ecologique etl'assurance qu'll sera se~ Trumpf besser sticht, wenn wir ihn nicht schon jetzt mit zu 
poursuivi, mais on admet qu'il pourralt etre realise plus tard, vielen Auflagen beladen und dem Bundesrat genau vorschrei-
sans qua le nombre d'annees, voire le nombre de siecles soit ben, wann und wie er diesen Trumpf spielen soll. Der Bundes-
precise,;. Par consequent. il fatit que M. Weber renonce a son rat soll Ihn bestmöglichst spielen, dafür möchten wir ihm die 
amendement qui ouvre une souplesse d'interpretation a peu Freiheit lassen. Die Minderheit meint auch, dass mit internatlo-
pres aussi grave que le «en prlnclpe» du Conseß des Etats, si nal harmonisierten Verkehrsabgaben die Güterströme zusätz-
nous voulons que l'objectif prlncipal de ce projet- qui est de lieh auf die Schiene gelenkt werden könnten, viel besser als· 
delester la raute et d'amellorer la qualite de l'environnentent durch schweizerische-Sondermassnahm,en. Schliesslich hat 
par rapport aux problemes de trafic-soit atteint die Minderheit gewisse Bedenken, ob heute schon Be-
Jene vais pas allonger davantage le debat, mais Je tlens a ~ schlüsse g~ werden sollen, die im Jahre 2005 und später 
porter une petite precision a !'Intention de M. Bodenmann. La in Krafttreten werden. · 
propositlon de M. Thür est extremement moderee. Elle de
'mande simplement une garantie afin d'eviter une pejoration 
· de Ia situatlon actuelle. Evidemment, nous aimerlons beaLi-
coup plus. Mais Monsieur Bodenmann, qui veut le plus veut le 
moins. Et alors, je ~als surprls de me retrouver tout a coup 
dans une situation -0u M. Bodenmann est plus exlgeant qua 

. _ les Verts. II est, semble-t-il, plus fondamentaliste que nous, 
mais il ne fait pas de propositlon. Je ne le comprends pas du 
taut car ce n'est pas loglque, si l'on veut reduire le trafic routler, 
de s'opposer a cette propositlon Thür. Je m'attends donc a ce 
que vous la souteniez, apres quelques secondes de reflexlon. 

Harl: Namens der Schweizerischen Volkspartei stelle ich fol
gendes fest: Nur mit dem Projekt Alpentransit schaffen wir die 
notwendigen Kapazitäten, um den Gü~rverkelir wirkungsvoll 

Scherrer: Am 12. Juni 1988 hat das Schweizervolk mit deutli~ 
ehern Mehr die KVP abgelehnt. Auch in der KVP war beabsich
tigt, den Güterverkehr und teilweise den Personenverkehr auf 
die Schiene zu zwingen und damit die freie Wahl des Verk'ehrs
mittels aufzuheben. Gleichzeitig wäre es einer Einschränkung 
der Handels- und Gewerbefreiheit gleichgekommen. 
Die Kommissionsminderheit beantragt heute in Artikel tbis 
bei der Neat-Vorlage Im Prinilp genau d~ Gleiche. Hören Sie 
sich 9och einmal im Volk um. Die Leute, die sagen: «Die ma
chen Ja sowieso, was sie wollen; ich gehe nicht mehr stimmen. 
unci· wähleh», haben ja reqht, wenn wir diesem Artikel 1 bis zu
stlmff1en. 
Ich bitte Sie, diesen Antrag· abzulehnen uod eine gradlinige 
Politik zu machen, die dem Volkswillen entspricht, wie er im 
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Jahre 1988 zum Ausdruck kam. Wir können es uns nicht mehr 
leisten, eine Schlangenlinienpolitik zu machen, die aussieht, 
wie die Südrampe des Stilfser Jochs. 

M. Zblnden Paul, rapporteur: La Conseil des Etats a introduit 
cet article 1 bis sur les mesures de promotion par 22 voix 
contre 16. Votre commission vous propose de rejeter cat arti
cle par 13 voix contre 9. 
Je dols vous rappeler qu'ä l'article 1, qul contient les principes 
du transit alpin, on peut lire: «Le projet doit garantir un couloir 
ferroviaire efficace, delester les routes du trafic-marchandises 
sur de grandes distances et entrainer la baisse de la pollution 
actuellement excessive.» L'article 2 stipule, quant ä lui: «Le 
projet prevoit des mesures d'appoint, notamment pour per
mettre le transfert vers le rail du trafic des marchandises an 
transit.» Par consequent, le but de tout le projet est bien le 
transfert du transport de marchandises de la _route sur le rail, 
c'est le fondement mäme du projet. 
Le Conseil des Etats ajoute une mesure concrete de promo
tion propre a garantir que le transit de marchandises ä travers 
les Alpes sefasse par le rail.11 y a donc une regle stricte, mäme 
si l'on ajoute les mots «en principe», äsavoir l'interdiction d'uti
liser le Gothard pour transporter des marchandises par la 
route, et eventuellement des derogations et autorisations spe
ciales. 
La commission estime qu'on ne peut ni ne doit faire ca pas, 
etant donne qua nous aurons encore amplement le temps de 
veiller ä ca qua le transfert des transports routiers au rail soit 
realise en fin de campte. Nous estimons qua catte disposition 
charge excessivement le bateau, sans savoir s'il risque de le 
faire basculer ä g~uche ou a droite; mais nous, au sein de la 
c:ommission, nous-tentons de le sauver. 
II est cartain qua, lors de l'exploitation, une question de renta
bilite va se poser. C'est un aspect qui ne peut ätre neglige, 
mais qui sera d'actualite dans quinze ou vingt ans. Nous esti
mons en effet qua ce n'est qu'a ca moment-la que les mesures 
preconisees par le Conseil des Etats pourront eventuellement 
ätre prises, lorsque le transit alpin pourra se faire par ces tun-

,, nels. Nous verrons alors si effectivement il taut prendre des 
mesures aussi draconiennes que celles visant a obliger le 
transport qe marchandises par le transit alpin. 
Enfin, est-ce qu'une interdiction de ce genre est conforme au 
droit europeen? Ceux notamment qui preconisent l'adhesion 
de la Suisse au Marche commun imaginent-ils qua le Marche 
commun accepte une teile limitation du transport de marchan
dises au rail exclusivement? Je ne le crois pas. La Suisse se 
verra certainement contrainte d'accepter qua ce transport 
puisse aussi se faire par la route. 
Nous vous invitons donc ä rejeter la proposition du Conseil 
des Etats ainsl qua les propositions individuelles de 
MM. Weber-Schwyz etThür, soit las proposltions 1 bis, lettre c, 
et 1 bis, alinea 2; de telles propositions ont d'ailleurs dejä ete 
traitees ici en partie ou rejetees en seance de commission. 

Schüle, Berichte~tter: Wir haben es hier mit einem Schick
salsartikel der Vorlage zu tun. Die Mehrheit der Kommission 
beantragt (13 zu 9 Stimmen) Ablehnung dieses Artikels 1 bis, 
wie ihn der Ständerat vorgeschlagen hat Ich beantrage Ihnen 
auch, die drei Einzelanträge abzulehnen. 
Opposition gibt es von vielen Seiten her. Ein Referendum ist 
praktisch unvermeidlich. Die Grüne Partei hat das Referen
dum beschlossen. Der VCS schreibt uns: Wenn wir diesem Ar
tikel zustimmten, dann hätten wir allenfalls Chancen, dass der 
VCS auf das Referendum verzichten würde. Das ist sicher 
keine Basis, um mit,-tfem Parlament zu verhandeln, um hier 
Entscheide beeinflussen zu wollen. 
Hier scheint mir die Aussage des TCS sehr viel klarer, der bis
her zum Alpentransit ja gesagt hat und jetzt feststellt, dass zum 
einen diese Projektergänzungen in dieser Form nicht befür
wortetwerden können, und: «Zweitens erachtetderTCS einen 
gesetzlichen Zwang, die Güter ausschliesslich auf der 
Schiene zu transportieren, 'als unverhältnismässigen und 
schweren Eingriff in die Freiheit der Verkehrsmittelwahl.» Der 
TCS erinnert daran, dass eine ähnliche Bestimmung bereits 
bei der Abstimmung über die koordinierte Verkehrspolitik vom 

30--N 

Schweizervolk abgelehnt worden ist. Dieser Verweis auf die 
sogenannte KVP trifft sicherlich zu und ist bei unserer Beurtei
lung zu berücksichtigen. 
Es geht wirklich um die Grundsatzfrage. Nur mit einem Alpen
transit wird es uns gelingen, den künftigen Güterverkehr wei
terhin weitgehend auf der Schiene zu bewältigen. Der alpen
querende Verkehr wird als Folge des Binnenmarktes und der 
ve~rkten Arbeitsteilung stark zunehmen. Das ist von jenen 
Leuten zu berücksichtigen, die -wie die Sozialdemokraten -
möglichst rasch Vollmitglied in der EG werden wollen und nun 
mit diesem Artikel praktisch einen Gegenvorschlag zur Alpen
Initiative unterstützen. Es kommt mir vor, als würde die SP hier 
ein Instrument suchen, um ihren Hals aus der EG-Schlinge 
ziehen zu können. Wir müssen den Alpentransit rasch realisie
ren, und zwar ohne Auflagen, die die Opposition verstärken 
und deren Wirkung zum Zeitpunkt der Inbetriebnahme noch 
nicht voll beurteiltwerden kann. 
Als Zielsetzung ist Artikel 1 bis kaum bestritten, aber als 
Rechtssatz, als Gesetzestext, als konkrete Vorschrift für die 
Zeit nach 2005 ist dieser Artikel problematisch. Er ist apodik
tisch ausgestattet, bietet keinen Spielraum und enthält eine 
Verpflichtung, die sich nicht nur an den Bund richtet. sondern 
ebenso an unsere Nachbarländer. Das ist nicht nur eine Frage 
des Stils. 
Herr Bundesrat Ogi hat es in der Kommission klar gesagt: «Wir 
kennen kein Europarecht. das eine Umlagerung auf die 
Schiene zwingend vorschreiben könnte.» Wir belasten die Ver
handlungsposition des Bundesrates gegenüber der EG. Wir 
müssen daran denken: Wir bewältigen heute über 80 Prozent 
des alpenquerenden Verkehrs auf der Schiene; in unserem 
Nachbarland Oesterreich liegt dieser Anteil bei 30 Prozent: 
Hier müssen wir doch Verständnis haben, dass man es im 
·Ausland als Zumutung empfände, wenn wir derart kategori
sche Festschreibungen vornähmen. 
Es gibt diese umweltrelevanten Artikel. Im Zweckartikel (Art.1) 
sagen wir klar, dass wir die Alpen vor weiteren ökologischen 
Belastungen schützen wollen; wir sagen in Artikel 2 ja zu flan
kierenden Massnahmen, insbesondere zur Umlagerung des 
Güterverkehrs auf die Schiene. Herr Bonny hat auf weitere urn
weltrelevante Artikel verwiesen, die sich wie ein roter Faden 
durch die Vorlage ziehen. 
Noch ein Wort zu den drei Anträgen. Herr Weber-Schwyz will 
Artikel 1 bis vom Zeitfaktor, vom Zeitdruck, entlasten und hat 
darauf hingewiesen, dass Lötsehberg und Gotthard zeitlich 
gestaffelt in Betrieb genommen werden. Ohne dieses Zeitele
ment ist der Antrag Weber-Schwyz aber eine Wiederholung, 
allenfalls eine Verdeutiichung des Umweltzieles gemäss Ar.ti
kel 1 und der flankierenden Mass;iahmen gemäss Artikel 2. 
Das Anliegen Weber-Schwyz,, -soweit realistisch und erfüllbar, 
ist also Im Text, den der Nationalrat in erster Lesung beschlos
sen hat. integriert Die apodiktische Formulierung bleibt abzu
lehnen. 
Beim Antrag Thür (Art. 1 bis Abs. 1 Lit. c) geht es vordergrün
dig um das Verursacherprinzip. Aber der Antrag weckt den 
Verdacht. man wolle den Verkehr auf die Schiene zwingen, 
aber den Transitverkehr auf der Schiene finanziell dann so be
lasten, dass sich der Verkehr abwürgen liesse. Das ist nicht 
angängig, wir haben die Finanzierung In den Artikeln 11f. ge
regelt; dort ist auch festgeschrieben, dass der Treibstoffzoll 
anteilig beansprucht werden kann. Für eine solche Formulie-
rung hat es also keinen Platz. • 
Was diesen von Herrn Thür beantragten Zusatz zum Be
schluss des Ständerates betrifft-Absatz 2 (neu)-, ist es inter
essant, zu sehen, dass er selbst aus der Sicht von Herrn Bo
denmann umstritten ist. Er relativiert tatsächlich die Verpflich
tung von Absatz 1, der alpenquerende Gütertransitverkehr sei 
grundsätzlich auf der Schiene abzuwickeln. Aber die Basis hat 
Herr Thür ausserordentlich restriktiv festgelegt. 
Ich darf daran erinnern, dass wir im Jahr 1988 einen alpenque
renden Güterverkehr mit einem Volumen von 12 Millionen 
Tonnen auf der Schiene und nur ein Vorlumen von 1,5 Millio
nen Tonnen auf der Strasse natten. Die Erwartungen gehen -
dahin, dass sich der Gütertransitverkehr europaweit bis ins 
Jahr 2020 verdoppeln wird. Die Schweiz wird einen Drittel ab
zunehmen haben, das werden etwa 50 Millionen Tonnen sein; 
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Wenn man die Basis von Herrn Thür von heute 2 bis 2;5 Millio
nen Tonnen nimmt, so sind das nur wenige Prozente des 
dannzumaligen Gütertransits. 
Die Frage ist: Wie halten wir es mit der Solidarität zu Europa? 
Auch mit dem Antrag Thür würden wir für die Zukunft jede FIEr 
xibilität aufgeben. · 

Bundesrat Ogl: Wir sollten auch hier etwas schneller vorwärts
machen.- gestatten Sie mir diesen Hinweis. 
Der Bundesrat möchte wie die Kommissionsmehrheit den Ar:ti
kel 1 bis nicht annehmen, und dies aus fünf Gründen: 
1. Die Entlastungen der Transitachsen vom Strassengüterver
kehr sind schon ausreichend in den Artikeln 1 und 2 verankert. 
Das Konzept Alpentransit soll «die Strassen vom Güterfernver
kehr entlasten». Das ist in Artikel 1 festgeschrieben. Es enthält 
weiter «flankierende Massnahmen, Insbesondere zur Umlage
rung des Gütertransitverkehrs auf die Schiene», das Ist In Arti
kel 2 Buchstabe c e~ls festgeschrieben. Wir haben also 
mehr als ein sogenanntes Lippenbekenntnis. 
2. Der Bundesrat will in den nächsten zwanzig Jahren, also 
bis zur Eröffnung .des Gotthardtunnels, den Transitgüterver
kehr so gut wie möglich auf die Schiene verlagern. Der Zelt, 
purikt und die Methode sollten aber heute noch offengelas- . 
sen werden. Wir bestreiten also nicht das Prinzip, das hier 
gefordert wird. Wir sind für dieses Prinzip; Wir arbeiten ja 
auch für die~ Prinzip, indem wir Ihnen diese Vorlage vorge
legt haben, aufgrund derer. wir in Zukunft bfalspielsweise drei 
bis vier Millionen Lastwagen von der Strasse auf die Schiene 
verlegen können. 
3. Artikel 1 bis, wie ervom Ständerat vorgeschlagen wird, kann 
die Schweiz in den Verhandlungen In ihrer Flexibilität ein
schränken. Einige wollen das ganz bewusst; sie sollten das 
aber nicht wollen, denn wir können hier auch nur auf ein wenig 
mehr Verständnis der EG hoffen. Jede Transitvereinbarung 
wird für unsere heutige Position Kompromisse bedingen, des
sen müssen Sie sich bewusst sein. 
4. Die Zeitbestimmung in Artikel 1 bis, «rechtzeitig auf die Inbe
triebnahme», wird praktische Probleme bringen, vor allem in 
der Uebergangsphase. Wir verschlechtern· damit also unsere 
Position. · 
5. Zur lnnenpoiitik: Wegen Artikel 1 bis scheint das Referen
dum so oder so ergriffen zu werden. Ich könnte hier jetzt ei
gentlich wählen: Von welcher Seite wollen wir das Referen
dum? Wenn Artikel 1 bis in der Version des Ständerates durch
kommt, wird das Referendum - so hat man hier gesagt-von 
selten der Automobilverbände und sicherlich auch vom Ge
werbeverband und vom Vorort ergriffen. Wenn der Artikel 1 bis 
gemäss Mehrheit der natlorialrätllQhen Kommission gestri
chen wird, wird das Referendum offenbar von den grünen Or
ganisationen ergriffen. 
Ich meine - und ich bitte Sie dies zu bedenken -: Ich weiss 
nicht, ob die heutigen Sieger" am Ende die Verlierer sein wer
den. Denken Sie dann an das, was ich Ihnen heute, am 
25. September 1991, um 11.25 Uhr, sage: Es sollte nicht so
weit kommen, dass die heutigen Sieger dann die Verlierer sein 
werden. Wir werden dann die Verlierer sein; das Volk wirä der 
Verlierer sein. Das Volk wird zu leiden haben, wenn wir keine 
Neat haben. Unsere Nachkommen müssen dann dafür sor
gen, dass-die Weichen vielleicht etwas bessergestellti,yerden. 
Sie haben heute eine weichenstellende Funktion; überlegen 
Sie sich das, bevor Sie jetzt entscheiden und ein Referendum 
einfach so preisen, als wäre es der Schlüssel zum Erfolg. Was 
geschient, wenn die Neat nicht durchkommt? Es garantiert 
fast eine zweite Röhre am Gotthard. Wollen die Urner eine 
zweite Strassenröhfe.am Gotthard? Vielleicht bedeutet es so
gar eine zweite Alpen-Autobahn in den Jahren 2015 bis 2020 . 
Ist das eine sinnvolle Politik, wenn wir heute so diskutieren, 
heute so politisieren? Ich möchte Sie schon bitten, mit diesem 
Referendum etwas anders \,lmzugehen und sich die Alterna
tive zu• überlegen. Frau Bührer hat im Ständerat gesagt: Es 
gibt keine Alternative zur Neat Ich möchte Sie bitten, diesen 
Ausspruch auch zur l(enntnis zu nehmen. · . , . 
Wir werden bei den internationalen Verhandlungen auch an 
Glaubwürdigkeit verlieren~ wir werden an Entschlossenheit 
verlieren. I\Jlan wird dieser Schweiz nicht mehr glauben, nach-

. 
dem wir ja grosse Probleme haben, unsere Messages noch 
durchzubringen. Wir. werden uns selber abwerten. 
Die Anträge, die die Herren Weber-Schwyz und zweimal Herr 1 

Thµr gestellt haben, bitte ich abzulehnen. ' .. 
Herr Weber will den umstrittenen Artikel 1 bis entschärfen. Ich 
anerkenne seine Stossrichtung. Aber Ich bitte Sie, zur Kennt-

. nis zu nehmen, dass dem Bundesrat eigentlich mit keinem zu
sätzlichen Artikel gedient Ist. sei er nun schärfer oder schwä-' 
eher. Deshalb bitte ich Sie, ganz darauf zu verzichten, wie das 
der Nationalrat im März bereits getan hat. · . 
Zum Antrag von Herrn Thür: HerrThür will im Zeitpunkt def In
betriebnahme der Gotthardstrecke, In etwa 20 bis 25 Jahren, 
höchstens das heutige Strassentransit-Gütervolumen gestat
ten. Wie gross Ist dieses Volumen heute? Herr Nationalrat Frl
derlei hat bereits etwas darüber ausgesagt. Ich kann Ihnen sa
gen: Wir haben 700 000 Lastwagen auf unseren alpenqueren
den Transitachsen; 400 000 Lastwagen sind «hausgemacht», 
und 300 000, sind echte Transitlastwagen. Die Schweiz ver
schiebt heute rund 20 Millionen Tonnen Güter durch die Al
pen, die Oesterreicher und die Franzosen übrigens in etwa 
gleichviel; insgesamt sind es rund 70 Milllonert Tonnen. Da
von entfallen bei uns heute schon etwa 80 Prozent auf die 
Schiene und 20 Prozent auf die Strasse; das ergibt diese 
300 000 Lastwagen. Bei den Oesterreichern und bei den Fran
zosen ist es gerade umgekehrt; dort sind es 70 bis 80 Prozent 
auf der Strasse ..:. deshalb auch die Probleme am Brenner -
und nur etwa 20 bis 30 Prozent. auf der Schiene. Die Ausbau
ten bei der Oesterrelchischen Bundesbahn sind natürlich 

, nicht vergleichbar mit den Ausbauten, die wir bereits in frühe
ren Jahren in Angriff genommen haben und die wir auch mit 
dem Bundesratsbeschluss vom 24. Oktober 1989 für diesen 
Huckepack-Transitkorridor bereits in die Wege geleitet haben. 
Ich bitte Sie, auch diesen Antrag von Herrn Thür abzulehnen. 
Oerin was würde dieser Antrag praktisch bedeuten? Wir hätten 
in seiner Handhabe praktisch eine Kontingentierung einzufüh- · 
ren. Das ergäbe neue administrative Probleme. Auch der Kon
trollaufwand Ist fast nicht zu vollziehen: Wir wurden - wie be
reits gesagt wurde - den Grundsatz des freien Verkehrs in 
Frage stellen. Hiernätten wir gegenüber der EG gewisse Pro
bleme, weil sie dies nicht akzeptieren würde. 
Herr Nationalrat Bodenmann sagt, wenn der Artikel 1 bis ge
mäss Bundesrat und·der Mehrheit der ~ommlssion des Natio-

. nalrats gestrichen würde, hiesse das, die Lastwagen würden 
weiterhin auf der Strasse transitieren. Das Ist eine geschickte, 
eine sehr geschickte Art der Auslegung, denn gerade das wol
len wir ja nicht 
Wir wollen im Transitvertrag - Sie wissen es- zwei Sachen re
geln, wenn wir ihn abschllessen können: 
Erstens soll nach 1994/95, wenn unsere Huckepack-Möglich
keiten greifen, die Uebergangslösung mit diesen 50 Lastwa
gen-wenn überhaupt-wieder aufgehoben werden können: 
Zweitens wollen wir langfristig ermöglichen, dass unser Sy
stem Neat, wenn es einmal gebaut ist, auch verwendet wird, 
und zwar im Rahmen der realen Kosten. Stichwort: Kosten
wahrheit. 
Schllesslich möchte ich Sie auch bitten, den zweiten Antrag 
von Herrn Thür betreffend einen Buchstapen c in Absatz 1 von 
Artikel 1 bis - gemäss Systematik des Antrags - abzulehnen. 
Hier will Herr Thür einen,kostendeckenden Gütertransitver
kehr: das wollen wir ja auch. Wir werden uns bei Philipp! wie
der treffen, wenn wir dann mit der leistungsbezogenen 
Schw~rverkehrsabgabe oder vielleicht mit anderen ökologi
schen Vorlagen .kommen. Aber zum heutigen Zeitpunkt, in der 
jetzigen Verhandlungsposition, in der jetzigen Verhandlungs
ausgangslage, möchten wir ebenfalls auf diesen Antrag ver-

. zichten. · 
Das Parlament wird Gelegenheit haben, beispielsweise bei 
der Schwerverkehrsabgabe, die ja leistungsbezogen einge
führtwerden kann-wenn auch die Europäer mitziehen-, dar-
über zu reden. • -
Ich bitte Sie deshalb, dem Entwurf des Bundesrats und damit 
der Mehrheit der Kommission des Nationalrates zu folgen. 

Präsident: lct, beantrage Ihnen, folgendermassen vorzuge
hen: Zuerst entscheiden wir über den Antrag Weber-Schwyz, 
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der die Einleitung von Artikel 1 bis betrifft, anschliessend über 
den Antrag Thür betreffend Buchstabe c, dann über den An
trag Thür zu Absatz 2. Mit diesen drei Abstimmungen wird der 
Minderheitsantrag bereinigt. Letzteren stellen wir in der defini
tiven, namentlichen Abstimmung dem Antrag der Mehrheit ge
genüber. - Sie sind damit einverstanden. 

Abstimmung-Vote 

Erste Eventua/abstimmung-Premier vote preliminaire 
Für den Antrag der Minderheit 70 Stimmen 
Für den Antrag Weber-Schwyz 60 Stimmen 

Zweite Eventualabstimmung-Deuxieme vote preliminaire 
Für den Antrag Thür (Bst. c) 22 Stimmen 
Dagegen offerisich:Jiche Mehrheit 

Dritte Eventualabstimmung - Troisieme vote preliminaire 
FürdenAntragThür(Abs.2) 34Stimmen 
Dagegen offensichtliche Mehrheit 

Definitive, namentliche Abstimmung 
Vote definitif, par appel nominal · 

Für den Antrag der Mehrheit stimmen die folgenden Ratsmit
~~~ . -
Votant pour la propositlon de la majorite: . 
Allenspach, Antille, Aubry, Auer, Baggi, Berger, Bezzola, Biet, 
Blocher, Bonny, Burckhardt. Büttiker, Caccia, Clncera, Colum
berg, Cotti, Couchepln, Coutau, Daepp, Darbellay, Deglise, 
Dreher, Dubois, Ducret. Eggly, Eisenring, Etique, Fäh, Feigen
winter, Flscher-Hägglingen, Fischer-Seengen, Frey Claude, 
Frey Walter, Friderici, Glger, Graf, Grassi, Gros, Guinand, Gy
sin, Hari, Het:ierlein, Hass Otto, Hess Peter, Hösli, Houmard, 
Jeanneret. Keller, Kahler, Kühne, Loretan, Luder, Maitre, Mar
tin, Massy, Meier Fritz, Müller-Meilen, Müiler-Wiliberg, Ntµr 
holz, Nebiker, Neuenschwander, Oehler, Paccolat, Perey, Pe
titpierre, Philipona, Pidoux, Portmann, Reichling, Reimann 
Maximilian, Rutishauser, Rüttimann, Rychen, Sager, SaMoni, 
Savary-Vaud, Scheidegger, Scharrer, Schille, Schwab, Seiler 
Hanspeter, Spälti, Spoerry, Stucky, Theubet, Tschuppert, We
ber-Schwyz, Wellauer, Wyss Paul, Wyss William, Zbinden 
Paul, Zölch, Zwingli (93) 

Für den Antrag der Minderheit stimmen dies folgenden Ratsmit
glieder: 
Votant pour la propositlon de la minorite: 
Aguet, Ammann, Aregger, Baerlocher, Bär, Basler, Bäumlin, 
Beguelin, Bircher Peter, Bircher Silvio, Blatter, Bodenmann, 
Borel, Brügger, Bühler, Bundi, Bürgi, Carobbio, Danuser, Da
vid, Diener, Dietrich, Dorrnann, Dünki, Eggenberger Georges, 
Engler, Euler, Fankhauser, Fierz, Fischer-Sursee, Gardiol, 
Grendelmeier, Grossenbacher, Günter, Haering Binder, Haf
ner Rudolf, Hafner Ursula, Haller, Herczog, Hildbrand, Hub
acher, lten, Jaeger, Jeanpretre, Jung, Lanz, Ledergerber, Lee
mann, Leuenberger-Solothum, Leutenegger Oberholzer, Lon
get, Maeder, Matthey, Mauch Rolf, Mauch Ursula, Meier-Glatt
felden, Meier Samuel, Meizoz, Meyer Theo, Neukomm, Nuss
baumar, Pitteloud, Rebeaud, Rechsteiner, Reimann Fritz, 
Ruckstuhl, Ruf, Ruffy, Schmid, Schmidhalter, Schnider, Seiler 
Rolf, Spielmann, Stamm, Stappung, Steffen, Steinegger, 
Stocker, Thür, Ulric~ Vollmer, Weder-Basel, Widmer, Wieder
kehr, Zbinden-Han&. ,Oger, Zwygart (87) 

.,r; _ ... 

Abwesend sind die folgenden Ratsmitglieder-Sont absents: 
Cavadini, Cevey, Eggenberg-Thun, Eppenberger Susi, Früh, 
Kuhn, Leuba, Leuenberger Moritz, Loeb, Mühlemann, Pini, 
Revaclier, Rohrbassar, Savary-Fribourg, Segmüller, Uchten
hagen, Wanner, Widrig, Ziegler (19) 

Präsident Bremi stimmt nicht 
M. Bremi, president, ne vote pas 

Art.2 
Antrag der Kommission 
Bst.bbis 
Mehrheit 
Zustimmung zum Beschluss des Ständerates 
Minderheit 
(Friderici, Biel, Bonny, Eggenberg-Thun, Hari, Rutishauser, 
Weber-Schwyz, Wellauer) 
Streichen 

Antrag Bircher Peter 
Bst.bbis 
bbis. den besseren Anschluss der Ostschweiz an die Transit
achse Gotthard, ·welche in der Realisierung erste Priorität hat; 

Antrag Luder 
Bst.d(neu) 
d. der Bundesrat legt nach verkehrspolitischen Dringlichkei
ten und wirtschaftlichen Gegebenheiten Bauetappen fest 

Art.2 
Proposition de la. commission 
Letbbis . 
Maforite 
Adherer a la decision du Conseil des Etats 
Minorite 
(Friderici, Blel, Bonny, Eggenberg-Thoune, Hari, Rutishauser, 
Weber-Schwyz, Wellauer)· 
Biffer · 

Proposition Bircher Peter 
Let.bbis 
bbis. un mellleur raccordement de la Suisse orientale a l'axe 
de transit du Saint-Gothard, lequel sera realise en taute prio
rite; 

Proposition Luder 
Let d (nouvelle) 
d. le Conseil federal fixe les diverses etapes de la construction 
en fonction. des urgences et des imperatifs economiques. 

M. Frlderlcl, porte-parole de la minorite: Je vous l'ai dit deja 
lors du debat d'entree en matiere sur l'objet 91.042 pour l'inte
gration de la Suisse orientale dans le projet des nouvelles 
transversales ferrovlaires alpines, il n'y a pas une egalite de 
traitement entre la Suisse occidentale et la Suisse orientale. En 
effet, a cet artlcle 2, il n'est pas prevu d'integrer la Suisse occi
dentale dans ces projets puisque, tant le projet du St-Gothard 
que celui du Loetschberg-Simplon ne touchent pas la Suisse 
romande. Si l'on ajoute cette lettre bbis, nous donnons un or
dre imperatif au Conseil federal. 
Nous avons deja accepte l'objet 91.042, il n'est pas neces
saire, de l'avis du groupe liberal, de prevoir ici cet artlcle 2 
l~e bbis. Par ailleurs, l'integration de ta Suisse orientale est 
deja reprise-a l'article 6. · 
Wl minorite de la commission vous propose donc de biffer 
cette lettre bbis et le groupe liberal partage cet avis. 

Blrcher Peter: Ich möchte dem Bundesrat nicht zusätzliche 
Probleme bereiten, Ich möchte eine Gewichtung vornehmen, 
d. h., den Ergänzungsantrag bezüglich Ostschweiz etwas er
weitern und zugleich eine Verdeutilchung für das ganz Kon
zept anbringen, dessen Grundzüge wir in diesem Artikel 2 be
schliessen. Nachdem nun die ganze Transitvorlage immer 
mehr angereichert und ausgeweitet wurde, Ist der Moment für 
eine Prioritätensetzung gekommen. Wir können nicht alles auf 
einmal tun. Es mag angehen, dass die Planung recht breit ein
geleitet wird. Wenn wir aber ernsthaft bei einer Transitvorlage 
bleiben wollen, muss es doch eine klare Priorität Nord-Süd ge
ben. Das ist die Gotthardvariante. Was die ursprüngliche Vor
lage beinhaltet, soll auch im Bundesbeschluss deutlich fest
gehalten werden. Auch alle Anschlussbegehren der Ost
schweiz sind voll auf den Gotthard ausgerichtet. Je länger, de
sto mehr zeichnet sich ab, dass die Optik zu eng ist, wenn man 
nur den Alpenbasistunnel sieht. Allein die Gotthard-Transit-
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• route bewirkt letztlich ein neues Bahnsystem Nord-Süd. Die
ser Vorlage droht in dieser umfassenden Form die Ablehn
lung, wenn es zum Referendum kommt, wenn nicht - und 
dazu ist jetzt der letzte Moment-eine klare Prioritäte.nsetzung 
erfolgt. Diese Priorität kann aufgrund aller bisherigen Erkennt
nisse, Güterströme und Verkehrsbewegungen nur Gotthard 
heissen, vor allem wenn wjr der unbestrittenen Litera c in Arti-
kel 2 Nachachtung verschaffen wollen. . 
Ich möchte Sie bitten, meinem wohlbedachten und im Inter
esse der Gesamtvorlage liegenden Ergänzungsantrag zuzu
stimmen. 

Luder: In meinem Antrag geht es dwum, das Konzept Alpen
transit mit seinen Anschlussbauten nicht zu einer Rlesertbau
stelle «Bahnen Schweiz» heranwachsen zu lassen, deren 
Zuendeführung nicht gesichert ist. Die Grösse des Konzeptes, 
die Hoffnungen, die an das Konzept geknüpft werden, die Un
be!(annten, die an dem Konzept haften, die Auswirkungen auf 
den Staatshaushalt, auf Lebensräume, auf Siedlungsräume. 
drängen eine Schwergewichtsbildung und eine Konzentration 
der Kräfte auf. Eine Etapplerung erlaubt, auf das Eintreffen von 
Prognosen und Ve~ehrsströme zu reagieren. 
Ob die Alpentransversale wirklich 70 Millionen Transitgüter
tonnen oder 50 Prozent des prognostizierten Gütertransites 
vom Europatransit-Kuchen wird abschneiden können, steht 
offen. Auch die französischen und die österreichischen Bah
nen wollen bauen, und bis heute haben sich die Euro-Bahnun
temehmungen immer Konkurrenz geliefert, auf jeden Fall auf 
dem kommerziellen Sektor. Zusammenarbeit besteht nur auf 
dem technischen Sektor, etwa dass man die verschiedenen 
Eisenbahnwagentype~ ~einander hängen kann. im Gegen
satz zu den französischen Bahnen, die eigenen Strom besit
zen, muss unsere Neat Ihren Strom vielleicht in Frankreich ein
kaufen gehen. 
Die Etappierung erlaubt, auf neue Gegebenheiten zu reagie
ren, sei dies auf der Ebene Verkehrsaufkommen, sei dies, wenn 
es um das Uebertreffen oder Nichteintreffen von Prognosen 
geht, oder auch als eine Reaktion auf technische Entwicklun
gen. Wir können als Beispiel«Bahn 2000» nehmen: Eszeich_net 
sich ab, dass die Neubaustrecke Vauderens-VIHars-sur-Gläne 
urid Bauten ander Jurasüdfuss-Linie nlchterstelltwerden müs
sen, weil neues Rollmaterial in Form von Neigezügen zur Verfü
gung steht Es sind auch neue Zugleitsysteme vor der Türe und 
neue Zugsicherungssysterne. Eine Etappierung erlaubt eine 
Anpassung an die finanziellen Möglichkeiten. 
Was niemand will, das ist eine gleichzeitige Eröffnung von 
über das ganze Land verteilten Alpentransit-~ustellen,.vor al
lem wenn uns in der Mitte des Lötsehberg-, Gotthard-oder Hir
zeltunnels dann das Geld ausgeht Wir sind nicht mittellos, wir 
können bauen. Es Ist aber unumgänglich, bei den Finanzen 
Schwergewichte zu legen. Zuerst ist das zu bauen, was dem 
Transit nützt. Der Anschluss der Kantone muss zugunsten des 
Transites warten. · · 
Es liegt im Entscheid des Bundesrates, auch den Transit zu 
etappieren. Ich würde das sehr begnlssen. 
~lne Etappierung steigert die Chance der Neat in einer eventu
ellen Volksabstimmung. Das Volk wird sich nicht gegen elne 
neue Transitlinie durch die Alpen wehren, aber ein nicht fi
nanzierbares Bauprogramm ablehnen. Mit einer beweglichen 
Etappierung, die auch den wirtschaftlichen Gegebenheiten 
Rechnung trägt, steigt die Chance in der Volksabstimmung. 
Ich bitte um Zustimmung. 

M. Zblnden Paul, rapporteur: L'artlcle 2, lettre bbis, celebre 
au fand las fi~<;ail(es de la Sulsse Orientale avec le transit al
pin. Cet article n:est pas absolu.ment Indispensable puisque le 
-marlage forrnel aura ileu a l'artlcle 6bls. Je vous propose, avec 
la commisslbn par 13 volx contre 4, de soutenir ia solutlon du 
Conseil des Etats. 
Par contre, nous vous demandons de rejeter las proposltions 
de MM. Bircher Peter et Luder. M. Bircher demande une prio
rite1 notamment pour ie Gothard. Lai:;sons aussi sa chance au 

_ Loetschberg de se realiser plus töt. si cela est possible. Ce se
rait une-erreur d'introdufre une teile priorite dahs le transit al
pin: 

Quant ä la proposition de M. Luder, je vous renvoie ä 
l'artlcle 12 qui prevoit deja de liberer les credits par tranohes. 
Nous aurons l'occasion au Parlament devoter successive
ment.les credlts d'engagement, de sorte que l'adfonctlon de
mandee par M. Luder n'est pas necessalre. Nous pourrons 
decider ä ca sujet chaque fois que le Conseil federal nous pro-: 
posera des credits d'engagement 

Schüle, Berichterstatter. In der Kommission haben wir bei Arti
kel 2 Buchstabe bbis, also dort, wo jetzt eine Minderheit Fride
rlcl besteht, erstmals über die Frage der «Verheiratung» der 
beiden Vorlagen Alpentransit und Zusatzbotschaft Ost
schweiz entschieden. Mit dem vorgängigen Entscheid haben 
Sie dieser Verheiratung der beiden Vorlagen ebenfalls zuge
stimmt. Was jetzt noch vom Antrag Frlderici übrigbleibt, ist rtur 
noch die Frage: Wollen Sie die Osts~hweiz formal aufwerten 
und als Teil des gesamten Konzeptes betrachten, oder wollen 
Sie nur in Artikel 6 über den Zusatz entscheidel'I, die Ost
schweiz also mehr oder weniger zu einem Anhängsel dieser 
Alpentransit-Vorlage machen? Darum geht es. Materiell sind 
die Entscheide damit nichtvorgespurt 
· Zu den Anträgen von Herrn Luder und Herrn Peter Blrcher ist 
festzustellen, dass eine Prio~ensetzung sel~rständlich 
nötig Ist und der Bundesrat dieser Prioritätensetzung zum 
Durchbrt.Jch verhelfen muss. Es ~ aber völlig klar, dass auch 
auf die politischen Gegebenheiten, auf die Durchsetzbarkeit 
dieses Grossprojekts abzustellen Ist. Wir werden möglicher
weise noch froh sein, am einen oder anderen Ort zeitlich for
cieren zu können. Wir dürfen.das nichtvorwegentscheiden. Im 
Grundsatz sind selbstverständlich Prioritäten zu setzen; sie 
werden laufend zu üb~rprüfen sein. · 
.Rein von der Bauzeit her erlaubt der Lötsehberg eine Priorltä
tensetzung. Wir brauchen sieben bis zehn Jahre für seine Rea
lisierung, während die reine Bauzeit beim Gotthard zwölf bis 
fünf:zehn Jahre beträgt, obwohl er konzeptionell langfristig· 1m 
Vordergrund steht. 
Wir beantragen lhne~darum, auf diese Zusätze zu verzichten. 

Bundesrat Ogl: Ich bitte Sie ebenfalls, der Mehrheit zu folgen 
und die Minderheit abzulehnen. Eine Begnlndung dazu ha
ben die beiden Kommissionssprecher bereits abgegeben. Es 
geht um das Prinzip der «Verheiratung», darum, die Ost
schweiz In diese Neat-Voriage einzubeziehen. 
In bezug auf die zwei heute eingetroffenen Anträge möchte ich 
Sie ebenfalls bitten, beide abzulehnen. Herr Nationalrat Peter 
Bircher will der Gotthardlinie Priorität vor dem Lötsehberg ein
räumen. Der Bundesrat lehnt dies klar ab. Wir brauchen aus 
teilweise unterschiedlichen Gnlnden beide Achsen dringend. 
Unser Ziel ist es, beide Achsen mit voller Kraft voranzutreiben. 
Je nach Planungsfortschritt und Rechtsverfahren kann der 
Bau früher oder später beginnen. Wenn Sie all den Anträgen 
des Ständerates folgen, sollten alle Oppositionen, namentlich 
im Wallis, dahil)fallen. Der Lötsehberg darf auch nicht verzö
gert werden, da er für die Zeit bis zur lnbetrlebnahme der Gott
hardstrecke wichtige Funktionen namentlich im Gütertransit~ 
verkehr zu übernehmen hat. Dazu kommt, dass der Lötseh
berg Ideal in «Bahn 2000» eingebettetwerden kann - verges
sen Sie-nicht, dass wir eine neue Bahn Basel-Olten-Bem be
kommen. Der Lötschbergtunnel würde sich gut daran an~ 
schllessen. 
Was die Bauzeit anbelangt, sind die Ausführungen von Herrn 
Nationalrat Schüle zu relativieren. Die Länge des Tunnels wird 
natürlich die Bauzeit beeinflussen. Ich bitte Sie deshalb; den 
Antrag von Herrn Peter Blrcher abzulehnen. 
Ablehnen sollten Sie auch den Antrag von Herrn Nationalrat 
Luder. Erwill Bauetappen. DlesslehtderBundesratsöwieso In 
Artikel 8 Absatz 5 vor. Als Kriterien will Nationalrat Luder ver
kehrspolitische Dringlichkeit und wirtschaftliche Gegebenhei
ten. Der Bundesrat kann sich vorstellen, dass solche Ueberle
gungen auch ein~ Rolle spielen müssen; es dürfen aber nicht 
die einzigen Massstäbe sein. 
Die Begrünäung von Herrn i\latlonalrat Luder deutet darauf 
hin, dass er daran denkt - ich unterstelle ihm vielleicht etwas, 
das nichfganz richtig ist-, den Lötsehberg-Basistunnel zu ver
zögern. Der Bundesrat geht davon aus, dass beide Transitach-
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sen aus verkehrspolitischer Sicht dringend notwendig sind. 
Wir wollen die Belastung, die Güterströme aufteilen. 
Ich bitte Sie deshalb, diesen Antrag ebenfalls abzulehnen, weil 
er sachlich nicht nötig ist. Er engt den Katalog der Kriterien zu 
sehr ein und könnte zu Auslegungsproblemen Anlass geben. 

Abstimmung-Vota 

Bst. bbls - Let. bbis 

Eventue/1-A tJtre preliminaire 
Für den Antrag der Mehrheit 
Für den Antrag Bircher Peter 

Definitiv-Definitivement 
Für den Antrag der Mehrheit 
Für den Antrag der Minderheit 

Bst. d-Let. d 

Abstimmung-Vote· 
Für den Antrag Luder 
Dagegen 

offensichtliche Mehrheit 
Minderheit 

72Stlmmen 
36Stimmen 

7Stimmen 
offensichtliche Mehrheit 

Hier wird die Beratung dieses Geschäftes unterbrochen 
Le debat sur cet objet est interrompu 

Schluss der Sitzung um 12.05 Uhr 
La seance est levee a 12 h 05 

Neue Eisenbahn-Alpentransversale (Neat) 
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Neunte Sitzung - Neuvieme seance 

Donn.erstag, 26. September 1991, Vormittag 
Jeudl 26 septembre 1991, matln 

08.00h 

Vorsitz- Presidence: Hen-Bremi 

90.040 

Neue Eisenbahn-Alpentran·sversale (Neat) · 
(Alpentranstt) 
Nouvelle llgne ferrovlalre 
a travers les Alpes (NLFA) 
(Transit alpin) 

Fortsetzung-Suite 

Siehe Seite 1883 hlervor-Voir page 18831::1-devant 

Art.2bls 
.Antrag der Kommission 
Zustimmung zum Beschluss des Ständerates 
Proposition de 1a commlssion 
Adherer a ladecision du Conseil des Etats 

führen würde. Aufgrund von Maximalforderungen könnten 
dies 5 oder 6 Milliarden Franken an zusätzlichen KÖSten sein. 
Wir waren in der Kommission anderer Meinung: Für uns 
müsste schon im Ausdruck «schonende Unienführung» die
ser Schutz der Siedlungsräume in angemessener Weise mit
berücksichtigt sein. Wir sehen in der Formulierung des Stän
derates höchstens eine gewisse Klärung. Die ursprüngliche 
Formulierung des Nationalrates enthielt bereits dieses Ele
ment, das der Bundesrat als Gefahr für massive Verbesse
rungswünsche und massive Kostensteigerungen ansieht. . 
Die Kommission hat mit 15 zu 13 Stimmen beschlossen, dem 
Ständerat zuzustimmen, nicht zuletzt auch in der Meinung, die 
Zahl der Differenzen nicht allzu gross bleiben zu lassen. 

Bundesrat Ogl: Der Bundesrat lehnte Im Ständerat diese Er- • 
. gä.nzt,Jng des Artikels 2bis ab. Es geht hier um eine «umwelt- · 
schonende Linienführung» und um den «Schutz der Sied
lungsräume»; In der Fassung Nationalrat ging es um eine 
«schonende Linienführung». Der Bundesrat lehnt diesen Vor
schlag des Ständerates vor allem wegen dem zweiten Punkt 
ab. Die Komml~on Ihres Rates hat dann knapp mit 15 zu 13 
Stimmen dem Ständerat zugestimmt. 
Diese Formulierung i$t unklar, und ihre Auswirkung Ist nicht 
absehbar. Helsst es, die Umfahrung von Siedlungen? Heisst 
das, dass wir mehr Tunnels bauen müssen? Heisst das bei
spielsweise, dass der Kanton Url unterfahren werden muss? 
Heisst das, dass wir praktisch eine Umer Neat-Metro bauen 
müssen? 
Eines können Sie sicher sein: Die neue Fassung weckt hohe 
Erwartungen auf Untertunnelung oder Umfahrung jeder Sied
lung, die vom Alpentransit berührt wird. In diesem Sinne ist 
diese Formulierung völllg .unrealistisch und ebenso unverant
wortlich. 
Ich muss Ihnen klar sagen: Der Bundesrat könnte kein Gebot 
akzeptieren, neue Strecken _übl:lrall so anzulegen, dass keine 
Siedlung mehr berührt werden darf. Sollte aber dieser Passus 
durchkommen und sollten dann entsprechende ~assnah-

M. Zblnden Paul, rapporteur: Nous arrivons a l'article 2bis qui men getroffen werden müssen, möchte ich zuhanden des Pro-
. traite entre autres des demandes de protection des zones ha- tokolls und der Geschichte sagen, dass dieser Passus Folge-
bitees. La commisslon aetetras dMsee ace sujetpuisqu'elle a kosten in der Grössenordnung von 2 bis 3 Milliarden Franken· 

· suM le_Consell des Etats par 15 volx seulement contre 13. haben wird. Ich möchte Sie auch daran erinnem, dass wir ein 
De quoi s'agit-il? Le Conseil national avait exlge qua les inte- . Umweltschutzgesetz haben, und in diesem Umweltschutzge-
r~ts des cantons fussent sauvegardes d'une maniere appro- setz ist in Artikel 9 alles festgehalten. Sie wissen es: Es ist 
priee, notamment quant a la fixation des traces qui devront heute nicht mehr möglich, umweltfeindlich zu bauen. 
menager l'environnement.11 s'agit la d'un· principe de base. Le .Zum Schluss: Wir dürfen nicht nur eine Umweltverantwortung 
Conseil des Etats a ajoute une exlgence supplementaire quant spüren, wir müssen auch eine Finanzverantwortung spüren. 
a la protectlon des zones habitees. Au Conseil des Etats, cette Und wir dürfen nicht nur an den Bau denken, sondem wir müs-
proposition avait ete acceptee par 23 voix contre l:f. Cette ad- sen auch an den Betrieb der Zukunft denken. Deshalb darf die-
jo.nction a son lmportance etant donne qu'etle permettrait ses Fuder nicht überladen werden, und deshalb dürfen wir 
d'exiger ta construction de tunnels, de detoumements . ou keine Erwartungen schüren, die dann nicht erfüllt werden kön-
d'autres mesures dans les zones habitees par lesquelles pas- nen. 
serait le transit alpin le lang des deux axes du Gothard et du Ich bitte Sie, am Artikel 2bls, wie Sie Ihn im März beschlossen 
Loetschberg et dans les cantons du Tessin et d'Uri pour le Go- haben, festzuhalten. 
thard d'une part, les cantons du Valals et de Seme pour le 
Loetschberg d'autre part. II taut avouer que nous ne connats
sons pas las consequences flnancleres exactes de ces dispo
sitlons. 
La majorite de Ja commlsslon vous propose d'adopter la ver
sion du Conseil des Etats. 

Bonny: Ich bitte um Verständnis dafür, dass ich nach dem 
· Bundesrat noch etwas sage. . 
In der Tat ist In der Kommission zu mitternächtlicher Stunde 
bei der ·Differenzenbereinigung ein Missgeschick passiert, ln
de111 kein Antrag gestellt wu_rde. Aber nachdem jetzt der Bun
desrat Antrag stellt, möchte ich mich doch dazu äussem und 

Schule, Berichterstatter: Der Ständerat hat In Artikel 2bis fest- Sie bitten - wie das Herr Bundesrat Ogi getan hat -, der ur-
gehalten, dass den Anliegen der betroffenen Kantone nach sprünglichen Fassung des Nationalrates zuzustimmen. 
«umweltschonender Linienführung» und «Schutz der Sied- Wenn wirfCir die Neat etwas Gutes tun wollen, so müssen wirfi-
lungsräume ..•. im Rahmen der Planung und Realisierung der nanzlelle Abenteuer vermeiden. Mit dieser Bestimmung zum 
Werke» atigemess,in zu entsprechen sei. Der Ständerat hat Schutz der Siedlungsräume könnte zu Recht ~efordert wer-
der:i Schutz der ,Stedlungsräume expressis verbis aufgenom- den, dass praktisch überall dort, wo ein Siedlungsraum im Zu-
men, während wir in diesem Artikel 2bls (neu) eine «scho- sammenhang mit der Neat auftaucht, untertunnelt werden · 
nende Linienführung» stipuliert haben. müsste. Die anfallenden Kosten von 2 bis 3 Milliarden Franken 
In der Kommmission haben wir uns sehr ausgiebig über die , . wurden von Bundesrat Ogi aufgezeigt. 
Konsequenzen dieser Formulierung unterhalten. Der Bundes- Ich bitte Sie, der ursprünglichen Fassung Nationalrat zuzu-
rat hat darauf hingewiesen, die Formulierung des Ständerates stim~en und nicht derjenigen des Ständerates. 
könnte den Appetit auf luxuriöse Projektverbesserungen 
wecken. Er hat uns ein Szenarium mit Kosten in Milliardenbe
trägen vorgelegt, wenn dieser Artikel zu einer «Metroführung» 
des Alpentransits, zu einer Untertunnelung aller Ortschaften, 

Abstimmung- Vote 
Für des Antrag d~s Bundesrates 
Für den Antrag der Kommission 

93Stimmer;i 
14Stimmen 
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Art. 3 Abs. 2, 3 
Antrag der Kommission 
Abs.2 
Mehrheit 
Festhalten 
Minderheit 
(Ammann) . 
Gemäss Ständerat, aber: 
..•• Erweiterungen in Richtung Chur sowie in den Raum .••• 

Abs.3 
Mehrheit 
ZUstimmung zum Beschluss des Ständerates 
Minderheit 
(Fridericl, Siel) 
Streichen 

Antrag Columberg 
Abs.2 
Zustimmung zum Beschluss des Ständerates 

Antrag Glger 
Abs.2 
Streichen 

Antrag Bundi 
Abs.2 
Die neue Linie ist so zu konzipieren, dass ein Anschluss aus 
dem Raum Rheintal/Chur über die Surselva oder die Mesol
cina sowie eine allfällige Erweiterung in den Raum Luino mög
lich bleibt 

Antrag Portmann 
Abs.2 
Die Linie ist so zu konzipieren, dass Ihre Vernetzung mit einer 
später allenfalls erforderlich werdenden Ostalpenbahn nicht 
verunmöglicht wird. 

Art. 3 al. 2, 3 
Propesitlon de Ja commission 
A/1 2 
Ma/o~ 
Maintenir 
Mlnorite 
(Ammann) 
Salon le Conseil des Etats, mais: 
.... en direction de Coire, ainsi que dans les regions .... 

AJ.3 
Majorite 
Adherer a 1a decision du Conseil des Etats 
Mlnorite 
(Friderici, Biel) 
Biffer 

Proposition Co/umberg 
Al.2 
Adherer a la declsion du Conseil des Etats 

Proposition Glger 
AJ.2 
Biffer 

Proposition Bundi 
AJ.2 ,.; 
La nouvelle ligne ~era con9ue de maniere a permettre un rac
cordement de la region Rheintal-Coire par la Surselva ou la. 
Mesolcina ainsi qu'une eventuelle extension dans la region de 
Luino. 

Proposition Portmann 
AJ.2 
La nouvelle ligne sera con9ue de maniere qu'elle puisse etre 
reliee a un chemin de fer des Alpes orientales qui pourrait se 
reveler ulterieurement indispensable. 

Abs.2-Al.2 

Ammann, Sprecher der Minderheit: Mein Antrag gibt mir Gele
genheit, einleitend meiner Anerkennung und Genugtuung 
über die positive Wende Ausdruck zu geben, die sich in die
sem Transitdrama, das hier In mehreren Akten zur Urauffüh
rung gelangt; abzeichnet 
Wir Ostschweizer wurden ja bisher vom Schicksal wahrlich 
nicht verwöhnt. Ausgehend vom stets unerfüllten Ostalpen
bahn-Versprechen, über das Scheitern der Splügenbahn, 
über das Scheitern meines Konsensvorschlages «Lötsehberg 
und Gotthard-Ost», sind wir nun auf dem harten Holzboden 
der helvetischen Realität angelangt Mit dieser Zusatzbot
schaft über die minimale Integration der Ostschweiz, wie sie in 
der Art einer «Llsmete» in den ursprünglichen Beschlussent
wurf eingearbeitet worden ist, hat der Bundesrat Wort gehal
ten. 
Integrale Doppelspurausbauteri im Rheintal, am Zürcher See
damm sowie im Hirzeltunnel wären zwar durchaus gerechtfer
tigt gewesen. Trotzdem erkläre ich mich als St Galler Parla
mentarier als befriedigt. Es ist zweifellos richtig, für die An
schlüsse Zürichs und der östlichen und südöstlichen Ost
schweiz im Dreieck Thalwil, Wädenswil und Lltti/Baar eine ge
meinsame, rationelle Lösung vorzusehen. Für einen Grossteil 
der Bevölkerung in unserer Region wird diese Ergänzung für 
eine Zustimmung zum Alpentransit-Beschluss entscheidend 
sein. Eine bessere, aber auch teurere Lösung der Ostschwei
zer Transitverkehrsprobleme kann dabei immerhin um eine 
oder vielleicht zwei Generationen hinausgeschoben werden; 
sie wird aber kaum hinfällig. 
Das absehbare Ufiberlaufen der Kapazitätslimiten der N 13 im 
St. Galler und Bündner Rheintal - bisher wurden doch alle 
Strassenverkehrsprognosen stets übertroffen -wird dazu füh
ren, dass wohl schon in den ersten Jahren des nächsten Jahr
tausends ernsthaft über eine direkte, normalspurige Bahnver
bindung aus dem Raume Chur in den Raum Bellinzona ge
sprochen werden muss. Was liegt nun näher, als dies analog 
zur Option Luino in diesem Beschluss festzuhalten? Die Fas
sung des Ständerats bei Artikel 3 Absatz 2, die allfällige zu
sätzliche Erweiterungsmöglichkeiten in die Räume Surselva 
sowie Corner See vorsieht, kommt diesem Bedürfnis weitge
hend entgegen. 
Da ich mir zutraue, mögliche Zukunftsszenarien der Verkehrs
entwicklung in etwa abschätzen zu können, beantn1ge ich Ih
nen, gemäss Fahne weitgehend der Fassung des Ständerates 
zu folgen. Allerdings halte ich die Beschränkung dieser Option 
allein auf die Variante eines Mini-Ypsilons in Richtung Surselva 
für verfehlt. Betriebliche und topographische Probleme eines 
Vollausbaus in der Surselva haben mich veranlasst, die Be
zeichnung uSurselva» durch «Chur» zu ersetzen. Das öffnet 
den Fächer möglicher Varianten bis in den Raum Thusis
Soazza (Misox) mit dem Basistunnel des sogenannten 
Spluga-lntegrato. Wir sollten es meines Erachtens späteren 
Varianten- und Zweckmässigkeitsprüfungen überlassen, das 
günstigste Trassee zwischen Chur und Bellinzona zu defini~ 
ren. So gesehen wäre es zumindest voreilig, zusätzlich 70 Mil
lionen Franken für einen allfälligen späteren Anschluss Sur
selva im Gotthard-Basistunnel zu investieren. 
Nicht unerwartet haben nun einige direkt betroffene Bündner 
Ratskollegen zur Feder gegriffen und mehr oder weniger 
zweckmässige Einzelanträge formuliert. Der beste-wen wun
dert's? -, von Fraktionskollege Bundi, erwähnt das Rheintal, 
die Surselva und das Misox, verzichtet jedoch auf die nun wirk
lich nicht zwingende Nennung des Corner Sees. Im Interesse 
einer speditiven Erledigung dieses Geschäftes und mit Rück
sicht auf die direkt betroffenen Talschaften, vertreten durch 
Kollege Bundi, möchte ich seinem Antrag den Vortritt gewäh
rer.1. 
Ich ziehe deshalb meinen Minderheitsantrag zugunsten des 
Antrages Bundi zurück und bitte Sie, auch im Namen unserer 
Fraktion, diesem ebenfalls zuzustimmen. 

Columberg: Zur Erläuterung meines Antrages muss ich eine 
Vorbemerkung anbringen. Seit 1878 wartet die Ostschweiz, 
vor allem der Kanton Graubünden, auf eine Ostalpenbahn. 
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Man hat dies zwar mehrfach versprochen, aber nie gehalten. weiterung in Richtung Surselva sowie in den Raum Luino und 
Ich erinnere Sie an das Nein zum Splügen, zur Tödi-Greina- in den Raum Corner See offenzuhalten und dem Ständerat 
Bahn, zum Gotthard-Ost, zum Ypsilon und zum Panixer- und dem Bundesrat zuzustimmen •. 
Durchstich: also eine sehr stolze Parade der totalen Niederla- · 
gen. Glger: Ich stelle den Antrag, Artikel 3 Absatz 2 zu streichen. 
Nun ist endlich die Stunde gekommen, um diesem Verspre- Ich mache eine allgemeine Bemerkung: Ich habe den Ein-
ehen in einer Miniform zu entsprechen; deshalb die dringende druck, dass uns mit der Differe~ereinigung zum Alpentran-
Notwendigkeit einer Option, einer Option Ostschweiz, einer sit eine Vorlage überwiesen wurde, welche mit der seinerzeiti-
Optlon Graubünden. Es handelt sich nicht um unverschämte gen Neat-Vorlage überhaupt nichts mehr gemeinsam hat Das 
Forderungen, wie gestem ausgeführt wurde, sondem 'um Fuder ist-wie Bundesrat Ogi jeweils in der Kommission zu sa-

. wohlbegründete und berechtigte Anliegen. Nach den ständi- gen pflegte- mehr als überladen. Das Schweizervolk wird dle--
gen verkehrspolitischen Niederlagen müssen wir auf einer ses Mammutsprojekt in der heutigen Grässe nicht goutieren. 
Kompensation mit Substanz beharren. Die en,.vartungen nach , Ich hatte gehofft, über das Wochenende einen Anruf.von Bun-
elner Anbindung des· östlichen Landesteils an eine leistungs- desrat Ogi zu erhalten mit dem Ersuchen, ich solle doch wie-, 
fähige, Internationale Unle werden einmal mehr nicht erfüllt. der auf den Splügen zurückkommen und Antrag stellen; Sie 
Wir anerkennen rNar mit Dankbarkeit, dass der Bundesrat, wären übrigens in guter Gesellschaft. Von allen Seiten bin ich 
dass Insbesondere Herr Bundesrat Ogi, rasch gehandelt hat angegangen worden -'schriftlich und mündlich, oft SO{lar aus 
und die Vorlage jetzt mit der Hauptvorlage vorlegt Wir sind dem Rheintal-, man möge doch in Anbetracht dieser ausweg-
dankbarfürdas Versprechen, wonach der Bund den besonde- losen Situation wieder auf den Splügen zurückkommen. Ein 
ran Verkehrsverhältnissen ·des Kantons Graubünden Rech- bekannter Jurist aus Chur hat mir gestern geschrieben, er 
nung tragen werc;te; für die Zt,Jsicherung des Bundesrates, er habe mir einen Vorschl~g für die Abstimmungskampagne. Er 
werde das Investitionsprogramm der Rhätischen Bahn wohl- schlägt vor: «Milliarden sparen, Splügen fahren». 
wollend prüfen; für die weitergehe1"1den ZU$icherungen von Ich frage mich, was aus diesem für mich ohnehin nie betriedi-
Herrn Bundesrat Ogi In der ständerätlichen Debatte, wonach genden Vorschlag geworden Ist: ein eisenbahntechnisches 
diese Begehren in den kommenden Rahmenkredltvorlagen Monster mit Kostenfolgen, die nicht mehr überschaubar sind. 
für die technische Verbesserung der konzessionierten Trans- Wie helsst es doch so schön in Goethes ccZauberlehrling», Herr 
portuntemehmungen berücksichtigt würden, für die Erklä- aundesrat? «Die Geister, die Ich rief, werd' Ich nun nil~ht los.» 
rung, die mit der ErstetJung· des Bau- und Entlüftungsschach- Die Netzvariante, mit der man es der Mehrheit der Schweizer 
tes in Sedrun notwendigen Transporte würden mit der Bahn recht machen wollte, hat offenbar nipht hingehauen. Die Be--
befördert werden, und für die Bereitschaft zu einer substantlel- gehrlichkeiten der Anrainer von Gotthard und Lötsehberg, das 
len Verbesserung der Bahnlinie Chur-Sedrun. Das ist ein ganz laufende Nachrüsten, gehen ins Unermessliche. Nachdem 
zentralesundprojektbedingtesAnliegen,unddarumistvoral- Sie glaubten, Herr Bundesrat, die Ostschweizer mit einem 
lern Absatz 3 wichtig. Wichtig ist ferner auch der vollständige Zwitter befriedigen zu können, fahren wir im Alpentransit heute 
Ausbau des Bahnhofs Chur. Mit Genugtuung stelle ich fest, komplett neben den Geleisen. 
dass diese Anliegen gestern auf breite Unterstützung gestos- · Wo liegen denn die ursprünglichen Ziele unserer Neat? Die 
sen sind. Schliesslich darf Ich daran erinnern, d8$S sich der Funktion ist doch eindeutig klar: Im Rahmen des lntemationa-
Bundesrat b~lt erklärt. die berechtigten Begehren nach el- len Verkehrs hat sie den Nord-Süd-Transit sicherzustellen. 
nem Ausbau der Strassen ins Prattlgau und in die Surselva zu Eine nationale Aufgabe Ist es,· das schweizerische Bahnnetz 
prüfen und zu untersuchen, auf welche Weise die Anliegen mit dem europäischen zu verknüpfen. Dass die Alpentransver-
des Kantons Graubünden berücksichtigt werden können. sale auch dem innerschweizerischen Verkehr, der Anbindung 
Das Neat-Vorhaben soll nach dem Baukastensystem realisiert von Tessin und Wallls, zur Verfügung stehe, sei gewisserrnas-
werden. Deshal.b enthält das Konzept verschiedene Planungs- sen eine glückliche Fügung, schrieb die «NZZ» vorgestern. 
optionen,beispielsweisedieMögllchkeiteinerspäterenErwei- «Weil der Bundesrat glaubte, zur Abgeltu!'lg des unerfüllten 
terung der Gotthard-Basistransversale in Richtung Surselva, . Ostalpenbahn-Versprechens der Ostschweiz etwas anbieten 
das heisst Trun-Chur, oder In den Raum Corner See und zu müssen, wurde In aller Eile das Anschlussprojekt Ost-
Luino. Diese Vorhaben sind Ihnen bestens bekannt, und ich schweiz zusammengeschustert,,, steht weiter zu lesen. Ich 
verzichte deshalb auf lange Ausführungen. gehe mit (fieser Beurteilung weitgehend einig. 
Kurz µnd knapp zusammengefasst geht es darum, die Mög- Heute werden Versprechen nach allen Seiten hin gemacht. 
llchkeit einer allfälligen Realisierung des Mini-Ypsilons dieses Der ruhelose uf1d "unselige Geist des Bündner Yµsilons feierte 

. Ostalpenbahn-Anschlusses und Im Süden des Spluga-lnte- Auferstehung-und hat offenbar den S~derat belämmert. Da-
grato nicht zu verbauen. ·es geht nicht um einen Baube- bei steht Im Zusatzbericht Ypsilon vo~ Dezember 1990, die 
schluss, sondern um die Ottenhaltung wn Möglichkeiten. bautechnischen Konsequenzen el11es neuen Anschlussbau-
Deshalb hat der Ständerat diesem Anliegen oppositionslos werkes, das die Anfahrt aus dem Surselva-Tunnel sowohl 
zugestimmt Femer hat Herr Bundesrat Ogi ausdrücklich er:. nach Süden wie nach Norden erlaubt, seien noch kaum üb~r-
klärt, es sei auch vernünftig, die Möglichkeiten für Erweiterun- blickbar. Weiter steht, es ergebe sich ,aber ein Konflikt mit der 
gen .von Bellinzona Richtung Luino und Richtung Corner See Kapazität auf den südlichen Zulaufstrecken zum Gotthard-
offenzuhalten. Diese Anliegen werden übrigens von der.Bünd- Basistunnel. Sie werde nach dem Konzept des Bundesrates 
ner Regierung und - nach verschiedenen Besprechungen - für die Hauptaufgabe der Gotthard-Neubaustrecke voll ausge-, 
auch von der Bündner Delegation unterstützt. Wir sollten jetzt schöpft. Das soll nun auf einmal nicht mehr gelteril Dabei dis-
kelne unnötigen Differenzen zum Ständerat schaffen, und Ich kutiert man. immer noch, ob am Gotthard eine Doppelspur-
bitte Sie, der Lösung des Ständerates zuzustimmen. röhre oder zwei bis ~rel Einspurröhren gebaut werden sollten. 
· Nun entstand noch eine Diskussion über die Kostenfolgen. Mich etstaunt auch, wie auf einmal 75 Millionen Franken mehr 
Gewisse Kreise behaupten, die Offenhaltung einer allfälligen oderwenigerfürdleseAusbuchtung keh,eRollemehrspielen. 
späteren Erweiterung ln Richtung Surselva verursache prak- Kommt dazu: Nach den neusten Erkenntnissen werden lange 
tisch keine oder n4f.1Tlinlmale Mehrkosten. Zusätzliche Kosten Tunnels von 50 Kilometern Länge aus bautechnischer und be-

. ergeben sich erst bei einer dreispurigen Führung der neuen trieblicher Sicht immer mehr angezweifelt Der Wagenbrand 
Hauptlinie. Es geht um eine Ausbuchtung von rund 500 Me- der S-Bahn in Zürich-Stadelhofen sitzt uns, d. h. den SBB, im-
tem Länge. Das Departement geht yon 70 Millionen FraAken mer noch tief in den Knqchen. · · 
aus. Aufgrund verschiedener Besprechungen mit Fachleuten , , Beim Spluga-lntegl'$to-Herr Ammann hat ihn bereits erwähnt 
halte ich diese Zahl für zu hoch. Unser parlamentseigener Ex- -würde die Möglichkeit bestehen, den Tunnel in drei Sektoren 
perte, Herr Paul Schmldhalter, rechnet beispielsweise mit aufzuteilen. Das brächte bautechnisch und von der Sicherheit 

'· 30 Millionen Franken. Zudem k6nnte diese Ausbuchtung als her sehr grosse Vorteile. Nach Professor Zlerl - er wird ja auch 
Werkstatt benützt werden. Der zusätzliche Aufwand kann des- im Zusatzbericht Ostschweiz zitiert - wären wir heute in der 
halb sehr klein gehalten werden. Lage, für 3 Milliarden Franken ~ ich wiederhole:_ für 3 Miniar-
Im Sinne des BaukastenprinziP,s b\tte ich Sie, eine al!fäUige Er- den Franken - einen Basistunnel durch den Splügen zu reali-. 
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sieren, d. h. mit den Zulaufstrecken ab Sargans bis Co
rner See. Ich möchte das Herrn Bundesrat Ogi zu bedenken 
geben. 
Als letztes möchte ich erwähnen, dass am Brenner- nach Pro
fessor Zierl- in Sachen Basiserschliessung immernoch über
haupt nichts geht. Bei der Variante Gotthard ist man doch da
von ausgegangen, dass der Brenner dannzumal in Betrieb 
sein werde, dass also in der Ostschweiz keine Bahn gebaut 
werden müsse. Die Vorgaben· stimmen heute einfach nicht 
mehr. Ich könnte noch mehr Argumente anführen, welche ge
gen den Gotthard und vor allem gegen den Lötsehberg spre
chen. 
Bei der Variante Splügen hat man damals von zu einseitigem, 
regionalem Interesse gesprochen. «Regionales Gemotze» 
stand in der «Freiburger Zeitung» in bezug auf meine Person, 
in bezug auf meinen Antrag. Ich frage den Bundesrat: Wo in 
der Schweiz sind bei diesem Neat-Jekami keine regionalen In
teressen im Vordergrund gestanden? 
Ich habe den Eindruck, dass die anfängliche Alpentransit
Euphorie einer allgemeinen Ernüchterung-ich möchte sagen 
Resignation - gewichen ist Es zeigt sich immer mehr, dass 
der Bundesrat mit der Netzvariante nicht den Stein der Weisen 
gefunden hat. An diesem Netz wird an allen Ecken und Enden 
gezogen, bis es zu zerreissen droht und die ursprünglichen 
Projekte hindurchfallen. 
Ich mache - wie gesagt- die interessante Feststellung, da&:S 
die von Gotthard und Lötsehberg geblendeten - besser ge
sagt: verblendeten - Splügenanhänger sich- langsam wieder 
ans Tageslicht wagen und sich neu zu orientieren versuchen. 
Sogar in diesem Parlament darf ich diese erfreuliche Feststel
lung machen. Der Grund liegt einerseits darin, dass sich der 
Alpentransit zu einem finanziellen Trauerspiel entwickelt hat; 
zum andern, dass sich das europäische Verkehrs- und Trans
portwesen in letzter Zeit derart verändert hat, dass nur die fort
schrittlichste Lösung die Verkehrsprobleme der Zukunft zu 
meistem vermag. 
Zum Abschluss möchte ich festhalten, dass ich mir die Ver
kehrszukunft der Ostschweiz nicht mit Bastlerarbeit - damit 
meine Ich die Option Ypsilon -verbauen lasse. Ich lehne des
halb Artikel 3 Absatz 2 ab- inklusive Luino. 
Selbst bei Absatz 3 handelt es sich doch um eine schlei
chende Sanierung der RhB-Strecke in der Surselva auf Kosten 
der Neat. Ich sehe nicht ein, warum das Aushubmaterial dort 
abgeführt werden muss. Wenn man die Tbpographie dieser 
Talsenke kennt, sieht man, dass sogar topographische Ver
besserungen mit diesem Material gemacht werden könnten. 
Mir scheint- hören Sie gut zu, Herr Bundesrat- das Bündner 
Wappentier bekommt langsam goldene Hörner. 
Ich bitte Sie, meinem Antrag zu folgen und Artikel 3 Absatz 2 
abzulehnen. 

Bundt: Mein Antrag stellt den Versuch dar, einen Ausweg zu 
finden, nachdem die Kommission die Fassung des Ständera
tes abgelehnt hat Es ist ein Antrag, zu dem eigentlich Herr Kol
lege Giger aufgrund seiner Ausführungen, die er am Anfang 
gemacht hat, auch stehen könnte. 
Der Antrag ist eine Planungsabsichtserklärung·. Er verursacht 
keine Mehrkosten beim Alpentransit-Paket Er verlangt ledig
lich, dass beim Bau der Neat-Hauptachse, bei der Gotthardli
nie also, keine Präjudizien geschaffen werden, -die einen spä
teren Anschluss einer Verbindung von Chur her behindern. Es 
geht also darum, dass bei der Konzipierung der Hauptlinie 
mögliche spätere Anknüpfungen von SBB-Linien Im Tunnelin
nern, bei Biasca od~ Bellinzona, gewährleistet werden. Diese 
Disposition ist unenasslich, damit später je nach Bedarf von 
Chur aus eine neue Linie über die Surselva oder über das Hin
terrheingebiet und die Mesolcina an die Gotthardlinie ange
schlossen werden kann. 
Die sogenannte Ostschweiz-mit Ausnahme von Graubünden 
- ist gewiss im Rahmen der Zusatzbotschaft gut berücksichtigt 
wordan. Was dem Kanton Graubünden zugedacht ist, betrifft 
aber weitgehend Dinge, die im Rahmen des Investitionspro
grammes der Rhätischen Bahn ohnehin schon zur Hauptsa~ 
ehe vom Bund mitfinanziert werden oder die als Selbstver-
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ständlichkeit zur Baustellenerschliessung des <;3otthardtun
nels gehören. 
In diesem Zusammenhang muss ich doch auf die Ausführun
gen von Herrn Kollege Biel von gestern zurückkommen, die 
meines Erachtens ungeheuer übertrieben waren, indem er es 
so dargestellt hat, wie wenn man dem Kanton Graubünden 
was weiss ich für Geschenke machen würde. Bitte schön: 
Wenn man das Ganze aufrechnet, so sind es in Tat und Wahr
heit lediglich 15 Millionen Franken, die man dem Kanton Grau
bünden zukommen lässt. Das ist der Betrag, den man im Rah
men der Umgestaltung des Bahnhofes Chur zusätzlich gibt. 
An die Adresse von Herrn Kollege Titus Giger noch folgendes: 
Die Baustellenerschliessung in der Surselva ist nichts anderes 
als ein Nebenbestandteil des Gotthardtunnels. Möchten Sie 
denn verlangen, dass dieses gesamte Aushubmaterial, das 
durch die Schächte zutage gefördert wird, über die Strasse 
weggeführt werden..sollte? Das liegt doch heute überhaupt 
nicht im Interesse der Oeffentlichkeit und würde absolut nicht 
zu dieser Vorlage passen. 
Mein Antrag ist offen formuliert. Priorität sollte in diesem Zu
sammenhang einer Ur:ienführung durch das Bündner Ober
land zukommen, von wo aus mehr als ein Anschluss an die 
Gotthardachse denkbar ist Die konzeptionelle Einbindung 
dieser Linie im Tunnelinnern ist ohne Mehrkosten möglich, wie 
das im Ständerat ausgeführt worden ist 
Eine verbesserte Bahnerschliessung der Surselva mit einer 
SBB-Linie wird in Zukunft auch deshalb erforderlich und ge
rechtfertigt sein, weil die Bündner Regierung bereits beschlos
sen hat, auf eine vorgesehene Schnellstrasse - eine Schnell
strasse, die entlang der berühmten Rheinschlucht geführt 
hätte-zu verzichten. ' 
Interessierte Kreise drängen aber immer noch auf den Ausbau 
dieser Strasse. Durch den Verzicht auf diesen Ausbau und da
mit auf einen Gesamtaufwand von zirka 1 Milliarde Franken 
wird viel Geld, vorallem für den Bund, eingespart. Ich möchte 
Herrn Bundesrat Ogi doch bitten, diesen Gesichtspunkt auch 
mitzuberücksichtigen. Wenn diese neue Schnellstrasse ge
bautwerden müsste, so würde das für den Bund Hunderte von 
Millionen Franken Mitbeteiligung bedeuten. Das ist ein gros
ser Posten, der hier eingespart werden kann, um so mehr 
müssen die Möglichkeiten des öffentlichen und umweltge
rechten Verkehrs durch diese Talschaft gefördert werden. 
Es war ein unbestrittenes Anliegen, dass die Alpentransitlinie 
so konzipiert wird, dass sich das übrige Eisenbahnnetz mög
lichst gut einfüge. Nachdem eine Linienführung Nord-Süd 
durch den Osten unseres Landes - mit dem Ostalpenbahn
Versprechen von 1878 zwar zugesichert, aber nie eingelöst
heute politisch leider wiederum nicht realisierbar i-:.t, meinen 
wir, dass uns mindestens für die Zukunft noch eine Option 
offengelassen werden muss. Im Sinne des Baukastensystems 
muss ein allfälliger Anschluss von Chur aus offenstehen: Was 
dem einen recht ist, soll auch dem anderen billig sein; was im 
Einzugsgebiet der Lötschberg-Simplon-Linie im Bundesbe
schluss ausdrücklich vorgesehen ist, soll konzeptionell für 
Graubünden hinsichtlich der Gotthardstrecke auch gewürdigt 
und anerkannt werden. • 
In diesem Si_nne bitte ich Sie, meinem Antrag zuzustimmen. 

Portmann: Dieser Antrag ist die milde Form für die sachlich 
begründete Option Graubünden. Es wäre ein unverzeihlicher 
Fehler, eine Eisenbahn-Alpentransversale durch die Alpen 
von Norden nach Süden zu konzipieren, ohne eine Vemet
zungsmögllchkeit für den wachsenden Transitbedarf Mittel
und Osteuropas zu schaffen. Wenn Graubünden und mit ihm 
Ständerat und Bundesrat einen verhängnisvollen Fehler bei 
der Konzeption der Eisenbahntransversale vermeiden wollen, 
dann machen Sie mit! Sie fallen damit nicht in kleinlichen Re
gionalismus, wie das gestern Kollege Biel meinte! Sie sorgen 
dafür, dass die jahrhundertteure Eisenbahn-Alpentransver
sale auf den Stand der Zeit kommt. Eine hinter den Bedürfnis
sen der Zeit zurückbleibende Alpentransversale wäre kein na
tionales Werk. Auch eine Eisenbahn-Alpentransversale muss 
vernetzbar bleiben, so wie das die Strassenstränge über und 
durch die Alpen sind. Es ist nicht so, wie Kollege Zwygart 
meinte, dass eine Eisenbahn-Alpentransversale ihren Namen 
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nur verdiene, wenn sie direkt von einem Nord- zu einem Süd
punkt. führe. Eine solche Nord-Süd-Achse - ohne Weitblick ' 
nach Mittel- und Osteuropa-wäre eine kurzsichtige Lösung. 
Herr Blei verzeichnete gestern den Willen Graubündens mit 
Sarkasmus. Graubünden will mit seiner Option, dass der Gü
terverkehr, der von Mittel- und Osteuropa nach· Süden peilt, 
bzw. dass der Güterverkehr, der vom Süden nach Ost- und 
Mitteleuropa drängt, aiuf die Schiene, auf die Alpentransver
sate; eingeschleust wird. Graubünden will diesen Transitver
kehr nicht auf seinen Strassenachsen nach Suden und nach 
Norden haben, so wie das kein anderer Kanton der. Schweiz 
möchte. Das ist ~eine Sonderforderung Graubündens, son-
dern ein nationales Anliegen! · 
Kollege Bircher hat gestern redlich dargestellt, dass Graubün
den die Option auf Vernetzung des Verkehrs auf der Eisen
bahn-Alpentransversale von Mittel- und Osteuropa nach Su
den und umgekehrt im nationalen Interesse erhebt 
Kollege Blei ubersleht die ~tJsammenhänge, wenn er meint, 
Graubünden versuche etwas.Sachfremdes zu ertrotzen, weil 
es sonst von der Eisenbahn-Alpentransvei'$ale nichts erhalte. 
0 nein! Graubünden erhält etwas, den Tunnelaushub! Grau
bünden muss mit diesem Schuttfertigwerden, es muss diesen 
Tunnelabfall SO Kilometer nach Norden, nach Chur, transpor
tieren, auf dem Trassee der Rhätischen Bahn. Und von Chur 
aus muss dieser Schutt weiter nach Norden verteilt werden. 
Aus diesem Grund, wegen dem Umschlag des Tunnelschut
tes auf dem Bahnhof Chur, muss der Bahnhof Chur saniert 
werden. Das, Kollege Zwygart, ist kein Geschenk! Das sind Er
schliessungskosten, das sind keine Zusatzwünsche. Solche 
Erschliessungskosten würden auch dann anfallen, Herr 
Scharrer, wenn der Tunnelaushub mit Lastwagen nach Italien 
verfrachtet würde! · 
Der einzige Wunsch Graubündens Ist. den kommenden Tran
sitverkehr von Mittel- und Osteuropa nach Süden und von Sü
den nach Mittel- und Osteuropa mit der Eisenbahn-Alpen
transversale zu vernetzen. Das kostet 70 Millionen Franken. 
Herr. Bundesrat Ogi hat gestern erklärt, die Option Graubün
den mitsamt der Sanierung des Bahnhofes Chur sei sinnvoll 
und nötig, sie verursache geringe, sofortige Mehrkosten. Die 
Option Graubünden überladet also nlcht,·sie ist eine sachge
rechte Ergänzung der Eisenbahn-Alpentransversale. Diese Er-

Bezzola die Fortsetzung übernimmt. Er wird so ziemlich gena,u 
das Gegenteil von dem erzählen, was ich gesagt habe. 

Bezzola: Ich bitte Sie, der Fassung gemäss Beschluss des, 
Ständerates zuzustimmen'. 
vorerst aber einige Worte zu den oft zitierten «Geschenken» an 
den Kanton Graubünden. ,Kollege Glger, es geht nicht um die 
Vergoldung der Hömer unseres Wappentieres, sondem es 
geht um die Lebensdauer unseres Wappentieres. Kennen Sie 
die Verhältnisse auf dem Bahnhofareal Chur? Es geht um den 
Ausbau des Zusammenschlusses der SBB mit den drei RhB
Unien; es geht um die Trennung von Schiene und Strasse; es 
geht schllessllch um die Einbindung des Knotens Chur in das · 
Gesamtnetz. In bezug auf die Kosten müsste der Bund zusätz
lich lediglich den Kant9nsanteil übernehmen und nicht 300 
Millionen Franken, wie das immer ~ähntwird. 
Warum hat der Ausbau der Surselvalinle nichts mit Geschen
ken zu tun? Die sommer- und wlntersichere Erschliessung ei
ner Grossbaustelle, die Versorgung ·und Entsorgung im Ge
birge sind immer mit sehr hohen Kosten verbunden. Der Al,Js
bau der RtiB-Linle in die schlecht erschlossene Region Sur
selva ist deshalb In erster Linie eine Erschliessung der Haupt- . 
baustelle In Rueras. , . 
Nun zu deri allfälligen Eiweiterungen in die Räume Corner See 
und Surselva: Es wäre für mich unverständlich, wenn man sich 
bei diesem Jahrhu~erk, bei diesem Projekt von europäi
scher Bedeutung diese möglichen Eiweiterurigen, die Er
schliessung weiterer Regionen unseres Landes, aber auch 
unseres südlichen Nachbarlands, verbauen würde. Die Vor
aussetzungen für .allfällige spätere Erweiterungen mü8$8n 
jetzt zusammen mit dem Alpentransit-Projekt geschaffen wer
den. Mit der Eiwe~rung in den Raum Corner See könnten 
nämlich die südlichen Teile des Kantons Graubünden - Ber
gen, Puschlav und Engadin -: sowie in Norditalien die Regio
nen Chiavenna, Veltlin und Lombardei zusätzlich erschlossen 
und an das Neat-Netz angeschlossen werden. Selbstver
ständlich dürfte dieser Anschluss nicht allein auf Kosten unse
res Landes gehen. 
Ich bitte Sie, auch aus diesen längerfristigen Ueberlegungen, 
der Fassung gemäss Ständerat zuzustimmen. . ' ' 

klärung, die Bundesrat Ogi g~em abgegebe_n hat, verpflich- M. Carobblo: L'article 3, allnea 2, a ete vouh,J par la commis-
tet mich, meinen milderen Antrag ~gunstendes Antrages Co- sion afin qu'une solution au trafic de marchandises, achemine 
lumberg, das heisst zugunsten der ständerätlichen Lösung, . par le nouveau tunnel ferroviaire du Gothard dans,la region de 
zuri.ickzuzlehen. Bellinzone-Larnone, soittrouvee. En effet, lors de l'examen du 
Ich bitte Sie: Stimmen Sie dem Bundesrat und dem Ständerat projet du Conseil federal, II est apparu evident que la ligne fer-
zu, nicht der Mehrheit der Kommission! roviaire Larnone-Chiasso, mäme amelioree, ne pourra pas a 

alle seule assurer en mäma temps le trafic de marchandises 
Bonny: Die freisinnige Fraktion lehnt den Absatz 2 mit weni- de transit, le trafic de voyageurs intematlonal et le trafic regio-
gen Gegenstimmen, also. praktisch einstimmig, ab. Bei Ab- nal. II fallait donc envisager deux voies d'acces, l'une vers 
satz 3 ist sie bereit, der ständerätlichen Version zuzustimmen. Chiasso et l'autre vers Luino, cette demlere a reserver .essert-

' Dagegen lehnen wir den Antrag Bundl ab - der Antrag Port- tlellement au trafiQ de marchandises; teile est l'orlgine du II"'. 
mahn besteht ja nicht mehr. . belle de l'article en di$Ct.1ssion qua nous avons approuve lors 
Folgendes zur Begründung: Wir haben gestern von Sünden- de la premiere lecture du projet L'option Luino sera a realiser 
fällen gesprochen. lc;J, glaube, dass Absatz 2 einer Ist. Hier apres etudes et surtout apres des contacts avec l'ltalie, alle-
geht man nun eindeutig zu weit, das hat mit der Alpentransver- mäme interessee a une teile solutlon. Celle-ci, une fois realisee 
sale nichts mehr zu tun. Ich erinnere daran, dass in unserer ...: et j'espere qua ce sera le· cas - permettra de relier l'axe du 
KommissionauchvonbundesrätlicherSeiteerklärtwurde-es, Gothard de la nouvelle transversale alpine avec celui· du 
ging um.einen Antrag Columberg-, dass dieser Anschluss im · Loetschberg dans la region de Novare. C'est une option qui, a 
Gotthard-Basistunnel technische Schwierigkeiten bereite. Bel man avis, est assez importahte et interessante, et mäme indis-
der letzten Beratung wurde nochmals bestätigt, dass es zu ei- pensable pour le projet de nouvelles transversales alpines. 
ner Verzögerung der Fahrgeschwindigkeit auf der Gotthard- Mais depuis nos deliberations, l'article en discussion a ete 
Basislinie käme. · · . . charge d'autres options. avant tout par le Conseil des Etats 
Zu Absatz 3: Wir haben Verständnis dafür, dass die Probleme, avec celle de Surselva et celle d~ lac de Cöme, des options de 
die sich beim Bau de,e Gotthard-Basistunnellinie in diesem en- nature completement differentes de celle de Luino. Comme si 
gen Tal ergeben ,w.erden, möglichst umweltschonend g_elöst cela ne suffisait pas, nous sommes en presence aujourd'hui 
werden müssen, deshalb stimmen wir dem Absatz 3 zu. d'autres propositions qui, en partie, tendent a compllquer le 
Bei Absatz 2 ist übrigens weiter zu beachten, dass eine allfäl-' probleme et surtout rlsquent de donner l'impression qua l'on 
lige Eiweiterung in den Raum Corner See auch ein finanzielles veut chargertrop le bateau. 
Abenteuer wäre. In der Kommissloi;i hat Bundesrat Ogl die QuantalapropositionGigerqulpratlquementdemandedere-
möglichen Mehrkosten mit 5 Milliarden Franken ~zittert. Das venir ä la proposition initiale du Conseil federal, alle va dans le 
zeigt Ihnen, dass wir hier in eine Richtung gehen würden, die sens de ne plus maintenir l'opti.')n vers Lulno. Le groupe socia-
nicht zu verantworten wäre. · liste et moi-mäme personnellement comme tessinois vous de-
Nachdem wir in der freisinnigen Fraktion auch kleine Minder- mandons fermement de maintenir cette option et de repous-
heiten respektieren, darf ich Ihnen vorschlagen, dass Kollege ser la proposition_Giger. Son acceptation aurait comme resul-
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tat d'amputer le projet de nouvelles transversales alpines 
. d'une option fondamentale pour l'acces au tunnel qua l'on 
prevoit de construire. Renoncer a l'optlon de Luino reviendrait 
a creer a Bellinzone et dans le sud du Tessin des situations in
soutenables, vu qua tout le trafic devra etre achemine vers Lt.!
gano-Chiasso. Le resultat serait une solution incomplete et la
cunaire, et une penalisation du trafic regional qui devrait em
prunter la route, hypothese a mon avis incompatible avec le 
but meme de l'.oeuvre sur laquelle nous sommes en traln de 
nous determiner, tel que precise a l'article premier. 
Enfin, j'ajoutenü qua notre groupe partage l'avls de renoncer a 
l'option du lac de Cöme qui ne fait qua charger inutilement le 
projet et qui introduit de toute fa~n des variantes en contra
dictlon avec las priorites, a savoir celles d'assurer des voies 
d'acces sures, realistes et realisables au tunnel du Gothard. 
Quant a l'option Surselva, nous pouvons l'admettre dans la 
mesure Oll elle lalsse la possibilite aux Grisons d'avcir une fu
ture lialson avec l'axe du Gothard, donc dans la mesure Oll alle 
ne constitue pas pour le moment une surcharge du projet glo
bal. 
Entre las diverses variantes en discussion - celle du Conseil 
des Etats, celle de M. Columberg et celle de M. Bundi - le 
groupe socialiste donne sa preference a la demiere parce qu'il 
la considere comme la-plus souple. 
En conclusion, je vous invite donc a vous en tenir a notre pre
miere decision, c'est-a-dire a malntenlr l'option de Luino, et 
tout au plus a admettre une option qui conceme le canton des 
Grisons dans la variante proposee par M. Bundi. 

M. Zblnden Paul, rapporteur: A l'article 3, alinea 2, II s'agit de 
savolr quelle option npus voulons introduire pour le Gothard. 
Le Conseil national avait lalsse ouverte l'option Luino, pour las 
ralsons suivantes: si le trafic marchandises et voyageurs aug
mente considerablement, il faudra eventuellement, plus tard, . 
scinder l'lssue vers Milan entre Chiasso, d'une part, et Luino, 
d'autre part. Cette Option a ete retenue pour repone:fre aux be
soins du trafic Nord-Sud et rien d'autre. 
Le Conseil des Etats a ajoute deux options supplementaires 
que la majorite de la commission considere comme n'ayant 
aucun rapport dlrect avec le transit alpin. II s'agit des deux op
tions de la Surselva-c'est-a-dire l'issue vers le canton des Gri
sons. Pour cela, il y aurait lieu d'elargir le tunnel du Saint
Gothard sur une distance d'environ 500 metres, pour un cout 
d'environ 70 millions. On revient ici avec l'idee du mini-V qui 
couterait bien davantage. La commission, par20 voix contre 6, 
vous invite a rejeter cette extension vers las Grisons prevue par 
le Conseil des Etats. 
La proposition de la Chambre haute va encore p•us loin. En ef
fet, alle veut ouvrir l'option du lac de Cöme. Au debut, je 
croyais qu'il s'agissait de la ville de Cöme, qui vient tout de 
suite apres Chlasso. Cependant, un examen de la carte per
met de savoir quelle seralt l'option du lac de Cöme, qui ouvri
rait une issue supplementaire vers le sud, a travers le lac de 
Cöme. Las couts d'une telle realisation se monteralent a plu
sieurs milliards, et nous estlmons qua cette option n'a rien a 
faire avec le transit alpin. C'est egalement la ralson pour la
quelle nous vous prions de la rejeter et de suivre exclusive
ment la verslon adoptee par le Conseil national. 
En outre, nous n'acceptons pas la proposition de M. Giger qui 
veut meme biffer la possibilite d'une issue supplementalre 
vers Luino, comme nous vous demandons de refuser celle de 
M. Columberg. 
Quanta la suggestion de M. Bundi, elle conceme aussi l'issue 
vers le canton des Grisons, vers Coire et la Surseiva, et, en 
plus vers la Mesolcjllla Regardez egalement la carte; quel est 
le sens d'une option supplementaire vers la Mesolcina, alors 
que l'issue sud est prevue vers Bellinzone? Nous vous deman
dons donc de la rejeter. 

Schüfe, Berichterstatter: In dieser Bündner Parade, begleitet 
von einem St. Galler Orchester, haben Sie den ganzen Bünd
ner Forderungskatalog präsentit;rt erhalten. Herr Columberg 
hat alle Wünsche aufgezählt, die bereits früher gestellt und 
zum Teil versprochen worden sind, vom Splügen über die 
Tödi-Greina-Bahn bis zum Panixer Durchstich. 

Herr Bundi hat die Frage aufgeworfen: Was erhält der Kanton 
Graubünden überhaupt? 
Ich möchte vorweg erwähnen, dass die Kommission und der 
Ständerat zu diesem grosszügigen Ausbau des Bahnhofs 
Chur im Umfang von 315 Millionen Franken ja sagen und dass 
die Kommissionsmehrheit mit 24 zu 2 Stimmen, auch ja sagt 
zum Ausbau der Rhätischen Bahn in der Surselva, gemäss 
Absatz 3 dieses Artikels, verbunden mit Kosten von 100 bis 
11 o Millionen Franken. 
Herr Columberg fordert in S$inem Antrag übereinstimmend 
mit dem Ständerat und mit den Kollegen Bundi und Portmann 
einen Anschluss an den Gotthard, Herr Columberg ein Mini
Ypsilon, Herr Bundi einen Anschluss aus dem Raum Chur 
über Surselva oder, was neu Ist, über die Mesolcina Schauen 
Sie sich das auf der Karte an, und Sie sehen, welche neuen 
Fragen diese Variante aufwirft. Alle diese Anträge beinhalten 
die Forderung nach neuen Zusagen, den Kanton Graubünden 
später einmal direkt an die Nord-Süd-Verbindung anschlies
sen zu wollen, obwohl die Kommission die Ypsilon-Idee aus 
verkehrspolitischen, aber auch aus bautechnischen Gründen 
klar verworfen hat. Solche neuen Zusagen wären gefährlich; 
sie sind vor allem auch teuer, weil bereits gewisse Vorinvesti
tionen getätigt werden müssten, die wahrscheinlich über-. 
haupt nie zum Tragen kommen. 
Herr Giger hat mit seinem Antrag tabula rasa gemacht: Ab
satz 2 sei zu streichen, das Fuder sei überladen. Die Kommis
sionsmehrheit möchte nicht so weit gehen und die Formulie
rung, wie wir sie im März beschlossen haben, aufrechterhal
ten. Der Unterschied zwischen dem Streichungsantrag Giger 
und der Fassung der Kommissionsmehrheit beinhaltet die 
Option Luino. Diese ist Teil des Alpentransit-Projektes; sie ist 
klar nötig, weil wir nicht wissen, wie der Verkehr auf der Gott
hardlinie langfristig auf der italienischen Seite abgenommen 
wird, ob aller Verkehr über Chiasso gehen wird oder ob ein Teil 
über Luino abgenommen werden kann. Darum müssen wir 
diese Option offenhalten. 
Wir sagen aber nein zu den zusätzlichen Optionen Graubün
den gemäss Ständeratsbeschluss, die einmal eine Erweite
rung Richtung Surselva beinhalten; das bedeutet, dass man 
konzeptionell ja sagen müsste zu dieser späteren Erweiterung 
im Sinne eines Mini-Ypsilons; man müsste im Tunnelinnem 
eine Ausbuchtung über 500 Metem Länge vornehmen, was 
70 MIiiionen Franken kosten würde. Es beinhaltet vor allem in 
irgendeiner Form ein neues Ostalpenbahn-Versprechen. 
Die andere Option scheint noch fragwürdiger: die Option Co
rner See. Man müsste mit einem 15 Kilometer fangen Tunnel 
eine Verbindung zwischen Bellinzona und dem Corner See 
schaffen; danach müsste man den Corner See über- oder un
terqueren, weil die Bahnlinie auf der Ostseite des Sees ver
läuft. Es kann unschwer abgeschätzt werden, wie das der Bun
desrat getan hat, dass damit Investitionen von 5 oder mehr Mil
liarden Franken verursacht würden. Es wird rNar gesagt, es 
sei zurzeit nur eine Studie in Auftrag zu geben. Bedenken Sie 
aber: Dieser Absatz verlangt in der Version Ständerat, die neue 
Gotthardllnie sei so zu konzipieren, dass diese Erweiterungen 
sichergestellt werden. Das bedeutet, dass man bei der Kon
zeption der neuen Linie allenfalls mit konkreten Forderungen 
konfrontiert wird, dass also die Linienführung mit Blick auf 
diese künftigen Oj!tionen anzupassen wäre. Die Kommis
sionsmehrheit will davon Abstand nehmen; sie will jetzt keine 
neuen, problematischen Versprechen abgeben und beantragt 
mit 20 zu 6 Stimmen, am Beschluss, welcher in der Frühjahrs
session getroffen worden ist, festzuhalten. 
Mit 24 zu 2 Stimmen wird hingegen Artikel 3 Absatz 3 (neu) 
von der Kommissionsmehrheit gutgeheissen: darin geht es 
um die Baustellenerschliessung mittels einer Bahn. Die Rhäti
sche Bahn wird in der Surselva entsprechend auszubauen 
sein. Wir rechnen mit Investitionen von 100 bis 110 Millionen 
Franken. Das ist ein berechtigtes Anliegen, das wir gegenüber 
dem Kanton Graubünden erfüllen wollen. 

Bundesrat Ogl: Der Bundesrat hi:it im 3tänderat dem Aftlkel 3 
Absatz 2 in der Fassung des Ständerates zugestimmt. Wes
halb? 
1. Artikel 3 Absatz 2 bringt mit der Variante Luino das Bauka-
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stensystem zum Ausdruck, d. h. Erweiterungen sind dann 
möglich, wenn ein ausgewiesener Bedarf vorhanden ist.• Wir 
wollen damit die Zukunft nicht verbauen. Wir wollen das Werk 
so konzipieren, dass mit diesem Baukastensystem zu einem 
späteren Zeitpunkt die nötigen Kap~en, dle möglicher
weise auf uns zukommen, aufgefangen werden können. 
2. Die Erweiterung in Richtung Surselva bedeutet eine nur lo- . 
kal begrenzte Ausbuchtung im Basistunnel Gotthard; dies im 
Hinblick auf eine später denkbare Abzweigung einer neuen . 
Bahn in Richtung Graubünden. Die Ausbuchtung wird einige· 
hundert Meter lang und könnte als Betriebsbahnhof, als Werk
statt oder für ähnliche Zwecke genutzt werden. Aufgrund der 
Berechnungen sind die Kosten hiefür mit70 Millionen Franken 
zu budgetieren. 
Die Erweiterung in Richtung Corner See will nördlich Bellln
zona mögliche Abzweigungen offenlassen. Es sind aber auf 
absehbare Zeit keine zusätzlichen Baumassnahmen, höch
stens aktualisierte Studien über Machbarkeit und t:weckniäs
sigkeit, also unter Einbezug der Kantone Tessin und Graubün
den mit Italien, vorgesehen. Das Ist in diesem Artikel 3 Ab-
satz 2 vorgesehen. · 
Nachdem nun vier Bündner Ratsmitglieder gesprochen ha
ben, möchte ich diese Bündner bitten, der Version des Stän
derates zu fplgen, sie zu unterstützen, aber das Fuder hier 
nicht weiter zu überladen. · 
Nachdem Ich Ihnen zugehört habe,. komme tch zum Schluss, 
dass diejenigen, die die Bahn bekommen, sie nicht wollen, 
und diejenigen, die die Bahn nicht bekommen, sie haben wol
len. Aber wenn sie die Bahn nicht bekommen, wollen sie dann 
auch noch entschädigt werden. . 
Wir erfüllen die Option Graubünden. Wir erfüllen das Ostalpen
bahn-Versprechen· von 1878. Ich' werde hier nicht rot Denn 
was bieten wir dem Kanton Graubünden? Ich glaube, es ist 
notwendig, dass ich diese Kompensation mit Substanz-wie 
sie Herr Columberg gefordert hat - zuhanden des Protokolls 
einmal aufzeige. 
Die Baustellenerschllessung in der Surselva kostet rund 
102 Millionen Franken. Die Ausbuchtung im Tunnel kostet et
was; Herr Schmidhalter hat von 30 Millionen Franken gespro
clien; er sagt jetzt zwar nein. Gestützt auf das Büro Amberg· 
haben wir errechnet, dass diese Ausbuchtung etwa 70 Millio-, 
nen Franken kosten würde. Dann kommt der Bahnhof Chur 
dazu. Da gibt es · zwei Ausbauvarianten: eine Variante für 
197 Millionen Franken oder diejenige für 312 Millionen Fran
ken. Man darf auch die Vereinanicht ganz vergessen; sie ko
stet 850 Millionen Franken. Ich welss, wir dürfen sie dem Kan
ton Graubünden nicht anlasten, aber nachdem doch sehr lang 
und sehr um~end über diese Vereinabahn diskutiert wurde,. 
muss ich es. hier doch sagen. 
Zusätzlich kommen im Rahmen des achten, neunten und 
zehnten Rahmenkredits für die Privatbahnen noch · rund 
1, 1 Milliarden Franken an Bundesmitteln dazu. Ich hoffe, die 
Bündner sind in der Lage, diese Mittel dann auch günstig und 
geschickt zu verwenden. Es kommt dazu, dass wir verspro
chen haben, auch die Fragen des Hauptstrassennetzes anzu
schauen. Aber hier sage ich mit Blick auf die Dezemberses
sion: Die Mittel diktieren dann unsere Möglichkeiten. 
In bezug auf den Bauabfall, den Herr Portmann erwähnt hat, 
möchte ich doch sagen, dass man nlchtübertreiben sollte. Wir 
rechnen damit-zum heutigen Zeitpunkt beurteilt-, dass man 
in etwa mit vier Zügen rechnen muss, welche die Baustelle be
dienen, zwei fahren hinunter und zwei hinauf. Es Ist nicht so, 
dass mit einer Grossbaustelle zu rechnen istwle 1878 am Gott
hard oder 1907 am Lötsehberg, wo 3000 bis 5000 Leute ange
stellt wurden, um diese Tunnels zu bauen. Wir rechnen mit 
zirka300 Leuten pro'Baustelle. ., 

Herr Giger, wir haben ein kl~es Konzept; Sie wollen es einfach 
nicht sehen: 
1. Gotthard; leider für Sie nicht Splügen; 
2. Lötsehberg; 
3. Anschluss der Westschweiz an das TGV-Netz mit den bei
den Eingangspforten Basel und Genf; 
4. Anschluss der Ostschweiz an die Gotthardllnie. 
Das ist ein klares Konzept Die Versprechen wurden eirtgehal
ten. Die Ostschweizer Regierungen sind einverstanden. 
Herr Giger, Ihre Ausführungen waren das Rückzugsgefecht ei
nes Enttäuschten. Ich habe Verständnis für Sie. Sie haben den 
Splügen nicht durchgebracht; deshalb sind Sie jetzt auch ent
täuscht Ich kann mit Ihnen fühlen. Ich bin Ihnen nicht böse. 
Wenn Sie sagen: ccMllliarden sparen, Splügen fahren», dann 
vergessen Sie all die ZUfahrten, die für dieses Splügenprojekt 
notwendig wären. Aber wir wollen jetzt nicht wieder eine neue 
Splügendlskusslon entfachen. Der Splügen konnte aus jenen 
Gründen nicht berücksichtigt werden, die ich Ihnen erklärt 
habe. . 
Ich bitte Sie, in Artikel 3 Absatz 2 dem Ständerat zu folgen. 

Präsident:· Der Antrag der Minderheit (Ammann) wurde zu
gunsten des Antrags Bund! zurückgezogen; auch der Antrag 
Portmann wurde zurückgezogen. 

Abstimmung-Vota 

Erste Eventualabstlmmung-Premlervote prellminaire 
FürdenAntrag Columberg - 78Stlmmen 
Für den Antrag Bundi/ 
· Antrag der Minderheit 59Stlmmen 

Zweite Eventualabstlmmung-Deuxieme vote prellminaire 
Für den Antrag der Mehrheit • 117 Stimmen 
Für den Antrag Columberg 32 Stimmen 

Deflnitiv-Definitlvement · 
Für den Antrag der Mehrheit 
Für den Antrag Glger 

Abs.3-Al.3 

111 Stimmen 
28Stimmen 

M. Frlderlcl, porte-parole de la minorite: Sauf erreur de ma 
part, l'allnea 3 de. l'artlcle 3 devlent sans objet, etant donne · 
que nous avons maintenu l'allnea 2 dans la version du Conseil 

· national. Je pense donc que nous pourrions evit~r un vote sur 
ce point -Salon le president de la commission, nous devons 

, malntenir 1~ vote sur cet objet. · 
Lorsque Ja commission. a exarTJine cet &iinea 3 qul prevoit que 
«Les chantlers de la Surselva seront desservls par le reseau 
ferroviaire actuel, qui sera amenage an fonctlon des b~oins 
respectlfs de ceux-ci», nous avo.ns tout d'abord demande quel 
serait le coOt de ces chantlers. On nous a alors inforrnes qu 'il 
seralt de 110 rriillions de francs. Nous avons pose une ques
tlon supplementalre, c'est-a-dire cell~ de savoir quel serait le 
trafic pouvant 6tre absorbe par la modiflcation de cette partle 
du rese&1 ferrovlaire. On nous a tout aussi bien repondu qu'il 
s'agissait de deuxtrains supplementalres par jour. SI nous fal
sons un rapide calcul, nous constatons que 110 millions de 
francs represent!=)nt au bas mot 5,5 millions ct'lnter6ts par an
nee soit, pour un temps de travail de 220 Jours, un montant de 
25 000 francs par Jour. II s'agit peut..ätre la d'un calcul d'epi
cier, mals II nous prouve que cet artlcle n'a rien a faire dans 
cetteloi. 
En effet, nous avons pris l'habitude, depuls quelques annees, 
d'acheter des Rolls Royce pour transporter du gravler, mais 
dans le cas present, la decision de la commlssion doit 6tre 
combattue, etc'est 1a raison pour laquelle Je vous demande de 
vous ralller a la mlnorite de la commission et de bitter l'alinea 3 
de l'article 3. 

Ich möchte Sie bitten, den ·Antrag Bundi/Ammann abzuleh
nen. Die Variante über <;tas Misox ist auch sachlich nicht zu ver
treten. Eine Verbindung Chur-Misox-Bellir'IZona hat mit dem 
Gotthard nichts zu tun. Das wäre eine eigene Variante, die 
nicht zur Diskussion steht Wollte man daran festhalten, 
müsste man praktisch eine Option Splügen hier und heute be
schllessen. Das würde den Rahmen dieser Vorlage eindeutig 
sprengen. Ich bitte Sie, den Antrag Bundi/Ammann abzuleh
nen und dem Ständerat zu folgen. · 

' Bundesrat Ogl: Ich bitte Sie, diesen Minderheitsantrag Fride
rici abzulehnen. In der SurselVa braucht es einen sogenann
ten Bauschacht Dieser Bauschacht ist für den Bau des Gott
hard-Basistunnels notwendig. Es Ist richtig, dass der Abtrans-
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port dieses Aushubmaterials über die Bahn erfolgt und nicht 
über die Strasse. Dieses Aushubmaterial wird -wie Herr Fride
rici richtig gesagt hat - aufgrund der heutigen Berechnungen 
etwa zwei Züge in jeder Richtung umfassen. Aber trotzdem 
sind Anpassungen an der Linie der Rhätischen Bahn und der 
Furka-Oberalp-Bahn notwendig. Wir sollten aus Umwelt
schutzgründen verhindern, dass dieser Transport über die 
heute schlechte Strasse der Surselva erfolgt. 
Ich bitte Sie deshalb, nachdem auch Ihre Kommissionsmehr
heit dem Beschluss des Ständerats zugestimmt hat, ihren An
trag hier zu unterstützen. 
Ich bitte Sie, dem Antrag der Mehrheit der Kommission und 
des Bundesrates zuzustimmen und den Antrag der Minderheit 
Friderici abzulehnen. 

Abstimmung-Vota 
Für den Antrag der Mehrheit 
Für den Antrag der Minderheit 

Art.4Abs.1 
Antrag der Kommission 

offensichtliche Mehrheit· 
16Stirnmen 

Zustimmung zum Beschluss des Ständerates 

Antrag Günter 
Abs.1 
Streichen 

AntragFische~Seengen 
Abs. 1 erster Satz 
Festhalten 

Art.4al.1 
Proposition de la commission 
Adherer a la decislon du Conseil des Etats 

Proposition Günter 
AI.1 
Biffer 

Proposition Fischer-Seengen 
Al. 1 premiere phrase 
Maintenir 

Günter: Mein Antrag beinhaltet die Streichung des Lötseh
berg-Basistunnels. Dadurch, dass in diesem Artikel 4 Absatz 1 
eine Differenz zum Ständerat besteht, wird mir die Möglichkeit, 
Streichung zu beantragen, noch einmal geboten. 
Ich kämpfe hier- das möchte ich ganz klar betonen - für eine 
Neat. Ich bin der Ueberzeugung, dass nur ein abgemagertes 
Projekt mit der Konzentration auf das Wesentliche und mit ver
aniwortbaren Kosten rechtzeitig realisiert werden kann. Die 
Diskussion, die inzwischen gelaufen ist, hat etwas gezeigt: 
Leute aus Umweltkreisen wie der VCS, die für beide Basistun
nel, Gotthard und Lötsehberg, eingetreten sind, haben dies 
nicht zuletzt aus der Ueberzeugung heraus getan, dass die 
Verteilung der Immissionen diese erträglicher mache. Das ist 
eine Fehlüberlegung. Bundesrat Ogl hat das vorhin bei Arti
kel 2bis wunderschön gesagt, so dass ich auf weitere Ausfüh
rungen verzichten kann. 
Es ist ganz klar, die Bahn hat als lmJ!lission nur den Lärm. Ent
scheidend ist. wenn Sie an einer Bahnlinie wohnen, ob nachts 
die Züge fahren. Ob dann alle fünf Minuten ein Zug vorbeifährt 
oder alle zwei Minuten, das spielt dann keine grosse Rolle 
mehr. Wenn Sie aber zwei Linien anstatt eine haben, reicht das 
Geld nicht mehr, Ufil genügend Lärrnschutzmassnahmen zu 
treffen, wie Herr Bundesrat Ogi bei Artikel 2bis treffend gesagt 
hat, als er diesen bekämpft hat Er hat gesagt, dies koste zu
viel, alle Siedlungen könnten nicht geschützt werden. Bleibt 
man bei zwei Linien, dann reicht das Geld nicht mehr, um alle 
Orte zu umfahren und die Leute zu schützen. Wir aber wollen 
ja auch noch Leute schützen. Bei der Bahn geht es vor allem 
um die Lärmschutzmassnahmen, die teuer sind. Es ist also im 
Interesse des{Jmweltschutzes, nur eine Bahnlinie zu machen, 
einen Kanal durch die Schweiz, und diesen möglichst gut zu 
schützen. 

Man kann ein Projekt - das ist der zweite Grund, der neu ent
standen ist - auch «killen», indem man es überlädt. Es gibt 
Leute, die das schon mit recht grossem Erfolg beim Projekt 
«Bahn 2000» gemacht haben, das jetzt deshalb nicht recht 
funktioniert Nach ähnlichem Strickmuster wurde bei der Neat 
vorgegangen. Wenn man schaut, wer beim Aufladen im Stän
derat und auch hier mit dabei ist, so sind das nicht alles Leute, 
die uns bisher bei der Förderung der Bahn und des öffentli
chen Verkehrs unterstützt haben. 
Wir vom Landesring haben ein gutes Gewissen. Wir haben un
ter unsäglicher Mühe für eine Initiative Unterschriften gesam
melt, die genau die Unterstützung der Bahnen zum Ziel hatte. 
Man kann auch gegen ein Projekt sein und es zu Fall bringen, 
indem man zuviel verlangt. Das macht sich gut, man ist dann 
dafür gewesen, und am Schluss scheitert das Ganze. Wir ha
ben heute drei Gruppen, die gegen die Neat sind: Diejenigen, 
die gar nichts wollen, die Autofreaks, die Herren da hinten von 
der Autopartei, die jetzt wieder nicht da sind; die Grünen, die 
aus euroverkehrspolitischen Ueberlegungen dagegen sein 
werden; schliessllch diejenigen Leute, wie sie in unserer 
Gruppe zu finden sind, die vor allem aus finanzpolitischen 
Gründen dagegen sein werden. Wir werden diese Finanzlast 
nicht tragen können. Im Endeffekt führt es dazu, dass die Bahn 
kaputtgeht, wenn wir sie überschulden und überlasten. 
Ich habe manchmal das Gefühl, der Nationalrat tage tatsäch
lich nur noch bis im Herbst, und dann gebe es ihn nicht mehr. 
Warum muss eigentlich alles jetzt entschieden sein? Man hat 
offenbar den Eindruck, dass man mit einem Projekt, das je
dem etwas gibt, beim Volk besser durchkommt Wir haben das 
beim Finanzpaket auch so gemacht: Am Schluss waren alle 
dafür, und dann ist es schiefgegangen I Diese Multipacks sind 
nicht mehr gefragt, sie sind gar nicht besonders günstig ;für 
Volksabstimmungen. Was jetzt gefragt ist, sind klare Projel<te, 
wo jeder im Volk sich entscheiden kann: Bin ich dafür, oder bin 
ich dagegen? Das klare Projekt heisst hier eine Nord-Süd
linie, und zwar möglichst rasch. 
Herr Bundesrat Ogi hat bei seiner Eröffnungsrede gesagt: Wir 
gehen an beide Tunnels mit voller Kraft! Nein, wir gehen eben 
nur mit halber Kraft, weil jeder dieser Tunnels die Hälfte absor
biert - die volle Kraft bedeutet: einen Tunnel planen und voll
enden. Wenn der erste Tunnel fertig ist und es sich heraus
stellt, dass es einen zweiten braucht, werden wir die ersten 
sein, die mithelfen, diesen zweiten Tunnel zu planen. Und 
wenn die Ostschweiz angeschlossen sein muss, dann ma
chen wir das später auch, denn wir wollen die Bahn fördern. 
Aber wir müssen doch jetzt nicht alles miteinander beschlies
sen und dadurch das Ganze gefährden I Die Konzentration auf 
das Wesentliche ist gefragt. Daher erlaube :~h mir als Berner, 
und gerade als Berner, Ihnen die Streichung des Lötsehberg
Basistunnels zu beantragen. Ich stehe damit in krassem Ge
gensatz zu den anderen Regionalpolitikern, die alle ihre ei
gene Bahn noch an das Neat-Netz anschliessen wollen. Ich 
sage Ihnen offen, ich weiss nicht, ob ein Tunnel zum wirtschaft
lichen Vorteil oder Nachteil des Kantons Bern ist. Ich habe nie 
ganz begriffen, worin der wirtschaftliche Vorteil für einen Kan
ton besteht, wenn Tag und Nacht Güterzüge durch sein Gebiet 

. fahren. Aber ,ich nehme an, die Bauunternehmer würden 
daran verdienen, und das ist wohl auch der Grund, warum sich 
hier Im Rat so viele Leute so vehement für Ihre Regionen ein
setzen. 
Das Ganze der Idee geht vor: Wir brauchen diese Bahnlinie, 
wir brauchen die Neat, und sie darf nicht scheitern, das heisst: 
Konzentration auf das Wesentliche. Ich ersuche Sie nun, das 
Projekt zu redlmensionieren, indem wir hier Artikel 4 Absatz 1 
streichen. • 

Fischer-Seengen: Der Ständerat hat mit dem grossen Ham
mer die Sargnägel In das Neat-Konzept eingeschlagen. Un
sere Aufgabe ist es - und wir sind daran, diese Aufgabe mit ei
nigem Erfolg wahrzunehmen -, einige dieser Sargnägel wie
der zu entfernen und das Neat-Konzept überlebensfähig zu 
machen. 
Ich stelle Ihnen in diesem Sinne den Antrag, die Verlängerung 
des Projektierungsraumes nach Mundbach aus dem Konzept 
zu streichen. Die Kommission hat diesen Antrag allerdings mit 
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8 zu 14 Stimmen abgelehnt. Es stellte sich deshalb die Frage: 
Warum wurde kein Minderheitsantrag gestellt, nachdem diese 
Minderheit doch aus ansehnlichen acht Mitgliedern bestand? 
Der Grund liegt wahrscheinlich darin, dass diese Entscheide 
erst zu später Abendstunde gefällt wurden und es deshalb un
terlassen wurde, diese Minderheit noch zusammenzutrom
meln. 
Der Bundesrat rechtfertigt das Netzkonzept mit dem Hauptan
trag Gotthard und den Nebenentscheiden Lötsehberg, Sim~ 
plan usw. vor allem damit, dass der Lötsehberg als erster Ba
sistunnel rund zehn Jahre vor dem Gotthard seine Transitfunk
tion übernehmen könne. Der Bundesrat hat deshalb richtiger
weise die distanzmässig kürzeste und arn schnellsten reali
sierbare Variante gewählt- einen 28 Kilometer langen Tunnel 
-. die es ihm auch ermöglicht, die Kosten im Griff zu behalten. 

- Der Nationalrat ist In erster Lesung dem Entwurf des Bundes-
rats gefolgt und hat für diese vernünftige Lösung g8!1tlmmt. . 
Der Ständerat hat demgegenüber Im Rahmen seines Wunsch
konzertes dem Kanton Wallis nachgegeben und die Ausdeh
nung des Planungsraumes bis nach Mundbach beschlossen. 
Die Ausdehnung Frutlgeti-Mundbach hat zur Folge, dass die 
ganze Linie nun statt 28 Kilometer 44 Kilometer lang wird-das 
heisst, fast so larig wie der Gotthard - und dass die Kosten er
heblich ansteigen werden - man spricht von-300 Millionen 
Franken, was wahrscheinlich zu wenig ist. Die Vorteile In zeitli
cher Hinsicht sind aber dahin: Der Lötsehberg lässt sich aus 
dieser Sicht, nämlich wegen des zeitlichen Vorteils, nicht mehr 
rechtfertigen. -
Nun wird das Argument der Flexibilität entgegengehalten, es 
· bestehe ja nur die Möglichkeit, bis nach Mundbach zu gehen. 
Wenn Mundbach in diesem Beschluss drinsteht, dann ist das · 
ein Versprechen ar:i den ~ton Wallis, und das wird auch als 
Versprechen ausgelegt. -
Ich bitte Sie deshalb, diesem Druck nicht nachzugeben, das 
Fuder nicht zu überladen und am vernünftigen Beschluss des 
Nationalrates festzuhalten. Sollten Sie meinem Antrag nicht 
zustimmen können, so bitte ich Sie- da ich det Meinung bin, 
der Lötsehberg habe keinen Sinn r:nehr-, dem Antrag Günter 
zuzustimmen. · 

Bonny: Ich möchte mich kurz zum Antrag von Kollege Günter 
äussern; ich muss diesen Antrag als unseriös bezeichnen. Ich 
verweise auf den ausgeteilten Antragszettel und bitte Sie .zu 
beachten, dass er nur die Streichung von Artikel 4 Absatz 1 
beantragt. Ich finde, es ist ein Witz-und ein schleqhtet dazu-, . 
dass dann offenbar die Absätze 2 bis 5, die sich alle auf den 
,Lötsehberg bezieher:i, einfach stehengelassen ·werden. Ich 
glaube, Herr Günter, das war doch ein Schnells.;r,uss; den Sie 
da losgelassen haben, der zu wenig durchdar..iit ist. 
Die Attacke, das hat man seinen Ausführungen entnehmen 
können, gßt natürlich dem Lötsehberg an sich. Es ist jedoch 
aus staatspolitischer Sicht - ieh rede wie Sie, Herr Günter, 
nicht von der ökonomischen Seite - nicht zu verantworten, 
wenn wir ein!:! Lösung wählen, welche die Westschweiz, und 
den Brückenkanton Bern einfach auf der Seite lässt. Dieses 
Gleichgewietrt darf nicht gestört werden. 
Deshalb bitte icb Sie, den Antrag von Herrn Günter, der wiege
sagt auch formell unmöglich ist, abzulehnen. 
zur Frage der Linie nach Mundbach: Dazu haben _wir in der 
Fraktion mehrheitlich Zt,lstimmung beschlossen. Die Gründe 
dafür 1'flrd- Ihnen Herr Müller-Meilen bekanntgeben, der den 
entsprechenden Antrag bereits bei der ersten Beratung in un
serem Rate eingereicht hat. 

Müller-Meilen; Eine ~ehrhelt der FDP-Faktion schliesst sich 
der vorberatenden_Kommisslon an und lehnt den Antrag Fi
scher-Seengen a6. Bereits in der letzten Debatte des National
rates wurde ja darüber lange diskutiert. Wir haben an allen drei 
anderen Portfllen der zWel Basistunnels den Planungsraum 
erweitert. Es ist sicher sinnvoll, dies auch hier zu tun. Was den 
Bemem, den Urnern, den Tesslnern r.echt ist, sollte sogar auch 
den Walllsern billiq sein. . 
Der Ständerat hat ubngens noch einen zweiten Satz beigefügt, 

-den ich sinnvoll finde: Damit werden neben der Umweltver
träglichkeit auch die techi:iische Machbarkeit, die Bauzeit und 

der Bau- und Betriebskostenvergleicry ausdrücklich als Krite
rien für den Entscheid über die Linienführung genannt. 
Ich-will hier nicht alle Argumente wiederholen, nur das eine: 
Der zeitliche Vorteil geht mit der Erweiterung der OptlQn nicht 
verloren; sogar wenn sich die vorb~ratenden Instanzen nach
her für Mundbach entscheiden würden, wäre die Verlänge
rung ein Jahr bei einer Bauzeit von sieben bis zwölf Jahren. 
Nach einer langen Diskussion hat der Nationalrat das letzte 
Mal -mjt 9 Stimmen Mehrheit, knapp, gegen die Erweiterung 
des Planungsraumes gestimmt, der Ständer!3t hingegen mit 
24 zu 4 Stimmen für die Erweiterung. Es ist zweifellos sinnvoll, 

·. auch beim Südportal des Lötschbergtun!'lels die beste Lö
sung zu suchen. Wenn nachher bedeutende Mehrkösten im 

· Norden und im Süden entstehen, ist ja im Rahmen der Finan
zierung ein neuer Beschluss der Räte nötig. Die Walliser Be
hörden - das muss man hier doch auch anerkennen - haben 
ihre Wünsche gewaltig verringert. Heute akzeptieren sie, dass 
nur der Planungsraum erweitert wird. Die Zustimmung zu die
ser Erweiterung des Planungsraumes vermeidet zweifellos 
eine heftige regionale Opposition, die einer Behinderung und 
Verzögerung gleichkäme. Bei einem Abstimmungsresultat 
von 24 zu 4 Stimmen im Ständerat würde die Zustimmung zum 
Antrag Fischer-seengen zweifell0$ nur zu einer Verlängerung 
des Differenzbereinigungsverfahrens führen. Dies sollten wir 
unbedingt vermeiden. 
Wir sollten dem Antrag der Kommission zustimmen -der·eine 
Erweiterung des Planungsraumes, aber nicht mehr bringt -
und die Anträge Fischer-Seengen und Günter ablehnen. 

Seiler Hanspeter: Die Neat-Dlskussion erinnert mich an die Si
tuation einer Touristengruppe auf dem Aletschgletscher, die 
im Nebel ohne Kompass den Ausstieg bzw. das Ziel sucht. Sie 
kQmmt nicht oder nur mühsam vom Fleck. Sie tritt stellenweise 
an Ort. Mit dem Antrag von Kollege Günter sind wir beinahe 
wieder an den Ausgangspunkt zurückgekehrt, wie es eben 
solchen Touristen ergehen kann. Abgesehen davon, dass 
diese Arbeitsweise nicht sehr effizient ist - die Parlamentsre
form lässt grüssen -. wecken wir beim Volk einen zwiespälti
gen Eindruck, wenn wir einen vom National- und vom Stände
rat getroffenen Grundsatzentscheid heute wieder über Bord 
werfen. -
Ich äussere mich spaziert zum Antrag von Kollege Günter. Er 
will auf die Lötsehberg-Variante wieder verzichten. Ich bitte Sie 
im Namen der SVP-Fraktion, diesen Antrag abzulehnen, und 
begründe das wie folgt: 
1. Man w0rde mit einer Zustimmung zum Antrag Günter unser 
Grundsatzkonzept wieder vollkommen durchbrechen. Man 
würde den Transitverkehr voll auf1 die Gotthardachse_ verla
gern. Das hätte zur' Folge, dass die Zufahrtsstrecken in den 
vorgelagerten Gebieten, in dichtbesiedelten Gebieten intensi
viert werden müssten. Im Endeffekt - so schätze ich -würde 
das P~ojekt dann kaum viel billiger zu stehen kommen als 
heute. pas Argument der Verbilligung sticht also nur ganz be
dingt. Vor allem Url und Tessin müssten das nach dem Grund- · 
~tzausbaden: «Neatwir alle wollen, aber die anderen sollen.» 
2. Die Qualität des Angebotes würde eindeutig sinken. Der 
Lötsehberg könnte ungefähr zehn Jahre früher fertiggestellt 
sein. Ein Nichtbauen des Lötsehberg-Basistunnels würde be
deuten, dass wir zehn Jahre später Schienenkapazität im Gü
tertransitverkehr anbieten könnten, dass wir zehn Jahre später 
eine Verkürzung der Reisezeit von Grenze zu Grenze um rund _ 
40 Prozent realisieren könnten und dass wir zehn Jahre später · 
eine echte Alternative zum Reisen auf der Autobahn ermögli
chen würden. Die Folgen: Oas Mehrtransitaufkommen würde 
bis etwa ins Jahr 201 O komplett zu Lasten der Strasse, wohl 
. vor allem derGotthardroute, gehen; der Druck auf die Schweiz 
· nähme eindeutig zu, die Zweifel in Europa würden steigen, ob 
es uns mit der Bereitschaft wirklich ernst ist, einen Beitrag zur 
Lösung des europäischen Transitverkeftrsproblems zu lei-
sten. · . 
Wenn .wir vor dem. Volk und vor Europa glaubwürdig bleiben 
wollen, dann müssen wir den Antrag des Kollegen Günter ab
lehnen. Ich erinnere Sie daran, dass diese Bauvorhaben ein 
Bauwerk nicht für heute, nicht für morgen, sondern für über
morgen sind. Seien wir doch ein wenig weitblickend! 

( 
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Schmidhalter: Ich spreche im Namen der CVP-Fraktion zu 
den Anträgen Günter und Fischer-Seengen zu Artikel 4 Ab
satz 1. 
Mit dem Antrag, den Planungskorridor bis Mundbach zu öff
nen, wird das Neat-Fuder, Herr Fischer, nicht zusätzlich gela
den. Wir wollen kein Geld; wir wollen nur, dass auch eine um
weltfreundliche Lösung studiert werden kann. Und wer in die
sem Saal würde dies heute verneinen? Wir wollen, dass alle 
vier Regionen der Tunnelportale - im Kanton Tessin, in Uri, im 
Berner Oberland und im Wallis-gleichbehandelt we,rden. 
Der Anschluss der neuen Lötschberglinie im Rhonetal ist ei
senbahntechnisch ein bedeutend schwierigeres Problem als 
alle anderen Tunnelausgänge, die wir zu diskutieren haben. 
Im Rhonetal muss die neue doppelspurige Linie in Richtung 
Italien und in Richtung Westschweiz, und das noch mit dem 
Autoverlad, angebunden werden. Zusätzlich entsteht eine 
Ueberlagerung mit der bestehenden internationalen Simplon
linie. Der Kanton Wallis hat daher vor der Kommission das 
bestmögliche Projekt vorgeschlagen und vertreten. Die beste 
Lösung ist der Feind der gutei:i Lösung, und <,,;er Kanton Wallis 
war einsichtig genug und hat diese Variante selber aufgege-
ben. , , 
Die Mundbach-Variante und damit das Safrandorf Mund ha- · 
ben einen europäischen Bekanntheitsgrad erhalten. Der Na
tionalrat hat den Planungsraum auf der Seite Berner Oberland 
bis Heustrich ausgeweitet Auf der Seite Wallis wurde kein~ zu
sätzliche Ausweitung beschlossen. Der Nationalrat war aber 
einverstanden, dass die Strecke Kandergrund-Frutigen als 
durchgehender Vortunnel verlängert wird. Auf der Seite Wallis 
war man mit einer Verlängerung von zirka zwei Kilometern 
nach Raron einverstanden. Die Mehrkosten wurden berech
net und mit 50 Millionen Franken auf der Projektseite und 
750 Millionen Franken als Reserve für Bauarbeiten beschlos
sen. Der Basistunnel ist damit neu definiert: Frutigen bis zum 
Raum Raron/Steg/Gampel. Der Mundbach-Variante liegen 
der Basistunnel Frutlgen-Raron zugrunde und zusätzlich eine 
Antenne von 8 Kilometern für den Transitverkehr direkt nach 
Italien und damit eine Umfahrung von Visp. Mein Antrag für die 
Mundbach-Variante wurde knapp abgelehnt Auch der An
trag «3M» (Müller-Meilen/Mundbach) wurde abgelehnt. 
Der Ständerat hat diese Variante aber wieder aufgenommen 
und zusätzlich festgehalten, dass die Umweltverträglichkeit, 
die technische Machbarkeit, die Bauzeit, der Bau- und Be
triebskostenvergleich zu berücksichtigen seien. Der Kosten
rahmen wird nicht mehr erhöht, und die Lötsehberg-Basislinie 
muss nach dem Baukastensystem innerhalb dieses Kosten
rahmens realisiert werden. Persönlich bin ich überzeugt, dass 
das gelingen wird. Die Bauzeit, den wichtigsten Trumpf des 
Lötsehbergs, können wir mit dem Basistunnel Frutigen-Raron 
mit sieben Jahren garantieren. Die Mundbach-Antenne kann 
in kürzerer Zeit erstellt werden. 
Ich komme aber auch noch kurz zum Antrag von Herrn Gün
ter. Herr Günter, ich muss Ihr Gedächtnis auffrischen. Anläss
lich der Rawildebatte haben Sie an diesem Pult ausgeführt: 
«Als Berner kann ich allen Wallisern - ob für oder gegen Rawil 
- versichern, dass ein allfälliger Entscheid gegen den Rawil 
niemals ein Entscheid gegen das Wallis ist, sondern nur der 
Rettung des Simmentals dient. Um das zu beweisen, wird die 
LdU/EVP-Fraktion bei allen Projekten mitmachen, welche dem 
Wallis zu günstigen und schnellen Bahnverbindungen verhel
fen oder sonstwie beitragen.» Ich habe ausgeführt, dass so 
gesehen zum Beispiel ein Bahntunnel als Basistunnel am 
Lötsehberg ein reeller Ersatz wäre. Sie sehen, dass.die Umfah
rung von Visp von den Umweltschutzkreisen, aber auch vom 
LdU unbedingt lJ.iterstützt werden müsste, nachdem der 
Lötsehberg öesptilossen ist; denn wir wollen hier im Detail nur 
eine umweltfreündliche Lösung. 
Darf ich Sie daher im Namen der geschlossenen CVP-Fraktion 
bitten, die Anträge Fischer-Seengen und Günter abzulehnen. 

Bodenmann: zum Antrag Günter möchte ich folgendes be
merken: Wir kommen aus der betr0ffene,1 Region, und wenn 
man den Basistunnel nicht baut, wird.trotzdem Tag und Nacht 
Güterverkehr über diese Linie laufen. Für die betroffenen Be
wohner im Kandärtal und entlang der Südrampe ist die Aus-

sieht, auf der bestehenden Strecke Tag und Nacht Güterver
kehr zu haben, nicht unbedingt die Perspektive, die sie sich 
wünschen-das unter dem Gesichtspunkt der Umwelt. 
Zur Frage der Ausdehnung des Perimeters möchte ich Herrn 
Müller-Meilen für seine Ausführungen danken. Sie waren im 
wesentlichen komplett, und ich möchte nur auf zwei Dinge hin
weisen. Die Bauzeit- Herr Fischer, Sie waren ja in der Fraktion 
in der Minderheit - ist nicht das alles Entscheidende, obwohl 
hier die Bauzeit auch bei einer Ausdehnung des Perimeters 
gleich bleibt. Die entscheidende Frage ist: Wann kann ich mit 
dem Bauen beginnen? In einer Region, wo quer durch alle po
litischen Parteien und Organisationen hindurch die Auffas-
sung besteht, dass man diese Variante zumindest ernsthaft 
prüfen müsse, werden Sie mit dem Bau nicht beginnen kön
nen, wenn Sie nicht den Bedürfnissen der Bevölkerung Rech
nung tragen. Die betroffene Bevölkerung im Alpenraum, und 
zwar in allen Kantonen, ist sensibilisiert, und das ist auch der 
Grund, weshalb man überall, sowohl im Kanton Uri wie im 
Kanton Bam, die Planungsperimeter erweitert hat. Dabei ist 
beachtlich, dass alle welschen Kantone und der Kanton Bam 
diesen Vorschlag, der im Ständerat und auch in der Kommis
sion mit grosser Mehrheit durchgegangen ist, unterstützen. 
In diesem Sinne möchte ich Sie bitten, diesem Antrag zuzu
stimmen. Die SP-Fraktion empfiehlt Ihnen das geschlossen. 

M. Zblnden Paul, rapporteur. II s'agit ici du perimetre de plani
fication pour l'issue sud du Loetschberg. 
Votre comnilssion a ·decide, par 14 voix contre 8, de suivre le 
Conseil des Etats. Le Conseil national avait en son temps, a 
une majorite de 93 voix contre 70, retenu l'idee de limiter ce 
perimetre entre Rarogne, Gampel et Steg. Nous avions alors 
refuse dfj l'elarglr jusqu'a Mundbach en direction de Brigue. 
Le Conseil des Etats a maintenant decide de proceder a l'elar
glssement du perimetre de planification jusqu'a Mundbach. II 
taut ajouter qu'il a precise, lors de ses debats auxque1s j'ai pu 
asslster, qu'il ne s'agit pas d'une decision formelle en faveur 
d'un long tunnel jusqu'a Mundbach mais que les resultats de 
la planlficatlon seront decisifs pour le choix de la sortie du tun
nel dans la vallee du Rhöne. Cette sortie pourrait se trouver en 
definitive aussi bien a Rarogne qu'c\ Mundbach. II n,'y a donc 
pas de decision formelle a prendre a ce sujet. Le Conseil des 
Etats a ajoute les criteres dont il faudra tenir compte lorsqu'on 
procedera au choix definitif. Ces criteres concement par 
exemple la faisabilite technique, d'une part, la duree des tra
vaux ainsi qua la comparaison des coCrts de construction par 
rapport aux coCrts d'exploitation, d'autre part C'est avec preci
sion qua le texte impose ces criteres. 
En fait, si l'on allait jusqu'a Mundbach, cela engendrerait des 
coOts supplementaires evalues entre 250 et 300 milllons. II a 
egalement ete precise - je tiens a le repeter - que le credit de 
construction de 4,25 milliards contenu dans l'annexe a 
l'arrete C n'est pas modlfie, de sorte qua la limite globale de 
14 milliards n'est pas touchee par l'elargissement du perime
tre de planlfication. SI l'on devait choisir lasortie jusqu'a Mund
bach, et si cela devait creer des coCrts supplementaires, le 
Conseil federal devrait demander au Parlament de se pronon
cer sur un depassement de credit. Par consequent. la commis
sion vous invite, par 14 voix contre 8, a suivre le Conseil des 
Etats. 
En ce qui conceme la prQposition de M. Günter qui veut sup
prlmer le Loetschberg, j'estime qua, sur le fond, II n'y a plus de 
divergence entre le Conseil des Etats et le Conseil national. 
Les decisions ont ete largement prises en faveur du Loetsch
berg, de sorte qua je ne rouvrirai pas la discussion a ce sujet. 
Je vous demande de rejeter cette proposition. 
Quant au texte de M. Fischer-Seengen, je me suis suffisam
ment etendu sur cet objet 

Schüle, Berichterstatter: Auf Schleichwegen möchte Herr 
Günter plötzlich das Konzept umstellen und den Lötsehberg 
herausstreichen. Er begründet das materiell mit dem Argu
ment, wir müssten möglichst rasch einen Alpentransit erhal
ten. Das spricht natürlich nicht gegen, sondern gerade für den 
Lötsehberg. Wenn wir den Lötsehberg so realisieren, dass er 
auch regional akzeptiert ist, kann er rasch realisiert und fünf 
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bis zehn Jahre vor dem Gotthard in Betrieb genommen wer
den. 
Ich beantrage Ihnen darum, nicht mehr auf diese Grundsatz
frage zurückzukommen, die Herr Günter hier in der Detailbera-
tung aufwirft . · 
Ich beantrage Ihnen namens der Kommission, auch den An
trag von KoUege Fischer-8eengen abzulehnen. Dieser Ent
scheid ist in der Kommission mit 14zu 8 Stimmen getroffen 
worden. Es geht, Herr Müller-Meilen hat darauf hingewiesen, 
um eine Erweiterung des Planungsraums auf der Südseite des 
Lötsehbergs, um mehr Flexibilität bei der späteren Realisie
rung. Man will auch umweltgerechte Varianten studieren kön
nen, die eine Verlängerung des Tunnels bedingen, wenn da
mit berechtigte Anliegen der Region abgedeckt werden kön
nen. Die endgültige Linienführung ist damit aber nicht be
schlossen. Sie haben beachtet, dass der Ständerat diesen 
Votlschlag ergänzt hat, mit dem wichtigen Satz, dass bei der 
Wahl der endgültigen Linienführung nebst der Umweltverträg
lichkeit auch die technische Machbarkeit, die l:!auzeit und der 
Bau- und Betriebskostenvergleich zu berücksichtigen seien. 
Auch das Bement der Bauzeit bleibt als Kriterium also drin, 
und es wird darum gehen, dass man jene Lösung findet, die 
allen Aspekten gebührend Rectmung trägt 
Die Länge des Tunnels würde aber wesentlich ausgeweitet 
Die ursprüngliche Bundesratslösung sah einen Tunnel von 
28 Kilometern vor, der Nationalrat hat ihn dann auf der Nord
~e Richtung Frutigen-Heustrich erweitert Nun ~ der Tun
nel 36 Kilometer lang geworden, und die Option Mundbach 
würde eine Verlängerung auf 44 Kilometer bedeuten. Aller
dings könnte man Ihn· in Etappen realisieren. Es ist darum ge
genüber der nationalrätlichen Version nicht mit einer weiteren 
Ausdehnung der Bauzeit zu rechhen, die mit acht bis elf Jah-
ren veranschlagt wird.· 1 · · 

Ich beantrage Ihnen Im Namen der Kommission die Ableh
nung der Anträge Günter und Fischer-8eengen. 

Günter: Erstens zu Herrn Bonny: Mein Antrag ist formell rich
tig gestellt Es gibt nur bei Absatz 1 eine Differenz zum Stände
rat; dazu können Anträge gestellt werden. Es ist eine Selbst
verständlichkeit, dass bei Annahme des Antrages die dadurch 
bedingten Aenderungen auf die übrigen Absätze übertragen 
werden. 
zweitens zu Herrn Schmidhalter: Ich habe ein gutes Ged~cht
nis- ich ~eiss nicht, ob er ein gutes hat. Beim Ausbau auf Dop
pelspur habe ich kräftig mitgeholfen: eine Milliarde Franken. 
Als es dann um die Frage ging, welche Neat man bauen solle, 
habe ich mitgeholf~n. den Lqtschberg gegenüber dem Gott
hard zu bevorzugen. Das wäre die vernünftige Lösung gewe
sen. Der Rat hat es anders gewollt. Herr Schmidhalter, ich 
stehe zu meinen Versprechen, wir helfen dem Wallis bei ver
nünftigen Projekten - nicht aoer bei Projekten, deren Ableh
nung vorprogrammiert Ist. Davon hat das Wallis nämlich auch 
nichts! 

nicht die Alternativlösung zu den b~iden Tunnels Gotthard 
und Lötsehberg, zur «Bahn 2000». Die «Bahn 2000» mit einer 
neuen Linie Basel--Olten-Bem und einer eisenbahntechnisch 
gesehen relativ unproblematischen Zufahrt in unser Berner 
Oberland spricht für die rasche Verwirklichung des Lötsehber
ges. Der Einbe:zug der «Bahn 20Q()», etwa zehn Jahre vor dem 
Gotthard, und-um eine Transitachse zur Verfügung zu haben 
- die Integration der Westschweiz haben staatspolitisch 
grosse aedeutung·; das alles waren Gründe, neben dem Auf
teilen der Belastung auf diese beiden Achsen, weshalb man 
den Gotthard und den Lötsehberg , berücksichtigt hat. Wir 
brauchen den Lötsehberg für den Verkehr; Ein Verzicht auf 
den Lötsehberg wäre im heutigen Zeitpunkt, auch in den Ver-

. handlungen mit der EG, mit Europa, eigentlich ·eine Schwä
chung unserer Position. Ich bitte Sie, den Antrag von Herrn 
Nationalrat Günter abzulehnen. 
Zum Zusatz Mundbach: Der Bundesrat hat die Verlegung des 
Standortes des Tunnelportals bis in den Raum Mundbach bei 
Brig, auch wenn es sich «nur». um einen sogenannten Pla-

, nungsauftrag l'landeln sollte, abgelehnt. Welches waren die 
Gründe? Ich habe hier und im Ständerat die Millionen und die 

· Milliarden Franken an zusätzlichen Kosten vorgerechnet Im 
März hat es bei Ihnen noch genützt, im Ständerat hat es aber 
nichts mehr genützt, und Ich nehme an, es wird auch heute 
nichts mehr ·nützen. Nachdem Herr Bonny gesagt hat, die 
Mehrheit der FDP-Fraktion sei dafür, nachdem Herr Schmld
halter gesagt hat, die ganze CVP sei dafür, nachdem Herr Bo
denl'"(lann gesagt hat, die ganze SP sei dafür, ist mein Plädoyer 
eigentlich unnötig, Aber zuhanden der Geschichte urid zuhan
den des Protokolls-ich möchte Ihnen nicht noch einmal diese 
Zahlen an den Kopf werfen, das mache ich nicht mehr, ·sie 
können das selber nachlesen - möchte Ich Ihnen folgendes 

· sagen: 
1. _Aus einem Kurztunnel von 28,4 km machen Sie einen Lang- . 
tunnel. Man hat verschiedene Möglichkeiten des Anstichs, ich 

· welss das, aber der Tunnel wird dann 44,4 km lang sein. Ob es 
Zwischenanstiche gibt oder nicht, er wird 44,4 km lang sein! 
2. zur Zeitfrage:. Herr Schmidhalter hat gesagt, es werde si~ 
ben Jahre dauern. Zuhanden der Nachfolger des Bundesra
tes, die dann später entscheiden müssen, werde ich zur 
Kenntnis nehmen, dass es sieben Jahre dauern wird! . 
3. Zu c;ten Kosten: Wir können nicht einen 44,4 km langen Tun
nel zum Preis eines 28,4 km langen Tunnels bauen. Das ist 

, klar. Falls Sie Im Norden noch bis in den Raum Spiez oder 
Heustrich oder Frutlgen ergänzen und Im Süden bis in den 
Raum Mundbach/Brig, wird es einfach mehr kosten. Es wird 
mehr kosten, dessen müssen Sie sich bewusst seinl Mein 
Nachfolger wird Ihnen die Rechnung präsentieren! 
4. Es wird nicht überall im Wallis m,r a(llplaudiert, das möchte 
Ich den lieben Wallisem als Nachbar sagen. Die Unterwalliser 
und die, Mittelwalliser werden nicht angeschlossen. Das Vl
spertal, Zermatt und Saas Fee werden ein Problem sein. Aber 
Sie werden das unter sich ausmachen. Herr Ständerat Lauber 
sagte, dass alle Gemeinden, alle politischen P,aiteien, alle für 

Bundesrat Ogl: Ich möchte zunächst Herrn Günter sagen - diesen Mundbach seien - so haben Sie.diesen Mundbach, 
bevor er sich in eine vertiefte Diskussion mit Herrn Schmidhal- aber leben Sie dann auch damit, und werden Sie damit auch 
ter begibt -, dass der Nationalrat gestern nachmittag und fertig! 
heute morgen-gut, jetzt ist er zwar daran, einen weiteren klel- . 'Folgendes muss ich noct:i anfügen: Wenn· Sie heute Mund-
nen Sündenfall zu begehen - das Fuder wieder abgeladen bach beschliessen- Sie werden das zweifelsohne tun-, dann 
haL Deshalb sollten Sie beim Lötsehberg auch keine Fehler Ist· dies nach der Formulierung in. diesem Artikel 4 Absatz 1 
machen. In einer Zwischenbilanz kann man jedoch sagen: Die eine reine Erweiterung des Planungsperimeters. Auch Herr 
KonzentrationaufdasWesentliehelsterreichtworden. Bodenmann sagte vorhin, es gehe um die Erweiterung des 
Ich habe gerne zur Kenntnis genommen, dass Herr Günter, Planungsperimeters. Der Bundesrat wird in seiner Entsohei-
wie er in seinem Votum ausgeführt hat, für die Neatist-fürdie 'dung völlig frei sein-völlig frei wird er sein! Urid er wird sich 
Neatl Ich sage das, -.ieil man gestern im Zusammenhang mit abzustützen haben auf das, was der Ständerat beschlossen 
Artikel 1 bis von-eii;terh «Schicksalsartikel» gesprochen hat, da- hat, nämlich die technische Machbarkeit, die Bauzeit, die Bau-
mit Prestige In diesen Artikel hineingebracht und eine Kampf- und die Betriebskostenvergleiche müssen berücksichtigt wer-
stätte gesucht hat, nach meiner Meinung zu Unrecht. Es gibt den. Auch zuhanden des «Walllser Boten» sage ich das ganz 
Leute - Sie gehören nicht dazu -, die Ausgänge in Richtung klar und deutlich! Deshalb bitte ich Sie, all das zur Kenntnis zu 
Referendum suchen. Das ist nicht fair. Ich möchte diesen Leu- .nehmen und in An.betracht dieser Auflagen auch zu entschei-
ten sagen: Das Ist keine faire Politik! Ich werde genau den. 
schauen, wer mit flieg•enden Fahnen zu diesem Referendum Ich muss Ihnen beantragen, dass Sie dem Antrag Fischer-
antritt Seengen und dem Antrag des Bundesrates folgen sollten. Da-
Auch Ihr Vorschlag, Herr Günter, ein einziger Kanal durch die . mit werden Sie den Karren, den Sie jetzt entladen haben, nicht 
Schweiz - ich weiss, das Wort «Kanal» klingt etwas hart-, ist wieder überladen.' 
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Abstimmung-Vota 

Eventuell -A titre preliminaire 
Für den Antrag der Kommission 
Für den Antrag Fischer-S~ngen 

Definitiv-Definitivement 
Für den Antrag der Kommission 
Für den Antrag Günter 

Art.SAbs.2 
Antrag der Kommission 
Festhalten 

Art.5al.2 
Proposition de la commission 
Maintenir 

90Stimmen 
59Stimmen 

113Stimmen 
27Stimmen 

M. Zblnden Paul, rapporteur: A l'article 5, nous avons une di
vergence avec le Conseil des Etats en ce sens que pour les llal
sons entre la Suisse et la France le Conseil national s'etait 
bome a dire que des portes de sortie etaient necessalres pour 
de meilleures liaisons avec la France, d'une part, et l'ltalie, 
d'autre part. Nous avons pense evidemment a Bäle et a Ge
neve. Le Conseil des Etats ajoute maintenant la preclsion 
-entre Bäle et Geneve». 
Qual est le sens de cette divergence? II est evident qu'il s'agit 
ici des passages a travers le Jura-on parle notamment de Val
lorbe, de Porrentruy et d'autres lignes existantes. 
Par 22 voix contre 2, votre commission s'oppose a cette nqu
velle formulation du Conseil des Etats et s'en tient au texte pre
cedent II ne faut pas creer des espoirs supplementalres, et.la 
proposition du Conseil des Etats n'a rien a voir dlrectement 
avec le transit alpin. Les Transjuranes sont du ressort de la po
lltique et du programme des CFF. 
Nous vous proposons par consequent de maintenir notre po
sition. 

Schüle, Berichterstatter: Mit 22 zu 2 Stimmen beantragt die 
Kommission Festhalten an unserer Version. Es geht in diesem 
Artikel um den Einbezug der Westschweiz ins europäische 
Hochleistungsnetz, also um die Realisierung besserer Bahn
verbindungen nach Frankreich und Italien. 
Wir sind davon ausgegangen, dass wir dabei die Pforten Basel 
und Genf, mit Blick auf den TGV, berücksichtigen müssen. Der 
Ständerat hat den Blickwinkel erweitert auf die Verbindungen 
nach Frankreich zwischen Basel und Genf. Das ist interpretatl
onsbedürftig, denn diese Formulierung könnte alle Linien in 
diesem Bereich umfassen. Man könnte daraus eine Pflicht des 
Bundes ableiten, alle defizitären Linien zwischen Basel und 
Genf seien aufrechtzuerhalten. Wir müssen uns indessen kon
zentrieren; wir wollen die Zielsetzung, wie sie im von uns be
schlossenen Absatz 2 klar zum Ausdruck kommt, nicht ver
wässern. Bleiben Sie darum bei unserer Fassung! 

M. Matthey: Quoi qu'en alt dit le president de notre commis
sion, l'article 5 merite certainement des explicatlons comple
mentalres de la part du Conseil federal. 
SI nous nous referons au texte, l'article 1 conceme les nouvel
les lignes TGV. Des raccordements doivent se faire avec le re
seau europeen, a Säle et a Geneve. C'est dans l'inter&t de 
toute la Suisse, et pas seulement des Suisses romands qua 
d'assurer cette liaison. Mettre ainsi Zurich a trois heures de Pa
ris en train, cela signifie non seulement un allegement de Klo
ten, mais ce serait auesi une maniere de dire a nos amis suis
ses alemaniquäs 9e regarder du cöte de l'Europe de l'ouest' et 
pas seulement de l'Europe de l'est. 
L'alinea 2 conceme des lignes existantes, et le president de la 
commission a effectivement parle de la Transjurane Paris-Val
lorbe-Lausanne, Paris-Beifort et naturellement du cöte de 
Porrentruy, ainsi que Paris-Las Verrieres-Neuchätel-Beme. 
Ces trois lignes existent et voient leur röle se renforcer gräce 
au projet frani;ais de TGV Rhin-Rhöne. Mais au contraire de 
tout ce qui a ete ditjusqu'ici, il s'agit d'.un developpement com
plementalre entre les alineas 1 et 2. 

32-N 

Ce qui m'incite aussi ä intervenir dans ce debat, c'est la remar- , 
que du president de notre commission qui a declare qu'il ne 
fallait pas creer des espoirs susceptibles d'ätre de~s et que 
les traversees du Jura ne font pas partie des NLFA. C'est vrai, 
mais nous devons bien preciser ici, notamment a l'intention du 
conseiller federal partant, qua dans plusieurs regions il y a eu 
des Interventions tendant a alourdir le paquet des nouvelles 
transversales alpines. Des milliarcls ont ete integres au projet 
du Conseil federal. II est vral qua nos regions ne pesent pas 
lourd economiquemeht ni demographiquement, mais alles 
doivent dire ici devant le Parlament que ces liaisons sont au
jourd'hui menacees. Ne pas reconnai'lre l'alinea 2 tel que le 
Conseil des Etats l'a mentionne, c'est encore une fois porter 
prejudice a toutes las traversees du Jura. Nous disons au re
presentant du Conseil federal, avec amitie mais ferrnement, 
qua si l'on poursuit la politique de desengagement des CFF 
dans l'ensemble de ces regions r;iui ont soutenu avec con
viction RAIL 2000 mais qui aujourd'hui n'ont plus du tout la ga
rantie que RAIL 2000 sera realise dans le sens ou on nous 
l'avait assure a l'epoque, si l'on continue a remettre en cause 
la ligne Belfort-Delle-Porrentruy, ou la llgne du Val-de-Travers 
jusqu'a Neuchatei et jusqu'a Beme dans sa liaison avec le fu
tur TGV Rhin-Rhöne, eh bien, Monsieur le Conseiller federal, 
vous ne pourrez pas nous demander de continuer a soutenir 
des investissements extraordinaires dans tout le raste du • 
pays, alors qua dans nos regions vous contestez le droit a 
l'existence. Vous savez qu'en langue fran9aise on falt souvent 
allusion, avec Ironie d'allleurs, a ·ce eher chef de gare dont la 
femme est infidele. Nous n'airnerions pas, nous, Jurassiens, 
nous plaindre et surtout souffrir de l'infidelite des CFF. 

Bundesrat Ogl: Zunächst möchte ich Herrn Matthey sagen, 
dass es hier um die Neat geht-il s'agit de la Nouvelle llgne fer
roviaire a travers les Alpes-, nicht um die SBB, nicht um die 
Regionalpolitik und auch nicht um den Regionalverkehr. Ich 
glaube, das hat Ihr Rat gesehen und gemerkt, und er sollte 
jetzt nicht rückfällig werden . 

. Der Bundesrat lehnt Artikel 5 Absatz 2 in der Fassung des 
Ständerats ab und bittet Sie, dem Antrag Ihrer vorberatenden 
Kommission zu folgen. Warum? 
In Absatz 1 ist die Konzentration der Anstrengungen auf die 
TGV-Anschlüsse von Genf via Mäcon und von Basel festgehal
ten. Dafür stehen wir ein, dafür kämpfen wir, dafür haben wir 
auch Briefe geschrieben, die Sie - und sogar die «NZZ» - als 
sehr geschickt qualifiziert haben. 
In Absatz 2 ist eine allgemeine Zielformulierung für internatio
nale Strecken von der Schwe:z nach Frankreich oder Italien 
vorgesehen. Diese Formul!drung hat insbesondere eine Be
deutung in bezug auf die Fahrpläne, auf das Einbinden in das 
internationale Netz. 
Wenn Sie Herrn Mattheyfolgen, dann könnte der Eindruck ent
stehen, unsere Position, die wir bis jetzt gegenüber der franzö
sischen Regierung vertreten haben - zwei Eingangspforten, 
nämlich Basel und Genf betreffend die TGV-Anschlüsse-, sei 
sehr unsicher; dann wird man sich fragen, was die Schweizer 
eigentlich wollen. 
Ich habe Verständnis für das, was Herr Matthey gesagt hat, 
aber ich muss Ihnen auch sagen: Wir müssen die Möglichkeit 
haben, dass wir in Zukunft ..:. nachdem Sie die Budgets der 
SBB und vor allem die Rechnungen der SBB immer kritisieren 
- Linienerfolgsrechnungen durchführen können.0Da muss ich 
Ihnen sagen, dass das Verkehrsaufkommen beispielsweise 
über Pontarlier oder über Beifort-Delle eben nicht so ist, dass 
wir uns hier mit Aussicht auf Erfolg engagieren können. Ich 
muss Ihnen sagen, dass über Beifort-Delle heute seitens der 
französischen Staatsbahnen nur noch zwei Schnellzüge ver
kehren. Ich weiss, äass die Regierung des Kantons Jura bei 
den Franzosen wegen der Streichung von Zugseinsätzen vor
stellig geworden ist. Wenn wir vom Bau reden, aber bereits an 
den Betrieb denken, dann müssen wir auch an die Betriebs
rechn:.mgen denken. Hier ist es so, dass sich dieser Einsatz, 
was die Neat anbetrifft, nicht rechtfertigen lässt. 
Ich bitte Sie deshalb, dem Bundesrat und Ihrer Kommission zu 
folgen. 
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Angenommen -Adopte 

Art. &Abs. 1, 1bls 
Antrag der Kommission 
Abs.1 . 
Zustimmung zum Beschluss des Ständerates 
Abs.1bls 
Mehrheit 
.... Raum Wädenswil/Au (Hirzel) und dem Raum Thalwil (Zim-
merberg) nach Litti/Baar ergänzt. · · 
Minderheit 
(Siel, Friderici, Thür, Zwygart) 
Streichen 

Antrag Stucky 
Abs.1bis 
.... Rechnung. Zu diesem Zwecke wird insbesondere das Netz 
der SBB um je eine neue Linie' aus dem Raum Freienbach/ 

, Wädenswil und dem Raum Thalwil in den Raum Baar/Arth er-
~änzt. I 

An~gZüger 
Abs.1bis 
..•• Rechnung. Zu diesem Zwecke wird insbesondere das Netz 
der SBB um -eine neue Linie aus dem Raum Thalwll in den 
Raum Zug ergänzt. 

Art.6al.1, 1bls 
Proposition de Ja commission 
Al.1 
Adherer a la decision du Conseil des Etats 
Al.1bis . 
Majorite 
•••• reliant les regions de Wädenswil/Au (Hirzel) et de 
Thalwil (Zimmerberg) a Litti/Baar. 
Mlnorite 
(Siel, Friderici, Thür, Zwygart) 
Biffer 

Proposition Stucky 
Al.1bis 
.•.. en matiere de transport. A cette fin, le reseau des CFF est 
notamment complete de deux nouvelles Ugnes reliant les -re
gions de Freienbach/Wädenswil et de Thalwil a Baar/Arth. 

Proposition Züger 
AI. 1bis 
.... en matiere de transport. A r..ette fin, ie reseau des CFF est 
notamment complete d'une r.uuvelle ligne reliant la region de 
Thalwil a celle de Zoug. 

Abs. 1-AI. 1 
Angenommen-Adopte 

Abs. 1 bis -Al. 1 bis 

,. . 
lieh, de'nn der Zugerberghang ist ein Rutschhang. Es verbleibt 
also nur eine allfällige teure Untertunnelung. 
Schon heute-so sagen mir Kaderieute der SBB- ist die Kapa
·zität im Bahnhof Zug knapp. Wenn wir einmal auf den Halb
stundentakt wechseln, Ist sie ausgeschöpft. Wohin dann mit 
dem zusätzlichen Verkehr aus der Ostschweiz? Wohin mit 
dem zusätzlichen Güterverkehr, der geplant ist? 
Eine andere Lösung drängt sich folglich auf.'Dabei ist selbst
verständlich auch die Zukunft der SOB in Betracht zu ziehen . 
Diese hängt jetzt nämlich völlig in der Luft. Soll sie noch inve
stieren, oder soll sie bereits vorsehen, dass in einer absehba
ren Zukunft die Strecke über den Sattel eingestellt werden 
muss? Ist es überhaupt sinnvoll, 14 km nördlich von der heuti
gen Strecke der SOB quasi in Konkurrenz einen Tunnel ~u 
bauen? 
Man kann sich aber auch fragen, ob für die Bündner ein ~orteil 
darin besteht, in einem grossen Bogen Wädenswil-Horgen
Litti-Zug endlich in Arth in die Gotthardstrecke einzumünden. 
40.km mehr, das wird dann aber auch die Billets verteuem; 
denn diese werden ja nach Tarifkilometern berechnet. 
Es sind folglich andere Varianten zu suchen, wobei ich emp
fehlen würde, auch mögliche technische Neuerungen In Be
tracht zu ziehen. Heute sollten wir also die Türe für solche Va-

, rlanten offenhalten. Dabei lege ich aber grösstes Gewicht dar
auf, dass das Bundesamt und Sie, Herr Bundesrat Ogi, auch 
das Gespräch mit den betroffenen Regierungen aufnehmen. 
Es wurde in den betroffenen Kantonen Zürich, Zug und 
Schwyz noch ~eine Vernehmlassung durchgeführt. Sie haben 
im Ständerat erklärt, man habe auf der Ebene der Facharbeiter · 
miteinander gesprochen. Das ist aber, nicht genügend: Er
stens spricht aus dieser Haltung ein gewisser Mangel an Ach
tung gegenüber unseren kantonalen Behörden. zweitens 
müssen Sie in Betracht ziehen, dass solche Planungen auch 
den regionalen Raum, die Regionalplanung betreffen. Es ge
nügt nicht, im letzten Moment noch einen Regierungsrat zu 
den Hearings - wie in der Kommission des Ständerats ge
schehen - zu zitieren. Uebrlgens hat der Regier:ungsrat des 
Kantons Zug vorläufig eine negative Haltung zum Hirzel einge
nommen. Jedenfalls stelit das im Notizbuch von Herm Ogi. 
Es geht um eine wichtige Sache, und sie verträgt es nicht, dass 
man nicht miteinander redet. Wir haben in der Schweiz immer 
wieder die Etfahrung gemacht, dass eine grosse Sache ohne 
Gespräche nicht zu realisiererl ist. · 
In diesem' Sinne beantrage ich Ihnen, die Variantenwahl zu öff
nen und entsprechend den Perimeterrauni festzulegen. 

Züger: Ich möchte eine Ausnahme machen. Ich will keinen 
Tunnel mehr, sondern einen Tunnel wenlge.r, nämlich den Hir
zeltunnel.• Wenn Sie die ständerätliche Debatte direkt oder via 
Presseberichte verfolgten, konnten Sie feststellen, dass sie ei
nem regionenfreundlichen Jekarni-Happening gleichkam. Die 
anvisierten Ostschweizer erhielten viel; die Bündner zuviel; die 
Luzerner einen Tiefbahnhof i.Jnd die Walliser, was sie wollten. 
Wir haben dann ein bisschen relativiert. Nur ein direkt beteilig
ter Kanton ging praktisch leer aus - oder noch schlimmer; er 

• wird, zumindest langfristig, bestraft, nämlich der Kanton 
Blel, Sprecher der Minderheit: Materiell haben wir bereits dis- Sctiwyz. Mit dem Entscheid für den Hirzeltunnel wird mit Si
kutiert. Was wir aus der Ostschweiz als Gegner dieser Erweit&- - cherheit _die SOB-Linie Pfäffiko~-Golda:u sterben. Ob-
rung vorzubringen haben, haben wir vorgebracht: : wohl Ich nicht Regierungsrat bin 1.md auch nicht werden 
Wir beantragen Ihnen, diesen Absatz zu streichen. möchte-und wohl auch keine Chance hätte-, liegt mir daran, 

Stucky: Was ist der Sinn meines Antrages? Auf einen NennEjlr 
gebracht: mehr Planungsspielraum sctiaff_en. Die heutige Vor- • 
lage mit Littl ist auf einen ganz engen Punkt fixiert. Man soll der 
Planung aber eine~Perimeter versqhaffen, wie wir das beim 
Gotthard durch die Angabe eines i:>erimeterraums ,Erstfeld
Silenen oder beim Lötsehberg durch Raron-Mundbach be
schlossen haben. Die Zufahrt von Zürich und aus der Ost-
schweiz wird damit also nicht in Frage gestellt. · · · 
Zur Begründung im.einzelnen: Litti Ist wohl der falsche Punkt, 
um mit diesen beiden Zufahrten In den Kanton Zug einzufah
ren; denn; vom Tünnelaus~ang bis in den Bahnhof ZUg be
steht zwar eine Doppelspur, dann aber führt nur ein einspuri
ges Geleise nach Arth. Die Strecke Zug-Arth ist die kurven
reichste der ganzen Gotthardlinie. Ein Ausbau ist nicht mög-

hier den Standpunkt der Schwyzer Regierung zu vertreten. 
Der Regierungsrat konnte sich zur Zusatzbotschaft des Bun
desrates nicht äussem, wurde nicht zur Vernehmlassung ein
geladen und konnte, als er reklamierte, so quasi als Entschädi
gung noch kurzfristig in der Ständeratskommlssion auftreten. 
Trotzdem hat qer Regierungsrat Verständnis.für die Integra
tion der Ostschweiz in die Neat, aber Bedenken' gegen den 
vorgesehenen Hirzeltunnei, der die Anschlüsse aus dem Tog
genburg und aus Richtung Sargans verbessern soll. Dieset 
teure Tunnel verkürzt die Fahrzeit - im Vergleich zur Benüt
zung der SOB-Linie -- nur unwesentlich, entzieht ihr aber den 
Schnellzugsverkehr St Gallen-'1.uzem und gefährdet auch 
eine schnelle und attrakti\le Verbindung des inneren mit dem 
äusseren Kantonsteil. Der Hirzeltunnel ist deshalb volkswirt
schaftlich verkehrt und regionalpolitisch fragwürdig. 
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Weiter weist unser Regierungsrat darauf hin, dass jede Ver
besserung der Zufahrt und der Verbindungen aus dem ,:og
genburg den Ausbau der Seedammstrecke auf Doppelspur 
erfordert. Der Ausbau nur der Teilstrecke Hurden-Frelenbach, 
wie in der Botschaft und in den Kostenberechnungen vorgese
hen, genügt nicht. Falls am Hirzeltunnel festgehalten wird, ent
stehen auch auf der Strecke Pfäffikon-Au Kapazitätspro
bleme. Schfiesslich sind die in der Botschaft geschätzten Ko
sten von 40 Millionen Franken für den Bahnhof Pfäffikon kei
neswegs ausreichend. 
Aus diesen Gründen schlagen lhnerrunser Regierungsrat und 
ich vor, sich nicht auf den Neubau einer neuen SBB-Unie aus 
dem Raum Wädenswil/Au nach Litti/Baarfestzulegen. 
Um den Anliegen der Ostschweiz dennoch Rechnung zu 
tragen, kann neben dem Neubau· der SBB-Unie aus dem 
Raum Zimmerberg der Grundsatz verankert werden, dass die 
Achse St. Gallen-Rapperswil-Pfäffik'>n-Arth-Goldau ausge
baut werde. Die Verankerung eines solchen Grundsatzes 
würde es erlauben, mit allen betroffenen Kantonen zusam
men, wie schon Kollege Stucky erwähnt hat, und mit Rück
sicht auf bestehende Linien eine Lpsung zu finden. Diese Lö
sung wird bestimmt nicht teurer, ist technisch dank Einsatz 
von Neigezügen machbar und reglonalpolitlsch sinnvoll. 
Geschätzter Herr Bundesrat Ogi und Sie, Kolleginnen und Kol
legen, opfern Sie nicht unsere Schwyzer Staatsbahn einem 
übertriebenen Neat-Perfektionismus! Die SOB Ist für uns im 
Kanton Schwyz ein teures Kind. Wir bezahlen dafür, aber Sie 
wissen es: Auch teure Kinder können einem lieb sein. Zudem 
ist blosses Tunnelfahren sicher nicht das höchste der Gefühle 
im Bahnreiseverkehr. Ich danke Ihnen für Ihr Verständnis und 
bitte Sie um Zustimmung zu meinem Antrag. Sie können damit 
auch beweisen, dass man überladene Karren wieder entladen 
kann. Denken Sie doch ein bisschen an die Finanzperspekti
ven, die gestern von Herm Schüfe als problematisch bez~ch
net wurden. Wenn Ich an einem Jahrmarkt wäre, würde ich Ih
nen zurufen: Profitieren Sie von Zügers Sparvorschlag! 

Schmid: Die grüne Fraktion unterstützt die Minderheit und 
lehnt alle anderen Anträge ab. 
Die Parallelen zwischen der lnfrastrukturpolitlk der Bahnen 
von heute und derjenigen beim Aufbau des Autobahnnetzes 

1 von gestern sind frappant. Ursprünglich war auch damals nur 
ein Ost-West- und ein Nord-Süd-Strang vorgesehen. Da aber 
jeder Kanton auch noch seine Autobahn wünschte, entstand 
schliesslich ein dichtes Netz, das seinesgleichen sucht. Jetzt 
begehen wir den gleichen Fehler m!t unseren neuen Eisen
bahnen. Ursprünglich ging es auch da um eine leistungsfä
hige Nord-Süd-Achse, die den wachsenden Transitverkehr 
aufnehmen sollte. Und dann gi; 1g wiederum das Lamento los, 
weil verschiedene Kantone durch die regierungsrätlichen 
Sprachrohre Zusatzwünsche anmeldeten. Ich habe da schon 
meine Vorbehalte, ob denn diese Regierungen überhaupt im 
Namen der Kantonselnwohner sprechen oder nicht vielmehr 
dem Irrtum aufsitzen, man könne sich mit zusätzlichen Eisen
bahnstrecken, die gar nicht primär dem Regionalverkehr die
nen, die Gunst der Anwohner einhandeln. Schon eher glaube 
Ich, diese Regierungen machen, je mehr sie das Fuder überla
den, die Rechnung ohne die Bürgerinnen und Bürger, denn es 
kann nicht besonders vergnüglich sein, über Jahrzehnte mit 
Baustellen zu leben, neben ihnen aufzuwachsen und ihre Im
missionen zu erdulden. Und wohin mit dem immensen Tun
nelaushub? Ich habe einmal ausgereghnet: Etwa 15 Kilometer 
Ausbruchmaterial ergeben Immerhin einen Sandhaufen von 
400 Metern Durchmesser und 60 Metern Höhe. 
Ich frage Sie im Namen der grünen Fraktion, aber auch im Na
men aller vemüni}igen Einwohner dieses Landes, die sich der 
Grenzen unseres Lebensraumes bewusst sind: Wo hören ei
gentlich die Begehrlichkeiten auf? Müssen wir nicht endlich 
unseren Bundesrat und die kantonalen Exekutiven in der Ost
schweiz auf den Bopen der Realität zurückholen? Sie schwe
ben in Sphären jenseits von Gut und Böse. Daran ändert sich 
nichts, selbst wenn solcher Gigantismus hier im Hause mehr
heitsfähig wird. 
Ich erinnere Herrn Bundesrat Ogi daran, dass der Bundesrat 
am 17. Oktober über die Sanierung der BundesNhanzen be-

rät. Mit jedem zusätzlichen Stück Schiene hätten eigentlich die 
Stimmbürgerinnen und Stimmbürger um so mehr das Recht, 
über dieses Jahrhundertvorhaben abzustimmen, wenn uns 
die direkten Volksrechte überhaupt noch etwas bedeuten. 
Manchmal habe ich den Eindruck, je grösser die Projekte und 
die Geldsummen sind, die sie verschlingen, desto. mehr 
scheut man sich, das Volk darüber zu befragen. Das Referen
dum, HerrOgi, ist ein Volksrecht, das wir uns weder im Zusam
menharig mit der Neat vermiesen lassen noch auf dem Altar 
von Europa opfern wollen. 
Zu Herm Bonny möchte ich sagen: Wenn das Referendum 
gutgeheissen wird, geht man nicht in den Schmollwinkel. Das 
bedeutet nicht, dass wir dann den Schienentransitverkehr auf
geben. Aber wir gehen wieder auf das ursprüngliche Vorha
ben ohne jede überflüssige Garnitur zurück. 
Ich wende mich an alle in diesem Saal: Wenn Sie nicht Ver
nunft annehmen, werden Sie vom Souverän zur Vernunft ge-
bracht! · 

Hess Peter: Herr Schmid hat nun soeben Herrn Biel unter
stützt. Es hat keinen Wert, dass wir uns vertieft mit diesem An
liegen auseinandersetzen, weil der Rat- Sie mögen das jetzt 
bedauern oder nicht-den Grundsatzentscheid des Anschlus
ses der Ostschweiz an die Neat bereits getroffen hat. Das ist so 
hinzunehmen. 
Herr Kollege Stucky hat die Probleme, die sich vor allem im 
Raum Zug mit der Erstellung der geplanten Tunnels aus dem 
Raum Thalwil/Wädenswil ergeben können, umfassend darge
legt. Das Problem liegt tatsächlich in der vorgeschlagenen 
Version, die die Planung nur bis an die Grenze des Raumes 
Zug heranführen will. Es ist für uns daher offen, wie das zusätz
liche Volumen- mit dem mindestens die Planer rechnen -aus 
dem Raum Zürich durch den Raum Zug an deh Gotthard ge
führt werden soll, sind wir zµrzeit doch daran, die Kapazität im 
Bereich Zürich/Luzern durch die Einführung des Halbstun
dentaktes wesentlich zu erhöhen. Entscheidendes Moment 
für die zugerische Bevölkerung ist, dass durch die Erhöhung 
der Kapazitäten der Regionalverkehr zu leiden hat. Die SBB 
haben vor zwei Jahren verschiedene Regionalzugspaare ge
strichen, was zu breiter Empörung geführt hat. Wir sind jetzt 
daran, diesen groben Fehlerwiederzu korrigieren. Unsere Be
fürchtung geht dahin, dass gerade diese Probleme im Raum 
Zug - in Richtung Gotthard - nicht hinreichend geprüft wür
den, wenn jetzt die vorgeschlagene Variante mit dem engen 
Planungsperimeter zum Tragen käme. Darum bitte ich Sie 
dringend, den Zusatzantrag Stucky zu unterstützen. 
Bei aller Sympathie für Herrn Züger und seine SOB bin ich der 
Meinung, dass sein Antrag zu eng gefasst ist, will er doch nur 
die Planung im Raum Zug/Baar erweitert wissen. Es ist wich
tig, dass wir das umfassender darstellen, indem auch die 
Frage einer Rigilehne-Variante geprüft wird. 

Weber-Schwyz: Im Auftrag der F0P-Fraktion bitte ich Sie, den 
Antrag Stucky zu unterstützen. Kollege Stucky will nichts an
deres als die Verbindung der Ostschweiz an die Gotthard
transversale sicherstellen. Dieses Ziel Ist wesentlich und in ei
ner späteren Etappe zu suchen. Wir wissen, dass die Realisie
rung dieser Verbindung In etwa 15 bis 20 Jahren zu erfolgen 
hat, nämlich dann, wenn die Gotthardtransversale steht und in 
Betrieb ist. Aus diesen Gründen scheint es mir wichtig und 
richtig, dass man im Hinblick auf die dannzumaligen techni
schen, geologischen und raumplanerischen Grundlagen Op
tionen offenhält. 
Das Gebiet zwischen Zürichsee und Zug ist vor allem aus 
raumplanerischen Gründen sehr sensibel, dies abgesehen 
von den mangelnden Flächen, die zur Verfügung stehen. Man 
sollte sich heute nicht auf wenige Quadratmeter an beiden 
Endpunkten eines Tunnels fixieren. Man sollte sich auch nicht 
festlegen, bevor man die Transportbedürfnisse kennt. Man ar
gumentiert mit künftigen Frequenzen, die überhaupt nirgends 
in Sicht sind, nicht einmal durch Prognosen erhärtet werden 
können. Man spricht von Gütermengen, die zu transportieren 
sind, die vermutlich überhaupt nicht anfallen werden. Der Ost
schweizer Anschluss ist und bleibt eine Personentransport-
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achse, und diesen Personentransportbedürfnissen muss in 
erster Linie Rechnung getragen werden. 
Wir müssen die Optionen freihalten. Wir haben bei den Haupt
achsen Gotthard und Lötsehberg die Planungsspielräume als 
das Mittel gepriesen. Auch hier müssen diese Planungsspiel• 
räume offengehalten werden. 
Ich habe auch eine persönliche Meinung zur ganzen Sache: 
Ich unterstütze in erster Linie den Antrag Stucky, weil ich 
meine, dass damit alles offenbleibt Es bleiben auch Kombina
tionen zur Schweizerischen Südostbahn offen. Wenn dereinst 
das Konzept steht, wie es aus den Beschlüssen der Räte her
vorgeht, muss man Uebergangslösungen suchen, in Kombi
nationen mit der Südostbahn. Aus diesem Grund möchte ich 
vor allem eine Bitte an Herrn Bundesrat Ogi richten, nämlich 
dass man die Verbindungen, die Kontakte zum Kanton 
Schwyz und zu den Trägem dieser Bahn, auf eine Ebene stellt, 
wie sie bis heute nicht gepflegt wurden. Wenn nur auf Direkto
renebene verhandelt wird, ist natürlich die Lust an den Umsät
zen immer grösser als an den Erträgen. Die Finanzträger 
müssten bei dieser Frage miteinbezogen werden, vor allem 
der Kanton Schwyz. der die hohen Defizite mitzutragen hat. . 
Ein Weiteres, Herr Bundesrat Ogi: Ich möchte Sie. bitten, dass 
man, wenn die Beschlüsse dereinst feststehen, auch bezüg
lich der Südostbahn eine entsprechende Prospektivstudie an 
die Hand nimmt Es ist die Einbettung in ein Konzeptvorzuse
hen, das praktikabel und wirtschaftlich ist Man darf diese Süd
ostbahn nicht ihrem Schicksal überlassen, um nach 15 oder 
20 Jahren festzustell_en, dass sie keine Frequenzen mehr auf-
weist. , 
Sollte der Antrag Stucky nicht durchgehen, dann unterstü1Ze 
ich den Antrag Züger. Der Kanton Schwyz hat an der Gotthard
achse Lasten zu tragen; man mutet sie ihm zu, und er trägt $ie 
mit Aber dass man einer Bahn, die zwei Kantonsteile verbin
det, noch das Wasser abgraben will, dliS kann er nicht dulden 
-diese zusätzlichen Nachteile können Im äussern Kantonsteil 
zum grossen Problem werden. 
Also mindestens: nicht nur Ueberbindung von Lasten, son
dern auch Rücksichtnahme, das dürfen wir fordern! 

M. ZbJnden Paul, rapporteur: On donne eri general la parole 
aux porte-parole de groupe, mais j'al l'impression, au fur et a 
mesure des observations, qu'il s'agit de porte-parole de re-
glons que nous entendons. ' • 

· · A l'article 6, alinea 1 bis, il s'agit forrnellement de l'hitegration 
de la Suisse orlentale au transit alpin par deux tunnels, celui du 
Zimmerberg et celui de l'Hirzel. La commission a vote cette In-. 
tegratlon par 15 voix contre 4. En falt, il s'agit de la realisation · 
du marlage dont le prlncipe a ete decide a l'article 2. C'est l'ar
tlcle toplque sur lequel vous.devrez voter ici. Mais, pour inte
grer la Suisse orlentale, il faut un ou deux tunnels - ou si vous 
preferez, un tunnel et demi - comme nous le proposent le 
Conseil federal et le Conseil des Etats. 
II s'agit donc du tunnel du Zimmerberg qul relle la region qe 
Zoug a Zurlch et qui coutera 410 milllons de francs, et du 
tunnel de l'Hlrzel qui reunit la reglon de Zoug a Pfäffikon, et 
qul coütera 320 millions de trancs. Cela represente les 
730 millions qui figureront dans l'arr&te D dont nous allons ~
core dlscuter. Le choix du Conseil federal est blen motive. Je 
l'ai demontre al'entree en matiere, il s'.aQit non seulement d'in
tegrer une region, mals aussi de perrnettre la suite du translt 
alpin vers les regions du sud de l'Allemagne a travers Zurlch et 
Schaffhouse et, par St Gall, vers Munich et l'Autrlche. Ces 
deux tunnels perrnettent donc 1a realisatlon de cette Integra
tion. 
Nous disclitons en.eutre sur le perlrnetre de planificatlon de la 
sortle sud et ci~ deux sortles nord des deuxtunnels. En ce qul 
concerne Wädenswll/Au ppur la sortle nord de l'Hirzel, il s'agit 
d'un a deux kilometres environ de perlmetre de planification. II 
nous semble que cela est suffisant II en est de mllme pour la 
sortle nord du Zimmerberg dans la region de Thalwil. De l'au- · 
tre cöte, la sortle sud, teile qu'elle est fixee dans le texte du 
Conseil federal et du Conseil. des Etats, en ne parlant que de 

· Littl/Baar, est un peu etroite. A mon avis, selon l'interpretation 
du texte, on peut aussi parler de la region de Baar, de sorte 
que le Conseil federal aura une certaine lib.erte pour deterrni-

ner la sortle sud des deuxtunnels. Nous vous proposons donc 
devoter ces deux tunnels tels que la commission vous le pro-
pose. . 
En ce qui concerne la proposition de M. ·Stucky qui demande 
a etendre le perlmetre de planificatlon pour l'Hirzel, il faudra . 
l'elargir le long du lac de Zurlch, entre Freienbach et Wädens
wil; d'une part, et entre Thalwil et Baar/Arth au sud, d'autre 
part. II ne l'a pas expressement dit, mals en fait, avec ce perl
matre elargi, II perrnet non seulement de constriJire le tunnel 
de l'Hirzel, mais aussi un tunnel pour le Sattel. II y a.c;fonc deux 
variantes et si vous regiardez la carte; il est evident qu'il serait 
possible de construire deux tunnels. La loi sur les chemins de 
fer ne perrnet pas une teile forrnule, car eile exige que les nou- 1 

velles lignes decidees soient deterrninees, ou du moins deter
minables. Je Yous invite donc a rejeter la propositlon Stucky. 
Nous avons estime que l'Hlrzel etait la bonne solution .. 
Quanta la propositlon de M. Züger, le antl-Hirzel, eile asten 
soi tresr sympathique, puisqu'il s'agirait la d'economiser 
320 millions de francs. Or, nous estlmons que l'Hirzel est ne
cessalre pour integrer raisonnablement la Suisse orlentale et 
pour soulager egalement le centre de Zurlch de tout le trafic 
qui vient de 1a Suisse orlentale, respectivement du nord et de 

· l'est de ce pays. · 
Nous avons longuement discute ~ de la Südostbahn 
(SOB) entre Arth et Pfäffikon. Elle existe et je suppose qu'elle . 
devra ätre malntenue, mais nous ne pouvons pas resoudre le . 

. probleme de ce chemln de fer par le blais du transit alpin. Je 
dois donc vous inviter a rejeter les deux propositlons indivi
duelles et a adopter, avec le Conseil federal, le Conseil des 
Etats et la commlssion, l'article 6, allnea 1 bis. 

Bundesrat Ogl: Sie haben gestern dem Konzept, nämlich dem 
Anschluss der Ostschweiz an die Gotttiardachs'e, zugestimmt 
Ich sage gleich zu Beginn: Es M mir leid, Herr Stucky, wenn 
ich die Kantone Zug und Schwyz bei dieser Vernehmlassung 
zuwenig einbezogen habe. Ich möchte mich dafür entschuldi
gen. Ich mache aber eine Nuanclerung im Fall des Kantons 
Zürich; Sie haben auch den Kanton Zürich erwähnt. Wir haben 
den Kanton Zürich il"!lmer eingeladen, aber der damalige Re
gierungsrat hatte verständlicherweise keine Zeit. 
Sie haben von uns eine rasche Gangart verlangt, das heisst, 
dass wir die Ostschweizer Botschaft mit der Gesamt-Neat hier 
- wenn möglich - in der Herbstsession vorlegen; das haben 
wir getan. Deshalb ist der Kontakt zum Kanton Schwyz und 
zum Kanton Zug nicht in jener Weise aufgenommen worden, 
wie es nötig gewesen wäre. Von einem Mangel an Achtung 
möchte ich nicht reden. Ich möchte mich dafür entschuldigen. 
Ich werde aber überrnor~en mit Herrn Weber-Schwyz und 
Herrn Zügel' - so hoff& ich - in Einsiedeln bei der 100-Jahr- · 
Feier der SOB, der Schweizerischen Südostbahn, anwesen(i 
sein und mich meiner Verantwortung stellen. Bei der Jubl
lläumsansprache werde ich das weiter ausführen, was ich hier 
aus ZeitgrQnden nicht sagen kann. 
Ich bitte Sie dringend, beide Anträge abzulehnen. Wenn Sie 
dem Antrag von Herrn Zügerfolgen, dann amputieren Sie das 
Ostschweizer Konzept, dann entfernen Sie den Hirzeltl,mnel, 
und die Ostschweizer Kantone werden mit dieser Botschaft 
und mit diesem Konzept' nicht mehr einverstanden sein. Der 

· Ostschweizer Anschluss Ist ohne den Hirzeitunnel wertlos. Die 
schnelle Verbindung, die höhere Standortgunst und die ratio
nellere Güterverkehrsbewältigung werden in Frage gestellt. 
Deshalb haben diese Anträge und diese Abstimmung eine 
ganz grosse Bedeutung. 
Die Vorlage Ist eine ausgewogene Vorlage. Sie hat in der Ost
schweiz eine mittlere Zufriedenheit ausgelöst. Herr Kühne hat 

· sie gestern als Mini-Botschaft bezeichnet Wir haben das ge
macht, was wir-nicht zuletzt auch mit Blick auf die Finanzlage 
-verantworten dürfen. Was wären die Altemativen gewesen? 
Sattel-Basistunnel: 1,6 Milliarden Franken; Uetliberg-Rooter
berg-Rigi-Tunnel: 3, 1 MIiiiarden Franken- mir wird schwindlig 
-; Uetiiberg-Rigilehne: 2,5 MIiiiarden Franken; Zimmerberg/ 
Hirze!-Rossberg: 2,2 Mllliarden Franken; Zlmmerberg/Hir
zel-Walchwilerberg: 2, 1 Milliarden Franken. Das wären die Al~ 
ternativen gewesen. Diese Varianten übersteigen - wir müs
sen es ganz klar sagen -unsere Möglichkeiten .. 
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Eine Alternative wäre gewesen, .die bestehende SOB auszu
bauen. Die Kosten wären in etwa gleich gewesen wie für den 
Hirzeltunnel, dessen Bau wir Ihnen nun beantragen. Aber die 
Steigung von 50 Promille - die zu überwindende Höhendiffe
renz von 520 Metern, aus dem Raum Zürichsee über Rothen
thurm in den Raum Schwyz, auf der Nordseite und von 
422 Metern auf der Südseite- hätte den Bau einer leistungsfä
higen Eisenbahn für den Güterverkehr verunmöglicht 
Herr Züger und Herr Weber, die SOB hat eine Zukunft, wenn 
sie selbst an die Zukunft glaubt, und wir werden über diese Zu
kunft am nächsten Samstag noch miteinander sprechen. Sie 
hat eine Zukunft, wenn man jetzt nicht schlappmacht; man 
darf jetzt nicht enttäuscht sein. Ich kann Ihnen sagen, dass im 
achten Rahmenkredit für die Privatbahnen die SOB nicht ver
gessen wird. Wir wollen der SOB helfen, wir wollen etwas tun, 
und wir sind bereit, Herr IJl!eber, diese von Ihnen geforderte 
Perspektivplanung mit der SOB in die Hand zu nehmen; aber 
es hängt in erster Linie von der SOB ab, auch von deren Inno
vationsgeist, ob sie Erfolg haben wird. 
In diesem Zusammenhang möchte ich Ihnen· auch sagen, 
Herr Weber: In bezug auf die Neat hatten wir mit dem Kanton 
Schwyz eine hervorragende Verbindung. Es ist nicht so, wie 
Sie es darzustellen versucht haben, dass der Kanton Schwyz 
nur Lasten tragen muss; die Neat-Strecke kommt fast vollstän
dig in den Boden. Die Lösung, die wir in Sachen Neat-Unien.: 
fü('.lrung mit dem Kanton Schwyz getroffen haben, ist für die
sen wohl optimal. Besser hätte man es nicht lösen können. 
Ich habe es langsam satt- ich muss das sagen-. wenn man 
mir immer wieder vorhält, die Kaderleute der SBB seien mit 
dieser Variante nicht einverstanden. Ich kann Ihnen einen Brief 
z~igen, Herr Stucky, worin sich die Generaldirektion der SBB 
mit dieser Lösung einverstanden erklärt Ich möchte den SBB 
über ihre Kanäle einmal sagen, dass sie ihre Kaderleute etwas 
disziplinierter an die Leine nehmen sollten. 
In bezug auf den Antrag von Herrn Stucky möchte ich Ihnen 
einfach sagen, Wädenswil/Au-Litti ist die kürzeste Verbin
dung, und bei Litti sind das Tunnelportal und gleichzeitig die 
Verbindung mit der bestehenden Linie Zürich-Zug; das lässt 
sämtliche Optionen offen. Das ist der Grund, weshalb wir 
diese Lösung getroffen haben. Ich werde mit den Regierun
gen der Kantone Schwyz und Zug, wie Sie das verlangt haben, 
noch einmal zusammenkommen und das mit ihnen bespre
chen. 
Ich muss aber doch sagen, dass die Regierungen beider Kan
tone im Rahmen derständerätlichen Kommission die Möglich
keit hatte11, ihre Probleme vorzutragen. Die Probleme des Kan
tons Zug - ich habe hier ein Protokoll vor mir-waren nicht so 
gross, dass man jetzt diese Variante ablehnen müsste. 
Ich bitte Sie deshalb, dem Antrag von Herrn Stucky nicht zu fol
gen. Im Bsenbahngesetz ist auch festgehalten, dass die Tun
nelportale möglichst genau zu bezeichnen sind. Der Satteltun
nel würde 1,6 Milliarden Franken kosten. Der grosse Satteltun
nel wäre - Herr Züger - ein schlimmerer Konkurrent für die 
SOB als der Hirzel, das wissen Sie als Kenner der Region. Ich 
bitte Sie deshalb, die Verbindung der Ostschweiz mit der Gott
hardachse jetzt nicht mit einem unbedachten Entscheid in 
Frage zu stellen. Ich bitte Sie dringend, die Anträge Züger und 
Stucky abzulehnen. 
Herr Hess hat Fragen in bezug auf den Regionalverkehr ge
stellt. Aus Erfahrungen kann man Lehren ziehen und besser 
werden. Die SBB sind daran, im Regionalverkehr besser zu 
werden'. Ich kann Ihnen sagen, dass der Regionalverkehr 
Zug-Zürich, Zug-Luzern wegen diesen Massnahmen nicht 
verschlechtert werden soll. 
Schllesslich zu Herrrt Schmid: Das Referendum ist ein Volks
recht, ich weiss ~. und das Volk soll dieses Recht auch aus
schöpfen. Wenn Sie den Eindruck haben, ich habe dieses 
Volksrecht in Frage gestellt, ist das nicht ganz richtig. Aber es 
fragt sich, wer am Schluss der Verlierer ist Das Volk wäre der 
Verlierer, wenn es in 20 oder 30 Jahren nicht auf die Neat zäh
len könnte. Was wird in diesem Land seir,, wenn die Neat nicht 
funkticfniert? Das Chaos auf der Strasse! Unsere Autobahnen 
werden zu Staubahnen. Wir haben Autobahnen gebaut für 
35 Milliarden Franken, und wir werden weitere Autobahnen für 
18 Milliarden Franken bauen. Aber diese Masse an zusätzli-

ehern Transport wird nicht von der Strasse übernommen wer
den können. Deshalb müssen Sie sich bewusst sein, dass wir 
diese Neat brauchen, und dafür kämpfe ich. 

Abstimmung-Vota 

Erste Eventualabstimmung-Premiervote preliminaire 
Für den Antrag der Mehrheit 98 Stimmen 
Für den Antrag Stucky 27 Stimmen 

Zweite Eventualabstimmung-Deuxieme vote prellminaire 
Für den Antrag der Mehrheit 89 Stimmen 
Für den Antrag Züger 38 Stimmen 

Definitiv- Definitivement 
Für den Antrag der Mehrheit 
Für den Antrag der Minderheit 

Art6bls 
Antrag der Kommission 
Mehrheit 
Festhalten, aber: 

92Stlmmen 
35Stlmmen 

.•.• Finanzierung; er sorgt für die Koordination mit den Privat
bahnen. 

Minderheit 
(Thür, Ammann, Fische,r-Seangen) 
Der Bund stellt bis zur Inbetriebnahme der Alpentransitlinien 
den Ausbau der Zufahrtsstrecke im zentralen Mittelland •••• 
(Rest wie Mehrheit) 

Antrag Fischer-Sursee 
Zustimmung zum Beschluss des Ständerates 

Antrag Aregger 
Zustimmung zum Beschluss des Ständerates 

Antrag Bircher Silvio 
Der Bund stellt bis zur Inbetriebnahme der Alpentransitlinien 
den erforderlichen Ausbau der Zufahrtsstrecken im zentralen 
Mittelland und im Süden sicher .... 
(Rest wie Mehrheit) 

Art6bls 
Proposition de /a commission 
Majorite 
Maintenir, mais: 
...• cette extension; eile veille a la coordination avec les che
mins de fer prives. 
Mil:.lorite 
(Thür, Ammann, Fischer-Seengen) 
La Confederatlon garantlt Jusqu'a la mise en service des trans
versales alpines l'extension des lignes d'acces dans la partle 
centrale .... 
(Reste selon la majorite) 

Proposition Fischer-Sursee • 
Adherer a la decision du Conseil des Etats 

Proposition Aregger 
Adherer a la decision du Conseil des Etats 

Proposition Bircher Silvio 
La Confederatlon garantlt jusqu'a la mise en service des trans
versales alpines l'extension requise des lignes d'acces dans la 
partle centrale du Plateau ainsi que dans le sud du pays .. ,. 
(Reste selon la majorite) 

Thür „ Sprecher der Minderheit: Wir haben ge~ern über den 
Schicksalsartikel für die Umwelt verhandelt. Heute geht es bei 
Artikel 6bis um die Schicksalsfrage für den Regionalverkehr. 
Es geht um ci1e grundlegende Frage, wie die regionale Versor
gung im Rahmen des Neat-Konzeptes sichergestellt werden 
kann. Es geht um die Frage, ob die Ziele von «Bahn 2000» 
durch die Neat gefährdet werden. Bei der Beurteilung dieser 
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Frage stütze ic:h mich auf zw~[ Stellungnahmen ab. Ich er- von einer Milliarde Franken erfordern würde, weshalb dieser. 
wähne zunächst jene des Regierungsrates des Kantons Aar- Antrag abgelehnt werden müsse. Das heisst im Klartext, dass 
gaus, welcher in einem Schreiben vom 29. Mai 1991 an die dieNeat auf Kosten des Regionalverkehrs entsteht, dass man 
Aargauer Deputierten die Alarmglocke zog. In diesem Schrei- in Kauf nimmt, dass sich der Regionalverkehr unter Umstän-
ben stellte der Regierungsrat die Frage, ob der Vorschlag in den auf die Strasse verlagern muss, was in keiner Art und 
Artikel 6bis gemäss nationalrätlicher Fassung im Lichte der Weise akzeptabel ist , . 
jüngsten Entwicklungen ausreichend sicherstellt. dass ins- Kollege . Bircher hat einen ähnlich lautenden Antrag gestellt 
künftig der Reisezugsverketir und insbesondere derRegional- wie die Minderheit. Er will, dass der Bund bis zur lnbetrieb-
verkehr unter der. erhöhten Beanspruchung der Kap~ten nahme der Alpentransitiinien den Ausbau der erforderlichen 
durch den Alpentransit im Rahmen · des Konzeptes Zufahrtsstrecken im zentralen Mittelland zur Verfügung stellt. 
«Bahn 200Q» wirklich gesichert bleiben. Wörtlich heisst es in Dieser ZUsatz enthält keine materielle Differenz zum Minder-
diesem von Regierungsrat Pflsterer unterschriebenen Schrei- heitsantrag, Selbstverständlich sind im bestehenden Artikel 
ben: «Unter diesem Aspekt _haben wir nun leider in den letzten 6bis nur jene Zufahrtsstrecken gemeint, die erforderlich sind; 
Monaten alarmierende Anzsichen d~für gefunden, dass das die nicht erforderlichen Zufahrtsstrecken müssen selbstver-
Ungenügen der Mittellandzufahrten eben doch zu einem ständlich nicht in Betracht gezogen werden. So gesehen ist 
ernsthaften Problem wird, das auch von den Organen der SBB der Antrag Bircher materiell gleichbedeutend wie der Minder-
und der Bundesverwaltung nicht mehr länger negiert werden hejtsaotrag. Sie können dem einen oder dem anderen Antrag 
kann.» zustimmen. 
Bereits wurde dem Aargau von der Generaldirektion der SBB , 
signallsiert, dass der Ausbau des Regionalverkehrs im unte- Fl$Cher-Sursee: Wir haben richtigerweise bei Artikel 6bis sei-
ren Frlcktal, schon allein durch die erhöhte ~spruchung nerzeit hinzugefügt, dass die Zufahrtsstrecken innert nützli-
durch den Huckepack-Korridor weitere Ausbauten erfordern eher Frist ebenfalls ausgebaut werden müssen. Der Ständerat 
wird. Im weiteren hatdie Kreisdirektion II der SBB schriftlich er- nat expf!JSSIS verbis auch noch d,ie Knotenbahnhöfe im zentra-
öffnet. dass die Führung der Regionalzüge im "Raume Lenz- Ien Mittelland erwähnt Diese Fassung scheint mir logisch und 
burg/Hendschiken/Othmarsingen möglicherweise abgeän- sachlich richtig zu sein, sie ist aber auch intellektuell redlich. 
· dert werd~n _müsste. Gemäss Regierungsrat heisst das im Sinn und Zweck der Neat ist es ja, einerseits den intemationa-
Klartext, dass die bestehende Direktverbindung Brugg-Lenz- Ien Güters~werverkehr auf die Schiene zu bringen, ander-
burg-Wohlen-Arth-Goldau aufgegeben werden müsste bzw. seits das schweizerische Bahnnetz an das europäische Hoch-
dass der Regionalzugsverkehr aus dem Raum Lenzburg leistungsnetz anzuschllessen, das heisst, den Personenver-
d1,1rch den Heitersbergtunnel in Richtung Zürich ohne weitere kehr in dem Sinne miteinzubeziehen, dass die attraktiven Zen-
Ausbauten nicht realisiert werden könnte. · tren der Schweiz für den Personenverkehr innert kurzer Zeit er-
Am alarmierendsten gemäss Aargauer · Regierung ist aller- reichbar sind. Wie soll das geschehen? Es geschieht durch 
dings eine Unterlage, die unter dem Titel «Betriebliche Platt- den Ausbau der Zufahrtsstrecken. Zu den Zufahrtsstrecken 
form» der Verkehrskommission des Nationalrates überreicht gehören logischerweise die Knotenbalinhöfe. 
worden ist Darin wird aufgrund von Abschätzungen zu be- Die Kette ist immer so stark wie ihr schwächstes Glied. Das gilt 
weisen versucht, dass die Kapazität des Zufahrtsliniennetzes auch für die Kapazität der Bahn: Tunnel und Fahrstrecken nüt~ 

· gri.mdsätzllch genügend sei, allerdings mit dem Eingeständ- zen wenig, wenn an gewissen Stellen Engpässe bestehen. Ein 
nis, dass der Regionalzugsverkehr auf gewissen Strecken solcher Engpass besteht beispielsweise in Luzern. Ich kann 
ganz oder teilweise auf die Strasse verlegt werden müsse. Ihnen das am Beispiel des Bahnhofes und der Stadt Luzern 
Dabei wird namentlich das Freiamt erwähnt, wo beispiels~ gut darlegen. Die derzeitige ~male Kapazität des Bahnho- 1 

weise der Regionalzugsverkehr Brugg-Lenzburg-Wohlen fes Luzern beträgt 380 Züge. Gemäss Fahrplan 1990/91 ver-, 
von heute rund 60 Zügen auf 22 Zµge reduziert werden kehren heute bereits 378 Züge. Also ist die Kapazität bereits 
müsste, um den geforderten Nachweis zu erbringen. Im er- voll ausgeschöpft. Die «Bahn 2000» rechnet mit zusätzlichen 
wähnten ·Schreiben heisst es: «Unsere Befür~htungen über .180 Zügen; wenn die Neat noch dazukommt, ist der Bahnhof 
die Konsequenzen des Transitverkehrs für den Kanton Aargau Luzern hoffnungslos verstopft. Sie wissen es.: Wir haben dort 
werden durch diese Unterlagen, die uns zum Teil erst in den bei der Zufahrt ein Nadelöhr. Die Züge müssen· mit geringer 
letzten Wochen zugespielt worden sind, also noch weit über- Geschwindigkeit fahren; sie müssen im Bahnhof eine Spitz-
troffen.» · kehre machen, da es sich um einen Sackbahnhof handelt. 
Der Regierungsrat des Kantons Aargau bittet· deshalb, dass Der Ausbau der Zufahrtsstrecke ist praktisch nicht oder nur mit 
Artikel 6bis, wie er in der nationalrätlicheri Fassung vorliegt, ungeheurem Aufwand möglich, weil er bautechnisch äusserst 
präzisiert und ,verbindlicher gestaltet wird, indem nicht nur ge- schwierig ist und die Raumverhältnisse problematisch sind. 
sagt wird, die Zufahrtsstrecken seien innert nützlicher Frist ent- Somit bringt nur ein Durchgangsbahnhof Luzern die richtige 
sprechend den Notwendigkeiten auszubauen, sondern dass Lösung. Sie wissen, dass seinerzeit beim Neubau die er:itspre-
dies bis zur Inbetriebnahme der Alpentransitlinien zu gesche- · chenden Vorarbeiten geleistet wurden, so d~ss es technisch 
hen habe. Ich bin der Auffassung, dass diese Präzisierung un- problemlos möglich ist. · 
bedingt Aufnahme in diesen Artikel finden müsste. Ich erinnere Sie an die Aussage des Kommissionspräslden: 
In den letzten Wochen hat sich auch eine VC~tudie mit den ten, als die seinerzeitige Stanclesinitiative für einen Durch-
Auswirkungen der Neat auf den Regionalverkehr· auseinan- gangsbahnhOf Luzetn behandelt wurde. Dort hat der Präsi-
dergesetzt. In dieser Studie wird folgendes klare Fazit gezo- dent wörtlich gesagt: «Die Bundesbahnen .gehen davon aus, 
gen: , . . . dass für diese Verbesserung im Reiseverkehr (auf der Nord-
«1. Nach dem heutigen Konzept wird die Neat kapazltätsmäs- Süd-Achse) nicht nur der Gotthard-Basistunnel, sondern auch' 
sig auf Kosten des regionalen und nationalen Verkehrs (Regio- der Durchgangsbahnhof Luzern gebaut werden müsste.» Ich 
nalzüge, S-Bahn, Schnellzüge, Nahgüterzüge) auf den Zulauf- verweise Sie auf das Protokoll, das Amtliche Bulletin des Na
strecken gebaut. tionalrats, 1983, Seite .1370. Geschieht dies nicht, dann ist die 
2. Soll die Ne~ ~iel Verkehr aufnehmen können, wie für die . Folge, dass Luzern von den internationalen Reisezügen um-
Kostendeckung_.,nötlg ist. und gleichzeitig den nationalen Ver- fahren wird. , 
kehr _nicht verdrängen, so werden über kurz oder lang ver- Luzern ist aber ein touristisches Zen~m. Es Ist Ausgangs-
schiedene heute nicht vorgesehene Ausbauten der Zulauf- punkt für. viele Toµristenorte der Innerschweiz. Wir müssen 
strecken notwendig sein. Beim Planungsstand 2020 belaufen uns klar sein: Wir bauen die Alpentransversale nicht nur für die 
sich deren Kosten auf 4 bis 5 Milliarden Franken Preisstand Bedürfnisse des internationalen Personenverkehrs in dem 
1991. Diese ZUsatzkosten vermindern ihrerseits den Grad der Sinne, dass Reisende aus dem Ausland die Schweiz von Ba-
Kostendeckung.» , sei bis Chiasso innert drei Stunden durchfahren und von unse-
Bundesrat Ogi selber hat in der Kommissionsberatung ausge- rer Landschaft ein Auge voll nehmen können und ausser dem 

. führt, dass allein die. Strecke im Raume Brugg/Lenzburg/ Abfall hier in der Schweiz keinen Fünfer zurücklassen. Wir 
· Wohlen, wenn sie ausgebaut werden müsste, einen Betrag · müssen auch ~r unsere innerschweizerischen Bedurfnisse, 

• 1 • 
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also für die Personenverkehrs-Bedürfnisse innerhalb der 
Schweiz, bauen, und dazu gehört, dass z. B. auch die 
Strecken Basel-Luzern, Tessin-Luzern problemlos befahren 
sind. 
Die Formulierung, wie sie der Text vorsieht, ist ja durchaus of
fen. Es ist vor allem auch der zeitliche Faktor offen; man kann 
im Baukastensystem bauen. Es ist also nicht so, dass sofort 
gebaut werden muss, sondern man kann sich nach den fi
nanziellen Mitteln richten. 
Der Regierungsrat des Kantons Luzern hat auf eigene Kosten 
- ich betone das - eine Zweckmässigkeitsstudie ausarbeiten 
lassen, die zeigt, dass dieser Ausbau realistisch, möglich und 
auch kinnvoll ist. < , 
Ich bin daher der Meinung, wir müssten unseren echten 
schweizerischen Bedürfnissen Rechnung tragen und daher. 
diese Knotenbahnhöfe ausbauen, vor allem den Bahnhof Lu
zern. 
Sie wissen ja: Die Zentralschweiz und Luzern liegen im Herzen 
der Schweiz. Ich bitte Sie, auch ein Herz für das Herz der 
Schweiz zu haben.- · 

Aregger: Der Antrag Fischer-Sursee ist identisch mit meinem 
Antrag. Ob er angenommen wird oder nicht, ändert nichts an 
der Tatsache, dass das Problem der einzigen doppelspurigen 
Zufahrtslinie zum Bahnhof Luzern gelöst werden muss. Nach
dem schon die «6ahri 2000» eine Steigerung auf über 
500 Züge bringen so!!, ist es eigentlich erstaunlich, dass die 
Kapazitätserweiterung nicht schon gebaut wird. Wie soll denn 
der zusätzliche Verkehr im Zusammenhang mit dem Gott
hard-Alpentransit verkraftet werden? Wenn das Problem nicht 
bald entschlossen angegangen wird, degradieren wir den 
neuen Bahnhof Luzern zu einer Glas- und Betonfassade. 
Luzern ist sehr enttäuscht darüber, dass weder im Rahmen 
der Vorlage «Bahn 2000» noch im Rahmen der Gotthard
Alpentransit-Vorlage zu einem betrieblich schon lange be
kannten Missstand Stellung genommen wird oder konzeptio
nelle Lösungsansätze aufgezeigt werden. 
Mit der Zustimmung zur Fassung des Ständerates schlagen 
Sie die Türe nicht zu; Sie öffnen sie, wenn auch nur einen Spalt 
breit, aber Sie schaffen der Alpentransit-Vorlage neue 
Freunde, die sie meiner Meinung nach dringend braucht 

Blrcher Silvlo: Sie haben den bisherigen Voten entnehmen 
können: Es geht um ein Problem der zentralschweizerischen 
Kantone, derjenigen l"antone, die einen grossen Anteil unse
res schweizerischen Eisenbahnnetzes ausmachen. Man kann 
sicher auch sagen. dass sie doch ein rechtes Gewicht auf die 
Waagschale leg<!ln. . 
Das Kernproblem, das bisher umstritten war - bei dem Aus
sage gegen Aussage steht -. ist folgendes: Die betroffenen 
Kantone sagen aufgrund ihrer eigenen näheren Untersuchun
gen, dass mit der Inbetriebnahme der Neat Engpässe bei ih
rem regionalen und beim Schnellzugsnetz entstehen würden. 
Das heisst also, wenn die Neat voll läuft, müssten Regional
züge oder Schnellzüge in ihrer Region über die Klinge sprin
gen. Es ist natürlich verständlich, dass diese Kantone sich jetzt 
wehren, dass sie die bisher abgegebenen Versprechen, nach 
denen die Kapazitäten auf dem bisherigen Zufahrtsschienen
netz genügen würden, in Zweifel ziehen und dass sie eine Si
cherheit haben wollen. 
Wenn ihre Bedenken berechtigt sind, brauchen wir den Aus
bau dieser Zufahrten. Man muss sich diesbezüglich zusätzlich 
vergewissern. Diese-i_ ~n_tone haben die Auswirkungen des 
Transitverkehrs: Sie Qfl08n die Lärmimmissionen, sie haben 
andere Nachteile in. Kauf zu nehmen. Also dürfen sie sicher 
nicht bestraft werden, indem man ihnen noch ihren eigenen 
öffentlichen Verkehr schmälert. 
Ich glaube, das Ist eigentlich der Kern dieses Artikels 6bis. Wir 
müssen nach einer Fassung ringen, diese Fassung über die 
Bühne bringen; eine Fassung, die für einmal weder die Ost
schweiz noch die Westschweiz betrifft- obwohl diese beiden 
Regionen wichtig sind -, sondern prioritär entlang des Nord
Süd-Stranges durch die Schweiz legitime, eigene öffentliche 
Verkehrsinteressen sicherstellt. Es geht-geographisch gese-

hen - um die Bereiche nördlich von Arth-Goldau und südlich 
von Lugano; auch der Kanton Tessin ist also inbegriffen, die 
Strecke, auf der die Basislinie nach Lugano beendet ist. Die 

, Basislinie erstreckt sich von Arth-Goldau bis Lugano. Auch 
dort, im Kanton Tessin, sind ähnliche Befürchtungen von den 
kantonalen Instanzen deponiert worden. 
Wir haben nördlich von Arth-Goldau vor allem den Durch
gangsbahnhof oder - je nachdem, wie er ausgestaltet wird -
den Sackbahnhof Luzern. Die Zufahrt nach Luzern ist nicht si
chergestellt; dann ist die Zufahrtsstrecke durchs Freiamt sehr 
exponiert; im weitem sind der Zugang durchs Fricktal und der 
ganze Agglomerationsverkehr von Basel in Richtung Fricktal, 
der immer grösser wird, problematisch. Wenn Sie dort eine 
Neat-Kapazität haben, die diesen Verkehr verdrängt- es sind 
Verkehrsexperten dieser Kantone, nicht wir Politiker, die diese 
Zahlen auf den Tisch legen und sagen, nach Inbetriebnahme 
der Neat würden diese und jene Regionalzüge gestrichen -. 
dann müssen wir unseren öffentlichen Verkehr auf Bussen 
oder, was noch gravierender wäre, wieder über den Privatver
kehr abwickeln; da machen wir nicht mit. Man muss schon se
hen: Es stecken dahinter reelle Berechnungen und wirkliche 
Befürchtungen der betroffenen Kantone. 
Was hält nun der Bundesrat diesen Befürchtungen entgegen? 
Er ist ja auch nicht so dumm und sagt einfach: Warten wir ein
mal, was da kommt, bis der Verkehr zusammenbricht. Viel
mehr hat der Bundesrat vorgesorgt und gesagt: Wir gehen 
nach dem Baukastensystem vor; wenn diese Strecken wirk
lich nicht reichen sollten, beantragen wir dann den nötigen Ka
pazitätsausbau. Aber das geht diesen Kantonen zuwenig weit. 
Diese Kantone befürchten, dass es, wenn die Inbetriebnahme 
der Neat einmal vollzogen ist und dieses Baukastensystem 
spielen soll, notwendigerweise Jahre dauert, bis die Bauten 
vollendet sind. Sie kennen die Einsprachefristen und die 
Dauer der ganzen Planungs- und Projektierungsphase. Das 
wird dann sicher einige Jahre dauern. 
Deshalb jetzt ein Gegenantrag. Sie haben den Beschluss des 
Ständerats und den Antrag der Minderheit (Thür); ich aber 
habe die Meinung vertreten - und Ihnen deshalb diesen 
schriftlichen Antrag vorgelegt-:-, dass wir etwas entgegenkom
men können, auch um keine Zufahrtsausbauten auf Vorrat zu 
machen, und dass wir die erforderlichen Zufahrtsstrecken bis 
zur Inbetriebnahme der Neat anpassen müssen. Diese sind im 
Gespräch zwischen Bundesrat, SBB und den betroffenen 
Kantonen zu ermitteln: Stimmen die vorliegenden Zahlen, 
sti1J1men die Befürchtungen? Wenn ja, dann sind bis zur. Inbe
triebnahme der Neat die erforderlichen Ausbauten vorzuneh
men. 
Was Herr Thür in seinem Minderheitsantrag vergessen hat: Es 
geht natürlich auch um den Kanton Tessin. Man kann nicht so 
egoistisch sein und nur alles, was nördlich von Arth-Goldau 
geschieht, einbeziehen. Man muss so ehrlich sein' und auch 
den ganzen Planungsbereich südlich von Lugano einbezie
hen. Also habe ich In meinem Antrag noch. «und im Süden» 
eingefügt, wo der Tessiner Regionalverkehr bedroht sein 
könnte. Auch die Tessiner haben uns solche Zahlen vorgelegt; 
auch dort müsste bis zur Inbetriebnahme der Neat, nur sofern 
erforderlich, ein Ausbau der Zufahrtsstecken vollzogen wer
den. Ich bitte Sie also sehr, auch im Sinne eines Entgegen
kommens - sowohl gegenüber Ständerat wie auch gegen
über den betroffenen Kantonen -. dem Kompromissvor
schlag, den ich vorgelegt habe, zuzustimmen. 
Ich kann Ihnen verraten - obwohl Referendumsdrohungen 
nicht mehr wirken und auch deplaziert sind -: Diese Kantone 
haben im Gespräch mit uns genau das gleiche gesagt. Wenn 
ihr hier nicht erwirken .könnt, dass uns der Bundesrat, dass ihr 
uns mit dieser Vorlage entgegenkommt, dann werden wir zen
tralen Mittellandkantone dieser Vorlage reserviert bis ableh
nend gegenüberstehen. Ich habe mich verpflichtet, mich für 
diese Anliegen hier einzusetzen, und ich stehe auch hinter der 
Neat-Vorlage; aber ich muss Sie einfach bitten, mit.dem glei
chen Ernst, mit dem wir uns derWalliser Anliegen und des Ein
bezugs der Ostschweiz angenommen :iaben, auch hier, wo es 
um zentralschweizerische, um zentrale schweizerische Anlie
gen geht, mitzumachen und uns etwas entgegenzukommen. 
Deshalb bitte ich Sie um Unterstützung meines Antrages. 
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Bonny: Zuerst möchte ich einmal den falschen Eind~uck korri-. 
gieren, der jetzt durch die Antragsteller bewirkt worden ist, 
nämlich dass wir mit Bezug auf den Ausbau dieser Zufahrts
strecken mit leeren Händen dastehen. Das stimmt natürlich 
nicht. 
Die. Kommissionsmehrheit und die freisinnig-demokratische 
Fraktion beantragen Ihnen, am Beschluss des Nationalrates 
festzuhalten, wonach innert nützlicher Frist der Ausbau der Zu
fahrtsstrecken zu den Alpentransitlinien im zentralen Mittel
land sicherzustellen und die Finanzierung zu regeln ist. Wir ge
hen jetzt noch einen Schritt weiter, indem wir auch oie Koordi

. nation mit den Privatbahnen miteinbeziehen wollen - eine 
Idee, die vom Ständerat her kam. 
Nachdem wir Jetzt verschiedene Sündenfälle des Ständerates 
ausgemerzt haben, geht es hier darum, auch einen.letzten, 
wichtigen Sündenfall zu beseitigen. Es geht doch nicht an, 
dass wir diese )(notenbahnhöfe einbeziehen. Es wird jetzt im
m~ wieder vom Bahnhof Luzern gespmcherl; das ist unvolf.. 
ständig. Bei dieser Formulierung sind aber auch andere Kno
tenbahnhöfe denkbar. Da ist Spielraum offen, und Spielraum 
im Zusammenhang mit der Neat - das haben wir gelernt -
heisst immer auch finanzielle Konsequenzen. Wir sehen auch 
nicht ein, was die Oeffnung nach Süden soll; dort werden auf 
andere Weise, durch Abgrenzungen, klare Lösungen getrof
fen werden müssen. Dann muss ich sagen: Der Antrag Bircher 
Sllvlo mit dem Hinweis auf der «erforderlichen„ Ausbau bringt 
an sich nichts. Ich hoffe nämlich sehr, da$$ wir uns bei der na
tionalrätlichen Fassung, wo wir ja auch von Ausbau sprechen, 
auf den wirklich erforderlichen beschränken; das ist doch 
selbstverständlich. 
Aus all diesen Gründen möchte Ich. Ihnen Im Namen der frei
sinnigen Fraktion beliebt machen, dass wir hier die. Linie - mit 
der kleinen Korrektur: «Koordination mit den Privatbahnen .. -, 
die wir im ersten Beschluss gefasst haben, beibehalten soll~ 
ten. · 

Fischer-Seengen: Gelegen~lch wird mir der Vorwurf gS-: 
macht, ich sei fQr die Streichung der Zusatzanträge, sei mir 
aber nicht zu schade, trotzdem .Sonderwünsche des Aargaus 
zu vertreten. Ich muss Ihnen sagen: Der Minderheitsantrag 
Thür und der Antrag Blrcher Silvio sind nicpt lrl die Kategorien 
«Wunschkonzert» oder «Zusatzwünsche» einzureihen. Sie 
hängen direkt mit d.er Funktionsfähigkeit der Neat zusammen. 
Ein Ja zu den Transversalen bedeutet logischerweise auch ein 
Ja zu den Zufahrtsstrecken; ohne Zufahrtsstecken funktioniert 
die ganze Neat nicht. Der Antrag der Minderheit (Thür}, der 
das Begehren zeitlich etwas früher fixieren möchte, könnte tat
sächlich, wie Bundesrat Ogi anlässlich der Kommissionssit
zung ausgeführt hat, zu einem Missverständnis führen, indem 
er so interpretiert wird, dass bis zur Inbetriebnahme nicht nur 
nötige, sondern auch wünschbare Ausbauten realisiert wer
den sollen. Ich· bin ganz klar nicht dieser Meinung, sondern 
finde, dass man es auf das Notwendige, auf das tatsächlich Er
forderliche reduzieren müsse, und dem trägt nun der Antrag 
Bircher Sfivio Rechnung. · 
Ich bitte deshalb die Minderheit, Ihren Antrag zurückzuziehen 
und dafür den Antrag Blrcher Sllvlo ~ unterstützen. 

Lanz: Ich spreche nicht für die SP~Fraktion, sondern Herr Sil
vio Blrcher hat mir drei ~!nuten seiner Redezeit, die er nicht 
mehr nutzt, für ein persönliches Wort abgetreten. 
Ich bin auch intellektuell redlich und sage Ihnen, worum es 
geht: Unser Luzerner Bahnhof ist modern, wurde Ende des 
20. •jahrhunderts gebaut, hat aber eine Zufahrt, die über hun
dert Jahre alt Ist ued einfach nicht zu genügen vermag~ Es 
handle sich nicht.um ein Neat-Problem, wird mir der Bundes
rat sagen. Das ist zwar nicht die ganze Wahrheit. Aber seibst 
wenn dem so wäre, müsste ich hier für meine Region eintre
ten, Ist doch die Vorlage durch die Integration der Ostschweiz 
ohnehin zu einem Gemlschtwarenladen verkommen. Die heu
tige Zufahrt in Luzern ertaubt es nicht, den Erfordernissen ge
rocht zu werden, die künftig an den Schienenverkehr in dar 
Zentralschweiz gestellt werden. Diese Tatsache ist auch in der' 
Verwaltung nicht unbedingt bestritten. · 
Der Eisenbl:lhnknoten Luzern muss ausgebaut werden - ich 

nenne jetzt keinen Termin. Sinnvollerweise heisst das, dass 
der Tiefbahnhof, in den Kanton und Stadt Luzern schon einige 
Millionen investiert haben, realisiert werden müsste. Vom Bun
desrat wurde zwar vor Jahresfrist der Luzerner Regierung ge
genüber in Aussicht gestellt, dass die zeitliche Priorität für den 
Bau des Luzerner Bahnhofes dann festgelegt werden könne, · 
wenn die damit zusammenhängenden Probleme auf europäi
scher, nationaler und r~gionaler Ebene ganzheitlich al!fge- · 
zeigt seien. Ich wundere mich einfach, dass man sich so vehe
ment gegen den Wortlaut des Ständerates wendet Das macht 
nicht nur mich, sondern alle Luzerner etwas hellhörig, denn -
gebrannte Kinder scheuen das Feuer, und wer aus der Ver
gangenheit nichts gelernt hat, dem ist nicht zu helfen, so 

-könnte es s'päter einmal helssen. , 
Darum bitte ich Sie, dem Antrag Fischer-Sursee/Areggerzuzu
stimmen. Ein Grossteil der SP-Fraktion wird das auch tun. 
Noch elne Frage, Herr Bundesrat: Kann der Bundesrat heute 
versprechen, dass er es mit dem Luzerner Tiefbahnhof nicht 
so hält wie mit det Seetalbahn, für die der Bundesrat vor Jah-

, ren Zusicherungen machte und heute in Richtung Null
Lösung laviert. Ich hoffe auf eine günstige Antwort und danke 
Ihnen dafür; 

M: Zblnden Paul, rapporteur: II s'agit ici d'assurer les lignes 
d'acces, notarnment pour le Gothard. L'idee de base de la 
commission etait de prevoir l'extension, en temps utlle, des 11--

. gnes d'acces deja e)dstantes aux transversales, et alle a sur
tout pense a Ja reglon du canton d'ArgoVle qui comprend en
core des polnts faibles, a Lenzbourg par exemple. 
Quant au .Conseil des Etats, il voudrait ajouter les gares de 
jonclion et toutes sortes d'autres lignes-d'acces, non seule
ment sur le Plateau, mais egalementau sud du pays. 
La commisslon, par 20 voix contre 3, estime qu'II ne taut pas 
ouvrir ces portes, dont les, consequences financleres seralent 
incontrölables. En effet. tous les voeux seront possibles. En 
outre, ce genre d'ouverture risque d'etre une promesse que 
nous ne pourrons pas tenir. pertalnes proposltions prevoient, 
entre autres, 1a gare de jonction de Lucerne qui couterait entre 
300 rttillions et un milliard, selon les deslrs. Or, la gare de Lu
cerne en tant que telle n'est pas en relation directe avec le tran
sit alpin. Une extension de cette gare, qui vient d'allleurs d'etre 
reconstruite, pourralt tres bien etre prevue par le bials du bud
get CFF. 
II en est de meme pour le sud. L'amenagement de gares de 
jonction et de lignes d'acces a cette region engendrerait des 
couts absolument incontrölables. Nous vous invitons donc a 
malntenir la versiön du Conseil national, bien plus limitee que 
celle dl! :.;onsell des Etats qui ouvre toutes les portes. Nous · 
vous proposons par contre d'ajouter la phrase qui demande la 
coordinatlon avec les chemins de fer prives; nous estimons 
que cela est necessalre. 
Quant aux propositlons Fischer-Sursee et ~egger, alles 
concernent la gare de jonction de Lucerne dont les problemes 
peuvent etre resolus-comrrie je l'al dit- par les CFF. J'aurals 
blen voulu, en ma qualita de president, introduire le cas de la 
gare de Fribourg. II y a longtemps qu'il est indispensable de la 
refaire, mais j'al prefere y renoncerl 
La pmposition de la minorite de la commission, conduite par 
M. Thür, et de M. Bircher Sllvlo, stipule que les lignes d'acces 

· et les statlons devralent_etre realisees j~squ'a la mise en ser
vlce des transversales alpines. lt faut laisser le temps nec:es
saire et observer l'evolution du traflc avant de realiser ces li
gnes d'acces ou ces extensions, tant au nord qu'au sud. C'est 
dans ce sens que nous vous invltons a vous ralller a la majorite 

- de la commission et a rejeter les propositions de minorite. 

Schüle, Berichterstatter: Bei Artikel 6bis bittet Sie die Kommis- · . 
sionsmehrheit- mit 20 z4 3 Stimmen -, an Ihrem ursprüngli
chen Beschluss festzuhalten, aber die beschlossene Formu
lierung mit dem Zusatz zu ergänzen: « •••• er sorgt für die Koor
dination mit den Privatbahnen.» 
Es geht hier um zwei Problembereiche: 
1. Welche Folgeinvestitionen sln_d in diE! Alpentransit-Vorlage 
aufzunehmen und ausdrücklich ~ nennen? Die Herren Areg
ger und Fisch,er-Sursee verlangen - mit dem Ständerat-, dass 
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auch die Knotenbahnhöfe und die Zufahrtsstrecken im zentra
len Mittelland und im Süden zu nennen sind. Zum letzten 
Punktv,orweg: Im Süden sieht die Sache völlig anders aus. Wir 
kennen lediglich noch den Ast Richtung Locamo, und wir ha
ben mit der Option Luino bereits dafür gesorgt, dass dort die 
Anschlussmöglichkeiten gewahrt bleiben. 
2. Auf welchen Zeitpunkt hin sind diese Investitionen zu reali
sieren? Hier haben wir die Minderheit Thür und den Antrag Bir
cher Silvio, die verlangen, dass dieser Ausbau im Zufahrtsbe
reich bis zur Inbetriebnahme der Alpentransitlinie sicherzustel
len sei. Sie wollen diese Investitionen also subito auf die Inbe
triebnahme hin verwirklichen. Wir müssten damit Abstand, 
nehmen vom Baukastensystem, vom Prinzip, diesen Alpen
transit sukzessive durch die notwendigen Zusatzinvestitionen 
zu ergänzen. Wir müssten also alle Zufahrten und Knoten
bahnhöfe bereitgestellt haben, wenn die Tunnels fertiggebaut ' 
sind. Hier müssen wir einfach feststellen, dass wir solche Er
gänzungsinvestitionen nicht auf Vorrat beschliessen dürfen. 
Es sei intellektuelle Redlichkeit gefragt, hat Herr Fischer-Sur
see betont Da möchte ich den Vertretern aus dem Kanton Lu
zern die Gegenfrage stellen: Wollen Sie denn tatsächlich den 
Güterverkehr in Ihren neuen, modernen Bahnhof Luzern hin
einbringen? Ihre Argumentation, wonach ein moderner Bahn
hof auch eine moderne Zufahrt brauche, ist sicher berechtigt. 
Diese Forderung gehört aber nicht in das Paket Alpentransit. 
Bei mehr als drei Vierteln dieses Alpentrarisits handelt es sich 
jaum Güterverkehr, und nur der kleine Restwird Personenver
kehr sein. Luzern liegt dazu nicht an der Alpentransitlinie 
selbst. Wegen vielleicht 20 Prozent Personenverkehr können 
wir doch dem Projekt Knotenbahnhof Luzern nicht auch noch 
unter dem Titel «Alpentransit» zum Durchbruch verhelfen. Die
ses Projekt gehört allenfalls in ein künftiges Konzept 
«Bahn 201 0». 
Wir beantragen Ihnen, an un-serem Beschluss festzuhalten, 
alle diese Zusatzanträge abzulehnen und den Zusatz des 
Ständerats, «er sorgt für die Koordi~tion mit den Privatbah
nen», aufzunehmen. 

Flscher-Sursee: Der Berichterstatter deutscher ZUnge hat so~ 
eben gefragt, ob wir den Güterverkehr in Luzern wollen. Ich' 
habe kein Wort über c;len Güterverkehr verloren; den wollen wir 
auch nicht. Es wäre auch gar nicht sinnvoll, die Tonnen durch 
die Stadt Luzern zu schleppen. 
Ich habe ausdrücklich erklärt: Wir brauchen den Tiefbahnhof, 
um an das Hochleistungs-Personenzugsnetz angeschlossen 
zu werden; das ist unser Ziel. Es ist doch sinnvoll, dass das 
touristische Zentrum der Zentralschweiz an diese Fernlinien 
angeschlossen wird. Mehr wollen wir nicht! 

Bundesrat Ogl: Herr Fischer-Sursee hat es gesagt: Das Herz 
im Herzen der Schweiz will keinen Güterverkehr. 
Herr Bircher, die Formulierung des Nationalrats von Artikel 
6bis lautet: «Der Bund stellt innert nützlicher Frist den Ausbau 
der Zufahrtsstrecken zu den Alpentransitlinien im zentralen 
Mitt~lland sicher und regelt dessen Finanzierung.» Ich muss 
Ihnen sagen: Wenn Sie angesichts dieser Formulierung noch 
mit einem Referendum drohen, dan.n suchen auch Sie deri , 
Notausgang, um dieses Referendum zu unterstützen. Das ist 
!:linfach nicht korrekt. Wir wollen das tun, wenn es notwendig 
wird. Wir können doch nicht sozusagen auf Vorrat bauen, son
dern wir gehen von den Kapazitäten aus, welche wir in den 
nächsten 30, 40 Jahren zu bewältigen haben. Entsprechend 
bauen wir einmal aus. Wenn es zu einem späteren Zeitpunkt 
nötig ist, dann werden wir eben im Sinn dieses Baukastensy-
stEmJs anpassen missen. . · 
Wenn Sie den Artikel 6bis in der Fassung des Ständerates an
nehmen- ich möchte Sie bitten, diese Fassung abzulehnen-, 
dann gehen Sie ein hohes Risiko ein, weil Sie damit Erwartun
gen schüren und weil es heute nicht abzusehen ist, welche 
Auswirkungen diese Mehrkosten, die dann dieser Artikel zur 
Folge haben könnte, mit sich bringen. Die Erwartungen auf
grund des Textes sind sehr hoch. In der Praxis und aus der 
Sicht des Bundes ist heute kein echter Ausbaubedarf vorhan
den. Wir haben ja diese Plattformen in den Kommissionen be
sprochen. Wir müssen zur Kenntnis nehmen, dass das Sy-
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stem der «Bahn 2000» und das System der Neat- die beiden 
Systeme müssen ja ineinandergreifen - für die nächsten 
zwanzig bis vierzig Jahre genügen sollten. Deshalb eben auch 
kein Ausbau auf Vorrat! 
Ich muss Ihnen trotzc;lem einige Zahlen an den Kopf werfen. 
Ich bitte um Nachsicht Wenn Sie diesen Anträgen des Stände
rates und jetzt zum Teil auch von Herrn Silvio Bircherzustimm
ten, hätte dies zur Folge, dass die ZUfahrten im Norden und im 
zentralen Mittelland mindestens 1,5 Milliarden Franken und 
die Zufahrten im Süden etwa 2 Milliarden Franken kosten 
könnten. Wenn noch der Raum Corner See dazukäme und 
auch dort ausgebaut werden müsste - was Sie ja nicht be
schlossen haben-, dann würden sich diese Summen um wei
tere Milliarden Franken erhöhen, und ein Staatsvertrag wäre 
auch noch nötig. 
Zum Knotenbahnhof Luzern gibt es im Moment vier Studien, 
Sie wis,;en es, Herr Frscher-Sursee .und Herr Aregger. Diese 
Studien rechnen mit Kosten von 250 Millionen bis zu einer Mil
liarde Franken. Es gibt natürlich w~itere Bahnhöfe, die irgend
wie dieses «Knotenbahnhofsrecht» in Anspruch nehmen 
könnten. Ich werde noch auf Ihre Aeusserungen, Herr Fi
scher-Sursee und Herr Aregger, zurückkommen. 
In bezug auf die Behauptungen von Herrn Thür bezüglich den 
zugespielten Akten von SBB-Mitart1eitern möchte ich eigent
lich ~ wiederholen, was ich bereits Herrn Stucky gesagt 
habe: Es gibt eine Fühf'l!ng bei den SBB. Die SBB haben in 
Absprache mit dem BAV die Verkehrskonzeption zu ent
wickeln. Wenn Mitarbeiter Interne Papiere verteilen, dann sind 
das Papiere ohne Wert. Das muss ich Ihnen klar und deutlich 
sagen. 
Nun haben auch Herr Fischer-Sursee, Herr Aregger und Herr 
Lanz zum Ausdruck gebracht, dass der Bahnhof Luzern durch 
die Neat Probleme bekommen und diesen Mehrverkehr nicht 
verkraften könnte. Ich. muss Ihnen hier folgendes sagen: Ge
mäss der «Betrieblichen Plattform» werden täglich 36 alpen
querende Schnellzüge zwischen Luzern und Arth-Goldau ver
kehreri. Das ist stündlich ein Zug, gleich wie heute. Zusätzlich 
fährt jede Stunde ein ZUg von St Gallen über Rapperswil nach 
Luzern. Also auch hier eine neue Verbindung. Damit ist der 
Standort Luzern aufgewertet Heute fährt-damit Sie das nicht 
vergessen -jede zweite Stunde ein Zug zwischen Luzern und· 
St ßallen. Beim Taktfahrplan wiederholen sich alle Zugsbe
wegungen stündlich. Ein ZUg, der jede zweite Stunde im Ge
spinne Platz hat, hat es auch jede Stunde. Luzern, Touristen
zentrum der lnnerschweiz, wird - und da sollten Sie sich ei
gentlich freuen - keinen Gütertransitverkehr bekommen. Auch 
die Steilrampe, die vor Luzern - Sie kennen sie - bei Emmen-

. brück•tl -..,orhanden ist, stellt ein Problem dar, das wir gelegent
lich losen müssen, das aber auch ein Grund war, weswegen 
Luzern keinen Gütertransitverkehr bekommt 
Ich bitte Sie daher, zur Kenntnis zu nehmen, dass dieser Tief
bahnhof, wie Sie ihn jetzt in die Vorlage hineinbringen möch
ten, aufgrund der heutigen Berechnungen noch nicht nötig ist. 
Aber dass wir das Problem erkannt haben, ersehen Sie schon 
daraus, dass eine Arbeitsgruppe, der Vertreter der SBB, der 
Stadt und des Kantons Luzern angehören, die Frage langfri
stig prüfen wird. Jetzt haben wir uns mit Prioritäten auseinan
derzusetzen, und wir können nicht alles Wünschbare - ich 
sage das immer ,Wieder - auch schon in Angriff nehmen. Die 
Mittel diktieren unsere Möglichkeiten. 
Ich möchte Sie zum Schluss auch bitten, den Antrag von Herrn 
Silvio Bircher abzulehnen. Dieser Antrag würde zur Folge ha• 
ben, dass wir mit diesen Ausbauten praktisch schon beginnen 
müssten, auch wenn wir zur Kenntnis nehmen können,. dass 
die Kapazitäten noch ausreichen. 
Wir werden ja auch im Rahmen der Lärmvorschriften alles dar
ansetzen, sämtliche Lärmsanierungen bis ins Jahr 2002 zu 
realisieren. Prioritär werden wir diese Sanierungen an der 
Neat-Achse in Angriff nehmen. Auch das wird wieder Kosten 
auslösen. Man spricht heute von rund 2,2 Milliarden Franken 
für das ganze Netz der SBB. 
Wir haben uns auf das Wesentliche zu konzentrieren und kön
nen diese vielleicht in einer späteren Phase wünschbaren Ar
beiten jetzt nicht in Angriff nehmen. 
Ich bitte Sie deshalb, der Kommissionsmehrheit und vor allem 
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dem Bundesrat zu folgen und alle anderen Anträge abzuleh
nen. 

Abstimmung-Vota 

Erste Eventualabstiminung - Premier vote preliminaire 
Für den Antrag Bircher Silvio 83 Stimmen 
Für denAntrag·der Minderheit offensichtliche Minderheit 

zweite Eventua/abstimmung-Deuxieme vote preliminaire 
Für den Antrag·der Mehrheit 89 Stimmen 
Für den Antrag Blrcher SiMo 54 Stimmen 

1 ' 

Definitiv-Defin_itivement 
Für den Antrag der Mehrheit offensichtliche Mehrheit 
Fürden~trag Fischer-Sursee/Aregger 17Stimmen 

Art. 7 Abs. 1, Art. 8 Abs. 1 
Antrag der Kommission . 
Zustimmung zum Beschluss des Ständerates 

Art. 7 al. 1, art. 8. af. 1 
Proposition de la commission 
Adherer a la decislon du Conseil des Etats 

Angenommen -Adopte 

Art.9 
Antrag der Kommission • 
Zustimmung zum Beschluss des Ständerates 
Proposition de la commission 
Adherer a la declslon du Conseil des Etats 

Bundesrat Ogl: Im Vorprojektverfahren nach Artikel 8 werden 
Kantone und Bundesbehörden angehört. Im darauffolgenden 
Plangenehmigungsverfahren nach Artikel 9 l.st nach dem 
dringlichen Bundesbeschluss in der ersten'verfahrensetappe, 
also im Vorprüfungsverfahren, erneut die Vernehmlassung der 
Kantone und Bundesbehörden vorgesehen. Darin kc)nnen 
Doppelspurigkeiten liegen, sofern zweimal annähernd gleiche 
Projekte mit dem gleichen Ausführungsstand geprüft werden; 
das muss aber nicht so sein. Unter Umständen lässt das Vor
projekt noch viele Fragen offen. Ich denke an Bedingungen 
aufgrund von Umweltschutz, Raumplanung usw., welche erst 
später geklärt werden müssen. Dann bleibt ein Vorprüfungs
verfahren nach dringlichem Bundesbeschluss sinnvoll. Dop
pelspurigkeiten liegen dann keine mehr vor. Das wollte Ich Ih
nen zu Artikel 9 der Klarheit halber und zuhanden der Materia
lien sagen. 

Angenommen_ -Adopte 

Art.-11-13, 18 
Antrag der Kommission 
Zustimmung zum Beschluss des Ständerates 
Proposition de Ja commission · · 

, Adherer a la decision du Conseil des Etats 

Angenommen-Adopte 

Präsident: Der Beschlussentwurf A aus dem Geschäft 91.042 
ist in den vorllegen~en Beschluss Integriert. 

B. Bundesbeschluss über eine Aenderung und Verlänge
rung der Konzession fur die ijemer Alpenbahn-Oesell
schafl: Bern-Lötschberg-Slmplon (BLS) . 
B. Arr6te federal relatff a l'extenslon et a la prolongatlon de 
la concesslon de;la Soclete du chemln de fer des Alpes 
bemolses Beme-Loetschberg-Slmplon (81.,S) · 

Art.1 
Antrag der Kommission 
Zustimmung zum Besch-luss des Ständerates 
Proposition de la commission 
Adherer a la decision du Conseil des Etats 

Angenommen-Adopte 

. C. Bundesbeschluss über den Gesamtkredit für die Ver
wirklichung des Konzeptes der schweizerischen Elsen-
bahn-Alpentransversale . 
c. Arr6te federal concemant le credit global destlne a la 
reallsatlon du projet_de llgne ferrovlalre sulsse a travers 
lesAlpes ' 

Art.1 Abs.2 
Antrag der Kommission 
.... Simplonllnie bleiben vorbehalten. . 
(Für den Einbezug der Ostschweiz wird auf Beschluss D ver-
wiesen.) · 

Art.1 al.2 
Proposition de Ja commission 
•••• Simplon sont reserves. 
(Po!.lr l'ln+egration de la Suisse orientale voir arrete D.) 

Angenommen -Adopte 

Art.1bls 
Antrag der Kommission 
Mehrheit 
Streichen 
Minderheit 
(Thür, Bodenmann, Schmidhalter) 
ZUstimmung zum Beschluss des Ständerates 

Art.1bls 
Propositi,on de la commission 
Majorite 
Biffer 
Minorite 
(Thür, Bodenmann, Schmidhalter) 
Adherer a la decision du Conseil des Etat$ 

Ordnungsantrag Fr/derlei 
Der Betrag in Artikel 1 Absatz 1 von Bundesbeschluss C, Ge
samtkredit, i$1 zu aktualisieren und hat d_ie geschätzten Kosten 
sämtlicher Zusätze gemäss Beschlüssen der eidgenössi
schen Räte zu umfassen. 

Motion d'ordre Fr/derlei 
Campte tenu des modlfications apportees au projet Initial du 
Conseil federat, le montant porte a l'article premier, 1 er alinea, 
cte l'arr~te federat c, au titre du credit global, doit etre actualise 
et comprendre les coOts estimatifs de toutes les adjonctions 
prev1..es par les Chambres federales. 

M. Zblnden Paul, rapporteur: Pour ma part, l'article 1 bis est 
un article des plus lmportants, notamment en ce qui conceme 
les consequences flnancieres. Le Conseil des Etats, avec 
nous, a retenu, a, l'article premier de cet arrete de financement, 
la limite de credit de construction de 14 miUiards. Malgre tou-

. tes les extensions qu'il avait prec:onisees, il n'a pas ose tou
cher a ce chiffre qui-suscite deja une certalne inquietude. Par 
contre, il a ti:ouve une echappatoire a cet articte. J'appelle cet 
article un article ccbldon» ou, si vous voulez, le cheval de Troie 
financier de tout ce projet du transit alpin. En effet, il reserve 
«toutes les depenses supplementaires resultant de la legisla
tion». Que veut-il dire? II veut que toutes les mesures supple
mentaires qui proviennent de la protection de l'environnement 
et du paysage, celles causees par l'amenagement du territoire 
soient ajoutees au credlt global de 14 milliards. · 
La large majorite de la pommission (15 voix contre 4) estime 
qu'il ne taut pas suivre le Conseil des Etats sur ce chemin, 
etant donne que les couts de ce transit alpin deviennent in
controlables. Les frais supplementaires que le Conseil des 
Etats voulait introduire lci, apart les 14 milliards, ne sont pas 
previsibles. Dans la mesure ou ils sont effectivement previsl• 
blas aujourd'hui, ils doivent etre contenus dans le credit de 
14 milliards. Dans ce credit-la les projets tiennent deja compte 
de certaines exigences de la legislation actuelle, II serait tout a 

· fait faux d'ouvrir cette porte pour Je flnancement. · 
Je rn'imagine mal egalement comment expliquer au peuple 
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s'il y a un referendum - et nous l'attendons - cette echappa
toire qui ouvre la porte ä toutes les depenses imaginablel?, 

· souhaitables au non. Pour ma part en taut cas, j'estimais que 
dans les 14 milliards etaient inctus les frais qui decoulent de la 
legi~lation actuelle. 
Je vous prie instamment, avec la majorite de la commission, 
de biffer cet article 1 bis et de nous an tenir aux 14 milliards tels 
qu 'ils sont fixes ä l'arrete c de ca transit alpin. 

Schüle, Berichterstatter: Wir dürfen die Schleuse für all diese 
Forderungen nicht öffnen, die man künftig in diesen Artikel 
1 bis über sogenannt gesetzesbedingte Mehrkosten ver
packen könnte. Die Ablehnung ~es Minderheitsantrags Thür 
ist wirklich von fundamentaler Bedeutung im Hinblick auf die 
finanziellen Konsequenzen. Wir müssen aufgrund des heuti
gen Preisstandes und des Projektierungsstandes 1989 bereits 
mit Investitionen von 14 Milliarden Frank~n rechnen, d:e Zu 
satzbotschaft Ostschweiz nicht eingeschlossen, deren Kosten 
in Beschluss D noch zu entscheiden sein werden. 
Der Ständerat hat diesen Artikel mit 18 zu 14 Stimmen, also re
lativ knapp, aufgenommen. Es ist ganz klar, dass die heutigen 
gesetzlichen Auflagen in diesen Krediten mitenthalten sind. 
Nach der geltenden Gesetzgebung bleiben Mehrkosten in
folge Gesetzesänderungen immer vorbehalten. Aber wir dür
fen nicht in dieser Weise einen Selbstbedienungsladen öffnen. 
Mit diesem Antrag könnte man In dreissig, vierzig Jahren wohl 
alle Kreditüberschreitungen irgendwie rechtfertigen. Darum 
sollten wir auf del"I Einbau einer solchen Klausel verzichten. 

Thür, Sprecher der Minderheit: Ich bitte Sie, diesem Minder
heitsantrag zuzustimmen. Ich bin in einem Punkt mit dem 
Kommissionsreferenten deutscher Sprache einverstanden, 
nämlich dass es bei diesem Artikel um einen fundamentalen 
Artikel geht - gleich wie bei Artikel 1 bis im Bundesbe
schluss A. Nach unserer Auffassung wäre es eine Selbstver
ständlichkeit, dass man die Mehrkosten, die durch umweltbe
dingte Aufwendungen, durch Landschaftsschutz, Raumpl~
nung usw., bedingt sind, auch Im Rahmen dieses Projektes zu 
bezahlen hat 
Die Behauptung von Herrn Schüfe, dass im Betrag von 14 Mil
liarden Franken diese Positionen bereits enthalten seien, ist 
eine oberflächliche Argumentation. Für diesen 14-Milliarden
Kredlt sind die Positionen ja nicht Im Detail aufgelistet, bei
spielsweise welche Aufwendungen der Lärmschutz zur Folge 
haben wird. Es wird dereinst so sein, dass man mit diesen 
14 Milliarden Franken das bezahlt, was man bezahlen kann, 
nämlich das Graben des Loches, und alles, was nachher 
kommt, die flankierenden Massnahmen, wird auf der S!recke 
bleiben. Wenn man heute davon redet, man wolle nicht 
Schleusen öffnen, so will man docli im Klartext sagen: Wenn 
das Geld nicht mehr'reicht, wird das, was durch den Umwelt
schutz bedingt ist, nicht bezahlt werden. 
Ich bitte Sie also, diesem Artikel, den der Ständerat beschlos
sen hat, zuzustimmen. Wenn Sie diese Vorlage unter ökologi
schen Gesichtspunkten glaubwürdig verteidigen wollen, kom
men Sie nicht darum herum; Umweltschutz kostet eben Geld. 

M. Frlderlcl: Plutöt qu'une proposition on pourrait dlre qu'il 
s'agit la d'une motlon d'ordre. En effet, lorsque nous votons 
des trom;ons supplementaires, nous devons egalement voter 
des credits supplementaires. Et le fait de rester a 14 milliard.s a 
l'article premier, je crois que ce n'est pas correct vis-a-vis du 
peuple et vis-a-vis des personnes appelees a se prononcer 
lors d'un futur referendum. 
Je demande au Co~eil federal de fixer exactement les mon
tants correspondant aux tronc;ons de lignes supplementalres 
et aux tunnels supplementaires que nous avons acceptes au
jourd'hui dans ce conseil. C'est clair que la commission devra 
se reunir une nouvelle fois, mais si, comme on l'a entendu de 
taute part, le referendum est lance, il taut que le peuple puisse 
se prononcar en taute connaissanca de cause. 

Bodenmann: Im Namen unserer Fraktion möchte ich Herrn 
Bundesrat Ogi eine zentrale Frage stellen: In Bundesbe
schluss D Artikel 7 Absatz 3 ist festgehalten: «Spätestens auf 

den Zeitpunkt der Inbetriebnahme der Basistunnel müssen 
die jeweiligen Zufahrtsstrecken lärmtechnisch saniert sein.» · 
Dieser Beschluss verspricht den Bewohnern all jener Kantone, 
die· durch Zufahrtsstrecken betroffen sind - und hier geht es 
nicht hauptsächlich um die Alpen-, sondern um die Mittelland
kantone -, ihre Strecken würden lärmtechnisch saniert. Nun 
ist es aber so, dass sich diese Sanierung bei den Kosten nicht 
findet. Wir versprechen also etwas, und zwar verbindlich, ohne 
aufzuzeigen, wie das, was wir versprochen haben, nämlich die 
entsprechenden Lärmschutzmassnahmen, vorab im Mittel
land, finanziert wird. 
Der Ständerat hat mit dem Artikel 1 bis das einzig Richtige un
ternommen, nämlich gesagt: Dort, wo aufgrund eines Geset
zes die Verpflichtung besteht, umweltseitig tätig zu werden, ist 
die Finanzierung inbegriffen. Konkret: Für alle betroffenen Mit
tellandkantone gilt - wenn sie gegen die gesetzesbedingten 
Mehrkosten stimmen -, dass sie zwar das Prinzip der Lärm
schutzmassnahmen in der Vorlage haben, aber deren Finan
zierung noch nicht 
Von daher möchte ich all jene, die aus Kantonen wie dem Kan
ton Aargau kommen, bitten, unbedingt der Minderheit zu fol
gen und die gesetzesbedingten Mehrkosten in diese Vorlage 
hineinzunehmen. Denn wir alle wissen es: Diese Investition 
wird bedeutend mehr als 14 Milliarden Franken kosten. Wer 
heute den Eindruck erweckt, das sei nicht wahr und man 
werde es in diesem Rahmen machen, belügt die Bevölkerung. 
Und man darf die Bevölkerung auch dort nicht belügen, wo 
man ihr gleichzeitig Versprechen macht, nämlich bezüglich 
Lärmschutzmassnahmen. 

M. Zblnden .Paul, rapporteur: Je voudrais encore parler de la 
propositlon F.riderlcl qui est en soi une motlon d'ordre etant 
donne qu'il demande l'adaptation du chiffre de 14 milliards a 
l'article premier. 
Permettez-moi de tirer las conclusions des decisions que 
nous avons prises. J'estime qua le Conseil national a ete tres 
strict sur ca point. II y a vote las extensions suivantes: le chan
tler de la Surselva, seit 100 a 110 millions, est compris dans le 
credit pour le tunnel de base et n'a donc pas de consequen
ces flnancieres supplementaires; nous avons vote la variante 
ae Mundbach et il a ete precise que te credit ne devait pas de
passer le montant actuellement accepte pour le Loetschberg, 
autrement le Conseil federal devrait revenir devant notre 
conseil; an ce qui concerne la Suisse orientale, pour le Hirzel 
et le Zimmerberg, 850 millions seront inclus dans l'arrete D. 
Nous tlrons donc las consequences financieres de nos deci
_sions. 
En ce qui concarne la gare de Coire, qui fait partie de 
l'arrete D, il est prevu un financament apart Je peux dire par 
consequent que las decisions prises par le Conseil national 
sont couvertes par la limite des 14 milliards, saus reserve de 
credits complementaires que vous pourrez voter ulterieure
ment. 

Bundesrat Ogl: Ich verhehle Ihnen nicht, dass Artikel 1 bis im 
Bundesbeschluss C für uns quasi ein eigentlicher «Puk-Arti
kel» ist Wir könnten mit diesem Artikel «gäbiger» leben. Er 
würde alles rechtfertigen. All diese Ausgaben könnten wir 
rechtfertigen, und wenn ich in dreissig Jahren vor der Puk an
treten müsste, könnte ich sagen, Herr Bodenmann und alle 
seien dabeigewesen, als man diesen Artikel beschlossen 
habe. Aber wir haben ein Verantwortungsgefühl. Wir dürfen 
die Schleusen nicht öffnen. Wir dürfen nicht zu übertriebenen 
Forderungen reizen. Wir halten bis zum Ende durch. Wir sind 
konsequent. Wir gefährden mit diesem Artikel ein straffes Ko
stenmanagement. Wir wollen ein straffes Kostenmanagement. 
Wir wollen nicht die Schleusen öffnen. 
Der Text ist auch ein Fremdkörper. Er regelt Selbstverständ
lichkeiten und gibt ihnen einen falschen Stellenwert. Ich darf 
darauf hinweisen, dass durch das Umweltschutzgesetz be
dingte Mehrkosten immer möglich bleiben müssen. 
Ich bitte Sie, auch den Airtrag von Herrn Friderici abzulehnen. 
Die Optionen können wir heute gar nicht errechnen. Werden 
wir sie bauen? Bauen wir Mundbach, bauen wir Mµndbach 
nicht? Das kann heute nicht gesagt werden. Es ist auch nicht 
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sicher, was letztlich von dem, was Sie jetzt im Planungsperi
meter beschlossen haben, realisiert wird. Es ist schlicht und 
einfach nicht möglich, diese Kostenrechnung vorzunehmen. 
Ich darf aber in Erinnerung rufen, dass Sie sich mit dieser Bot
schaft noch zweimal beschäftigen dürfen - hoffentlich dann et
was rascher: Jetzt beschliessen Sie den Projektlerungskredit. , 
In einem zweiten Schritt beschliessen Sie den Verpflichtungs
kredit für die Tunnels, und in einem dritten Schritt beschlles
sen Sie die Kreditefürdie Zufahrtsstrecken. Im Rahmen dieser 
beiden letzten Schritte können Sie die A,ufdatierung der Ko
sten vornehmen und vielleicht die Sündenfälle, die Sie in die
sem Rat möglicherweise begangen haben, noch korrigieren 
oder mehren. 
Zum Schluss darf ich Herrn Bodenmann sagen, dass das 
ganze Netz der SBB in bezug auf die Lärmsanierung etwa 2,2 

. bis 2,5 Millionen Franken kosten wird. Alpentransit - oder 
Neat, wenn Sie lieber wollen -wird in etwa 40 Prozent dieses 
Kredites brauchen. Und dieser Kredit müsste im Rahmen des 

, zweiten oder dritten Schrittes oder, je nachdem, .in einer Son
. derbotschaft d~r SBB vorgelegt werden. · 
Wir haben den Umweltschutz nlchtvergesssen. Aber wir könn
ten ihn beim Baukredit, bei den Zufahrten oder allenfalls auch 
im SBB-Budget bei den Investitionen einbeziehen, die, Herr 
Bodenmann, jedes Jahr Immerhin 1,S Milliarden Franken um
fassen. Wir wissen also, dass wir hier eine Aufgabe zu erfüllen 
haben. Ich hoffe, die Zeit werde reichen und es werden nicht 
allzu viele Beschwerden eingehen. Wir haben diesbezüglich 
etwas schlechte Effahrungen gemacht. 

M. Frlderlct: Je retlre cette motion d'ordre puisque nous 
avons obtenu des explicatlons aussi bien du presldent de la 
commission que de M. Ogl, conseillerfederal. · 
Nous prenons acta que le montant de 14 mllllards est un mo11-
tant minimum et que nous revlend1"9ns devant ce conseil avec 
des demandes de credlts supplementalres. II faudra le savoir 
et dlre, si im jour II y a un referendum, que ce montant de 
14 rnilllarps est un montant minimum et que ie montant m~
mum n'a pas ete fixe. 

' ' 

Präsident: Der Ordnungsantrag Frlderlc_l wurde zurückgezo-
gen. 

Abstimmung-Vota 
Für den Antrag der Mehrheit 
Für den Antrag der Minderheit 

85Stimmen 
59Stimm~n 

D. Bundesbeschluss über die Finanzierung der lntegra-
,, tlon der Ostschweiz In das Konzept der schwelzel:lschen 

Elsenbahn-Alpentransversale 
D. Amlte federal sur le flnancement de l'lntegratlon de la 
Sulsse orlentale dans le proJet de la llgne ferrovlalre 
sulssea travers les Alpes 

Präsident: Hier handelt es sich um den ehemaligen Be
schluss B des Geschäfts 91.042. 

Titel und Ingress. Art. 1-5 
Antrag der Kommission 
Zustimmung zum Beschluss des Ständerates 

Tltre et preambule, art. 1-s 
Proposition de /a commission 
Adherer a la declslon du Conseil des Etats 

~ ;< . ' 
M. Zblnden Paul, rapporteur: Je dois donner une brave expll
catlon a propos de l'artlcle 4. II faut bien preciser que l'exten
sion de la gare de qc>lre ainsi que les annexes y relatives ~ront 
l'objet d'un credit suppiementaire dans les credits-cadres 
pour 1a promotlon des etabiissements de tran~port conces
sionnalres. 11 s'agit la, pour la gare proprement dite, d'un mon
tant d'envlron 200 mlllions et pour les annexes, d'envlron 
115 milllons. Pour le principe, nous devrons assurer un credlt 
de 315 millions pour le centre de Coire. Je tenais a le preciser 
suite auxvotes negatifs quant au canton des Grisons. 

Angenommen-Adopte 

Gesamtabstimmung- Vota sur l'ensembfe 
Für Annahme des Entwurfes 
Dagegen 

An den ~derat-Au Conseil des etats 

96Stlmmen 
9Stlmmen 
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Neue Eisenbahn-Alpentransversale (Neat) 
(Alpentransit) 
Nouvelle ligne ferroviaire 
a travers les Alpes (NLFA) 
(Transit alpin) 

Differenzen - Divergences 

Siehe Seite 1674 hiervor-Voir page 1674 ci-devant 
Beschluss des Ständerates vom 1. Oktober 1991 
Decislon du Conseil des Etats du 1 er octobre 1991 
Kategorie IV, Art. 68 GRN-categorle IV, art. 68 RCN 

Ordnungsantrag Bodenmann -Motion d'ordre Bodenmann 
Bodenmann: Wir behandeln hier die grösste Investition, wel
che die Eidgenossenschaft allenfalls unternimmt, mit grossen, 
und teilweise nur schwer übersehbaren Folgen. Und nun be
antragt die Kommission, diese Vorlage nur in Kategorie IV zu 
diskutieren. Das bedeutet, selbst den Fraktionen wird die 
Möglichkeit genommen, sich zu zentralen Anträgen zu äus
sern. Ich möchte den Antrag stellen, dass wir dieses enorm 
wichtige Geschäft nicht in Kategorie IV, sondern in Katego
rie III diskutieren, damit eine Diskussion über diese zentralen • 
Anträge, wie sie jetzt hier gestellt wurden, noch möglich ist. Es 
geht nicht an, dass diese Diskussion über die Einstufung in die 
Kategorie IV verhindert wird. 

Abstimmung-Vota 
Für den Antrag der Kommission 
Für den Antrag Bodenmann 

85Stimmen 
55Stimmen 

M. Zblnden Paul, rapporteur: Je rappelte que cinq divergen
ces ont subsiste, lorsque les projets A, B, C et D du transit alpin 
ont quitte notre conseil pour passerdevant le Conseil des Etats. 
Ce dernier a elimine une divergence, de sorte qu'aujourd'hui il 
nous en raste quatre a traiter qui concernent l'arrete A 
Votre commission a siege hier apres~midi et alle vous pro
pose: 1. de suivre le Conseil des Etats pour un article 1 bis rela
tif aux mesures de promotlon; 2. de refuser une conception 
Surselva a l'article 3, alinea 2; 3. d'accepter la precision du 
Conseil des Etats a l'article 5 quant a la liaison avec la France; 
et 4. de suivre egalement l'a!,ltre Chambre a l'article 6bis 
concernant les lignes d'acces au sud. 
Si vous suivez la commlssion, il ne restera plus qu'une seule 
divergence au sujet de Surselva Quant~ details des, dive~
gences, j'y reviendral lorsque les propositions auront ete moti
vees. 
Art.1bls 
Antrag der Kommission 
Mehrheit 
Zustimmung zum Beschluss des Ständerates 

Minderheit I 
(Friderici, Berger, Fischer-Seengen, Giger) 
Festhalten 

Minderheit II· _ ,.._ 
· (Ulrich, Amman~ Bircher Silvio, Bodenmann, Fankhauser, 

Lanz) 
.... Alpentränsversale sind geeignete Massnahmen zu ergrei
fen, damit sich der alpenquerende Gütertransit grundsätzlich 
auf der Schiene abwickelt 

Antrag der grünen Fraktion 
Rechtzeitig auf die Inbetriebnahme der Neuen Eisenbahn
Alpentransversale ist durch geeignete Massnahmen sicherzu
stellen, dass 

a der t\lpenquerende Gütertransitverkehr sich grundsätzlich 
auf der Schiene abwickelt, und 
b. die ökologischen Ziele gemäss Artikel 1 erreicht werden 
können. 

Art.1bls 
Proposition de la commission 
Majorlte 
Adherer a la decision du Conseil des Etats 

Minorlte I 
(Friderici, Berger, Fischer-Seengen. Giger) 
Maintenir 

Minorite/1 
(Ulrich, Ammann, Bircher Silvio, Bodenmann, Fankhauser, 
Lanz) 
Pour promovoir les objectifs de l'article 1 er et pour assurer une 
bonne utillsatlon de la nouvelle ligne ferroviaire a travers les Al
pes, des mesures appropriees doivent etre pris~ ~n que le 
transittransalpin des marchandises se fasse en pnnc1pe par le 
rall. 

Proposition du groupe ecologisif! . 
Au moment de la mise en seMce de la nouvelle hgne ferro
viaire a travers les Alpes, des mesures appropriees garantlront 
que 
a le transit des marchandises a travers les Alpes se deroule en 
princlpe par le rall et que 
b. les objectifs ecologiques vises a l'article 1er puissent etre 
atteints. 

M. Frlderlcl, porte-parole de la minorite 1: Lors du precedent 
debat sur cet artlcle, j'ai signale mes interets; je ne vais pas le 
refalre. 
Le Conseil des Etats et la majorite de la commission du 
Conseil national vous proposent une nouvelle mouture de 
l'artlcle 1bis ·de l'arr&te federal A sur la nouvelle ligne ferro
viaire a travers les Alpes. La minorite de la commission vous 
propose au contraire de biffer cet article lbis redlge ainsi: «Afln 
de promouvoir les objectifs de l'article premier et d'assurer 
une bonne utllisatlon de la nouvelle ligne ferroviaire franchis
sant les Alpes, des mesures appropriees tendront a ce que le 
traflc de marchandises a travers les Alpes se deroule principa- . 
lement par le rall.» · 
Permettez-moi de relever qu'il ne s'3git que d'une redite de 
l'artlcle· premier, qui prevoit deja: «Le projet doit garantlr un 
couloir ferroviaire efficace, delester les routes du trafic mar
chandises sur de grandes distances, servir au. transport de 
personnes et entrainer la baisse de la pollution actuellement 
excessive.» C'est egalement une redite de l'article 2, lettre c, 
qui dit: «Le projet prevoit des mesures d'appoint, notamment 
pour permettre le transfert vers le rall du trafic des marchandi
ses en transit». Nous avons vµ dernierement que ce traflc de 
marchandises par la route ne represente que 6,3 pour cent de 
l'ensemble du traflc marchandises en transit, 
Pourquoi ne pas se contenter de ces allusions a un transfert 
du trafic de la route au rall, et quelles sont ces mesures d'ap
point? II est relativement difficile de repondre a la premiere 
question, et nous n'y voyons qLJ!une seule explicatlon: l'eta
blissement d'une base legale permettant de promulguer une 
ocdonnance sur le transit extremement restriotlve et qui ne se
ralt pas soumise au referendum. C'est pourquoi les milieux 
routiers, qui par ailleurs etaient d'accord de financer le 25 pour 
cent d'un projet ralsonnable au moyen de la part affectee des 
droits sur les carburants, se concertent tres activement pour 
lancer un referendum contre ce projet. 
En ce qui concerne la seconde question, nous avons a dispo
.sition un catalogue de mesures presentees par le Conseil fe
deral et nous disposons d'un exemple en matiere de trafic 
combine ou des autorisations annuelles exceptionnelles sont 
accordees a quelques entreprises soigneusement selection
nees permettant d'acheminer des marchandises dans taute la 
Suisse au moyen de camions de 44 tonnes en dehors de taute 
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base legale. Est-ce une maniere ~e soutenir l'economie Frau Ulrich, Sprecherin der Minderheit II: Wenn Sie den An-
suisse? Permettez-nous d'en douter. En effet, par ce biais, des trag der Mehrheit und den Antrag der Minderheit II miteinan-
entreprises etrangeres peuvent concurrencer les grossistes et der vergleichen, sehen Sie, dass der Unterschied eigentlich 
les distributeurs suisses, voire les industries, en favorisant la nur darin liegt, dass die Mehrheit die Ziele des Artikels 1 durch 
distribution de produits etrangers. geeignete Massnahmen «anstreben» will und die Minderheit II 
Permettez-moi qefaire une parenthese ä propos de ce dernier geeignete Massnahmen «ergreifeh» will, damit diese Ziele er-
point, Monsieur le. Conseillerfederal, et de vous rappeler mon reicht werden. · 
Intervention portant sur la concurrence etrangere dans la zone Worum geht es? Wir haben hier jetzt keine Frist mehr drin, wie 
frontaliere, a laquelle avait repondu votre collegue M. Koller, Sie sehen; der Ständerat hat auf die Festlegung einer Frist für 
conseiller federal. Cette Intervention traitalt principalement die Inbetriebnahme der Neai zwingend verzichtet. Es geht 
des fournisseurs de materiaux de construction. II m'avait alors . darum, dass wir den Gütertransitverkehr auf die Schiene bri,n
ete repondu qu'il n'etalt pas possible de faire des exceptlons. geri. Ich möchte gleich zu Beginn sagen: Deflnitlottsgemäss 
Or, au moment ou M. Koller me donnalt cette reponse, ses ser- verstehen wir unter dem Gütertransitverkehr den Verkehr von 
vices avaient dejä accorde des exceptions au depart de certal- Grenze zu Grenze. Wenn eine Arma von meinem Wohnort 01-
nes gares suisses equlpe,es pour le traflc combine. L'Offl~ fe- ten ein Gut nach Bellinzona 1,ferladen will, muss sie das also 
deral de la pollce favorise ainsi une ce$1ne forme de concur- nicht zwingend auf der Schiene machen; es geht um den,inter-
rence deloyale, non pas ä l'egard des transpo1 .eurs--Je tiensa nationalen Verkehr. Wir alle haben ein Interesse daran, unsere 
le preciser d'emblee - mais vis-a-vis des industries helvetl- Strassen von diesen Lastwagen zu entlasten; alle klagen über 
ques qui doivent se plier ä la legislätion suisse alors que les sie, indem sie sagen: Diese Lastwagen sind für unsere Stei-
importateurs de produits etrangers peuvent beneflcier en tout gungen zu Schwach, sie verursachen Staus. es~geht somit 
illegalite d'exceptlons largement utillsees. Je referme icl ma auch um die bessere Funktionsfähigkeit unserer Strassen. 
parenthese. Die Minderheit II hat aus folgenden Gründen eine zwingende 
En maintenant cet artlcle 1 bis: riotre Conseil favorisera le lan- Formulierung vorgeschl&Qen: Es muss jetzt vom Parlament 
cement d'un referendum. Cet artlcle ne reconnait-11 pas impll- klar gesagt werden, ob man diesen Gütertransitverkehr auf die • 
citement que le projet de nouvelles transversales ferroviaires a Schiene verlagern will oder ob man das eventueli «anstreben» 
travers les Alpes, tel qu'il ressortlra de nos travaux, ne peut pas · will usw. -also Gummiformulierungen. Ich glaube, es ist heute 
&trerentable?Slnon,pourquoimentionnerqu'ilestnecessaire wlchtiQ, dass Sie jetzt klar sagen - nachdem Sie es damals 
d'assurer une bonne utilisatlon de la nouvelle llgne ferroviaire schon abgelehnt haben, auf· eine zweite Autoröhre am Gott-
franchissant les Alpes? J'al deja cite ä cette tribune l'analyse hard zwingend zu verzichten--: Wir wollen den Gütertransitver-
qui confirme cette appreclatlon parue dans Je Joumal pour le kehr von der Strasse auf die Bahn verlagern. Dann wird sich 
transport intematlonal, analyse que vous n'avez pas combat- nämlich - was Herr Bundesrat Ogl gesagt· hat - die zweite 
tue, Monsieur le Conselller federal, et qui mentlonne que_ non Röhre der Autobahn erübrigen. 
seulement les Suisses devront investlr pour construire ces · Es wurde vorhin, vom Referendum gesprochen. Ich glaube, 
transversales mais que les coOts annuels d'exploitatlon - et wenn es zu einem Referendum kommt-wenn es darin um-die 
l'on ne parlait alors que d'un investlssement de 14 mllllards de Frage geht Wollen wir dieses Riesenbauwerk, oder wollen wir 
.francs- seraient si eleves que l'on devrait encore subvention- .. ·es nicht?-, werden zwei Faktoren ausschlaggebend sein: Die 
ner les utliisateurs de la chaussee roulante pour que celle-cl Bürgerinnen und Bürger werden sich fragen: Ist es tatsächlich 
soit attractive et empruntee. · notwendig, so hohe Milliardenbeträge zu verbauen? Sie wer- , 
Ace stade de notre reflexion, la minorite de la commisslon se den diese Frag, nur dann bejahen, wenn sie sicher wissen, 
demande sl le Parlamente~ le Conseil federal, qui s'est raffle a dass danach der Gütertransitverkehr auf der Schiene abge-
la propositlon du Conseil des Etats, ne se moquent pas des cl- wickeltwird. Wenn die Bürgerinnen und Bürger damit rechnen 
toyens en general et des usagers de la raute en partlculier. Ne müssen, dass sie zwar Milliardenbeträge in riesige Bauwerke 
va-t-on pas ponctionner, en l'etat actuel du projet, entre 5 et. investieren, diese Bauwerke aber nachher nicht benutzt wer-
6 mllliards de francs sur la part affectee des droits de douane den oder nicht genüg~d ausgelastet sind und wir keine 
sur les carburants pour la construction des riouvelles transver- Handhabe haben, sie auszulasten, indem wir den Güterver-
sales? Parallelement, on pose les bases legislatives pour en- kehr zwingend auf die Schiene verlagern, werden sie nein sa-
traver ie libre choix du moyen de transport. Si nous estlmons gen. Die Leute in unserem Lande sind sensibilisiert; einerseits, 
raisonnablement, sans aucune exageration; le c:oOt final du wenn es ihr Portemonnaie betrifft, und andererseits, wenn es 
pro]et qui sera vote vendredi, dernier Jour de cette session, il um die Umwelt geht Ich glaube, das Ist ganz klar. 
sera superieur a 50 milllards de francs e,:, l'an 2015; ceci en Wenn Sie der Meinung sind, dass wir den Gütertransitverkehr 
comptant avec un rencherissement annuel de 3 pour cent et Wirklich auf die Schiene verlagern wollen, dann stimmen Sie 
un interet moyen de 5 pour cent, ce qui n'a. vous en convien- bitte dem Antrag der f\'1inderheit II zu. 
drez, rien d'exagere. Les coOts des seuls lnteräts seront donc, • 
toujours a l'echeance de 2015, de 2,5 milliards de ~es par · Frau Diener: Herr Bundesrat, Sie haben gestern gesagt, Arti
annee. Si l'on reprend le calcul que vous avez fait au cours kel 1 bis werde zu einem Schicksalsartikel hochstilisiert. Sie 
d'une entrevue accordee au joumat24 heures, ce montant re- haben bestritten, dass er dies sei. Ich möchte Ihnen ganz klar 
presente une augmentatlon de 40 a 50 centlmes par litre de sagen, dieser Artikel 1 bis ist der Schicksalsartikel für · die 
carburant, car tres vralsemblablement ce sera le moyen de fi- ganze Neat-Yorlage. Ich muss sagen, was wir in diesem Parla-
nancement propose, etant donne que, pour l'annee pro- ment machen, Ist absolut beschämend. Wir haben Artikel 1 bis 
chaine deJa, le decouvert de 2 milllards de trancs du budget Jetzt In einer Form, die rein~ Deklamation Ist und mit den ökolo-
sera.couvert a raison de 't ,5 milliard par une augmentatlon de gischen Notwendigkeiten nlch~ mehr zu tun hat Aus Artikel 
25 centlmes de la taxe dot.ianll)re de base sur les carburants. 1 bis ist ganz klar ein «1 bisschen» geworden - für uns Grüne 
l=>as de quoi s'etonner donc que Jes organisations routieres ein ungenügendes «1 bisschen». 
soientfavorables au lancement du referendum. Ich möchte Sie nochmals kurz daran erinnern, welches die ur-
En demier lieu, je slgnale que l'lntroductlon d'un tel artlcle se- sprüngllchen Forderungen waren. Wir hatten. die Forderung, 
rait incompatlble .avec les conventions internationales relati- dass die Umweltbelastung, die der Verkehr heute verursacht, 
vesautransportroutleralnsiqu'aveclesconve·ntionsactuelles abnehmen muss, wenn die Neat in Betrieb ist; Sie und der 
et:futures du GATT. Je tiens ici a specifier que Je-me suis en';. Bundesrat haben das abgelehnt. Wir hatten gefordert, dass 
core renseigne ä Geneve et que l'on m'a conflrme l'lncompati- der Gütertransitverkehr zwingend auf die Schiene muss, wenn 
billte de cet artlcle avec les conventions que nous avons ou die Neat betriebsbereit ist; Sie und der Bundesrat haben das 

, que nous allons signer. II faut donc s'attendre, comme lors de abgelehnt. Wir verlangten eine volle Kostendeckung für den 
l'introduction de la taxe poids lourds en 1985, a des mesures Güterverkehr auf der Schiene; Sie und der Bundesrat haben 
de retorsion de la part de nos partenaires europeens. das ebenfalls abgelehnt. Eine weitere Forderung, die auch in 
En consequence, la minorite de la commission et le groupe II- der Alpen-Initiative enthalten ist, war: Verzicht auf den weiteren 
beral vous invitent a biffer l'artlcle 1 bis. Ausbau des Nationalstrassennetzes und Verzicht auf eine 
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zweite Röhre am Gotthard; Sie und der Bundesrat haben das 
ebenfalls abgelehnt. 
Jetzt, nachdem all dies abgelehnt wurde, haben wir noch ein 
cc1 bisschen», das deklamatorisch noch eine freiwillige Garni
tur Oekologie beinhaltet. Ich muss Ihnen sagen: Das ist für die 
grüne Fraktion nicht mehr goutierbar. Wir haben gezeigt, dass 
wir diskussionsbereit sind. Wir sind bis zum Antrag von Herrn 
Danioth bereit gewesen, in den Anforderungen in bezug auf 
die Oekologie mitzugehen. Aber unter die Anforderungen des 
Antrags Danioth werden wir nicht gehen. So, wie die Debatte 
heute laufen wird, werden wir auch keinen Grund mehr haben, 
auf unseren Referendumsbeschluss zurückzukommen. 
Ich habe de!" Antrag DS11ioth noch einmal aufgenommen; er 
ist Ihnen verteilt worden. Das Ist das absolute Minimum für 'die 
grüne Fraktion im Bereich der Oekologie. 
Ich möchte Sie ganz herzlich bitten, diesen Antrag zu unter
stützen. Er beinhaltet zwei Teile der Alpen-Initiative, üper die 
wir später hier im Saal noch sprechen werden. 

M. Zblnden Paul, rapporteur: Nous en sommes a la premiere 
divergence de l'article 1 bis, sous le titre ccMesures de promo
tion». L'article premier de l'arrete A emet le principe que le 
transit alpin doit delester les routes du trafic de marchandises 
sur de grandes distances. II s'agit de l'articie qui traite du but 
du projet. 
Notre conseil avait introduit a l'article 2, traitant de la concep
tion du transit alpin, une nouvelle lettre c seien laquelle le pro
jet devait prevoir «des mesures d'appoint, notamment pour 
permettre le transfert vers le rail du trafic des marchandises en 
transit» - «flankierende Massnahmen insbesondere zur Umla
gerung des Gütertransitverkehrs auf die Schiene». Le Conseil 
des Etats 1/oulait d'abord aller plus loin et exiger des mesures 
garantissant que le transit des marchandises a travers les Al
pes se deroule en_principe par le rail. Apres une longue discus
sion nourrie, vous avez, par un vote par appel nominal, refuse 
une teil~ disposition coercitlve par 93 voix contre 87. La com
mission et le Conseil des Etats ont remanie ce texte et se sont 
limites a demanderdes mesures appropriees tendanta ce que 
le transit des marchandlses a travers les Alpes se deroule prin
cipalement par le rail. II n'y a donc plus, dans ce texte, la garan
tie du principe du transit des marchandises par le rail; il n'y a 
plus de delais imperatifs pour ies mesures a prendre. Ce qui 
est nouveau dans ce texte, par rapport a ia premiere version, 
c'est d'abord ia reference aux objectifs de l'article premier, 
c'est ensuite ie but d'une bonne utilisation, c'est-a-dire le cri
tere de la rentabilite du transit alpin et, finalement, ce sont les 
mesures appropriees envisagees qui tendent simplement a 
faire passer le transit des marchandises par le rail sans obliger 
imperativement ce transfert. 
II taut admettre qu'il est relativement difflcile de deceler une dif
ference fondamentale entre l'article 2, lettre c, en relation avec 
l'article premier, d'une part, et le nouyeau texte de l'article 1 bis, 
d'autre part. On parle une fois de mesures d'appoint, une au
tre fois de mesures de promotion et, dans les deux cas, du but 
de transferer le trafic de marchandises vers le rail. 
C'est dans ce sens que la commission vous propose, par 
18 voix contre 4 et 4 abstentions, de suivre leConseil des Etats 
qui avait admis cette version avec une majorite de.trois quarts. 
Par consequent, eile vous demande de rejeter la propositlon 
de minorite 1 (Friderici) qui ne veut rien savoir d'une teile me
sure de promotion et qui maintient le premier refus du Conseil 
national. Je laisserai le soin a M. le conseillerfederal de repon
dre aux questions de M. Friderici. 
La minorite II (Ulrich) a ete refusee en commission par 18 voix 
contre 6 et 3 at?5tenticns. Cette minorite exige imperativement 
des mesures appfopriees qui garantiront d'atteindre le but du 
transit de marchandises par le rail. Au fond, on revient a la pre
miere version du Conseil des Etats refusee par le Conseil na
tional. Nous estimons en commission que le texte du Conseil 
des Etats et de la majorite de la commission tient mieux 
campte des conditions politlques actuelles et de la marge de 
manoeuvre que nous donnent les exigences de l'integration 
europeenne. Pour trouver une entente entre les deux conseils, 
nous vous proposons de suivre la majorite et de rejeter les pro
positions des minorites I et II. 

Quant a la propositlon du groupe ecologiste, presentee par 
Mme Diener - eile n'a pas ete discutee en commission - il 
s'agit tout simplement et mot a mot de la premiere version du 
Conseil des Etats que vous avez rejetee ici, qui a ete revoquee 
par le Conseil des Etats et qui a ete remplacee par la formule 
plus souple que nous vous preconisons. 
Nous ne voulons vraiment pas reprendre l'ensemble de la dis
cussion qui a deja eu lieu. C'est la raison pour laquelle je 
n'entre pas plus dans les details et vous prie "de rejeter egale
ment la propositlon du groupe ecologiste. 

Schüfe, Berichterstatter: Es bestehen jetzt noch vier Differen
zen zum Ständerat. Die Kommission schlägt Ihnen vor, bei 
drei Differenzen dem Ständerat zuzustimmen und in einem · 
Fall, bei der Option Surseiva, an unserem Beschluss festzuhal
ten. 
Die erste, wohl hauptsächlichste Differenz besteht bei Arti
kel 1 bis, der den alpenquerenden Güterverkehr grundsätzlich 
auf die Schiene verlagern will. Dieser Artikel ist von beiden Sei
ten zum Schicksalsartikel emporstilisiertworden. Die einen sa
hen darin die nötige Garantie, um die Zielsetzung, die Bewälti
gung des Gütertransitverkehrs auf der Schiene, zu erreichen; 
die anderen befürchteten, die freie Wahl der Verkehrsmittel 
werde in unzulässiger Weise eingeschränkt und die Schweiz 
könnte dann ihren internationalen Verpflichtungen nicht mehr 
nachkommen. 
Ich darf die Bedeutung dieses Artikels doch relativieren und 
Sie auf die Artikel 1 und 2 verweisen, die Sie jetzt auf der Fahne 
nicht mehr vorfinden. In Artikel 1 haben wir den Grundsatz 
festgehalten, dass es darum gehe, mit einem Konzl;)pt einen 
leistungsfähigen Schienenkorridor sicherzustellen ;,und die 
Strassen vom Güterfernverkehr zu entlasten. In Artikel 2 ha
ben wir dann im Nationalrat das Konzept um einen Buchsta
ben c ergänzt, wonach durch flankierende Massnahmen die 
Umlagerung des Gütertransitverkehrs auf die Schiene sicher
zustellen sei. 
Mit 93 zu 87 Stimmen hat der Nationalrat in einem Namensauf
ruf diesen neuen Artikel 1 bis abgelehnt. Der Ständerat hat mit 
29 zu 12 Stimmen nun eine neue, etwas flexiblere Formulie
rung beschlossen, die Kollege Weber-Schwyz bereits in unse
rem Rat angeregt hatte. Eine Formulierung, mit der eben auch 
den Bedenken, wie sie Herr Friderici hier vorgetragen hat, 
Rechnung getragen werden soll. 
Die Kommission beantragt Ihnen mit 18 zu 4 Stimmen bei 
4 Enthaltungen, den ständerätlichen Beschluss ebenfalls gut
zuheissen. Die Kommission hatte zuvor mit 18 zu 6 Stimmen 
diese Fassung einem Antrag von Frau Ulrich vorgezogen, den 
Sie als Minderheit II auf Ihrer Fahne vorfinden. , 
Der neue Artikel 1 bis verlangt, dass der alpenquerende Güter
transitverkehr grundsätzlich auf der Schiene abgewickelt wer
den müsse. Es geht bei diesem Gütertransit ganz klar nur um 
den Nord-Süd-Verkehr von Grenze zu Grenze. Auf eine zeitli
che Fixierung soll verzichtet werden; damit wird der problema
tische Zeitdruck des ersten Vorschlags des Ständerats elimi
niert. 
Der Artikel beinhaltet eine Zielvorgabe. Er verdeutlicht, dass 
besondere Förderungsmassnahmen nötig sein werden. Der 
Unterschied zum Antrag der Minderheit II scheint der Kommis
sion nicht nur sprachlicher Natur zu sein: Die Zielsetzung ist 
durch geeignete Massnahmen «anzustreben», heisst es im 
Antrag der Kommissionsmehrheit; die Minderheit Ulrich ver
langt, es seien zwingend «geeignete Massnahmen zu ergrei
fen». Der Auftrag an sich bleibt indessen praktisch gleich, und 
darum empfehlen wir Ihnen, hier eine Differenz zum Ständerat 
zu vermeiden. 
Von der grünen Fraktion ist auch der ursprüngliche Antrag von 
Herrn Danioth nochmals aufgenommen worden. Frau Diener 
war in der Kommission mit dabei und hatte dort auf diesen An
trag verzichtet. Ich stelle zu diesem Antrag fest, dass er als 
Rechtssatz, als. Gesetzestext, als konkrete Vorschrift für die 
Zeit nach dem Jahr 2005 problematisch ist. Er ist apodiktisch 
ausgestaltet und bietet keinen Spielraum; er enthält eine Ver
pflichtung, die sich nicht nur an den Bund richtet, sondern 
auch an unsere Nachbarländer. 
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Darum empfehle ich Ihnen namens der Kommission, die Min
derheitsanträge, und ebenso diesen Antrag der grünen Frak
tion abzulehnen. 

Ulrich, und ich erwarte auch von Ihnen eine grosszügige Sou
plesse, wie sie deh Solothurnern doch so eigen ist. Der Antrag 
Ulrich ist im Text zugegebenermassen etwas schärfer; inhalt-

. lieh kann ~r aber in der Praxis weitgehend das gleiche bedeu-
Bundesrat Ogl: Ich habe den Eindruck, Sie veranstalten einen ten; lrn Interesse der Bereinigung dieser Differenz bitte ich um 
Streit um des Kaisers Bart. Das ist schade, es ist schade für die Ablehnung dieses gutgemeinten Antrags von Frau Ulrich. . 
Sache. Diese Sache ist zu wichtig, Ist zu gut. Es Ist schade, weil Ein Wort noch zum Verhältnis dieses Artikels zu verschiede-
jetzt offensichtlich .mit Wortklaubereien eine Kampfstätte .ge- nen Staatsverträgen: Von Herrn Friderici wurde vieles gesagt, 
sucht wird, um die Mitbeteiligung am Referendum begründen das ich richtigstellen muss. Grundsätzlich gehen Staatsver
zu können. Es ist auch schade, dass nach diesen vielen Stun- träge-weil sie Völkerrecht sind - diesen Artikeln vor. Die Fas-
den der Diskussion die Wahlen ihre bekannten Schatten vor- sung des Ständerates ist punkto Methode so offen, dass sie 
auswerfen und dass dieses Rednerpult noch attraktiv wirkt. Es problemlos-hören Sie zu, Herr Friderici: problemlosl-staats
ist nicht etwa schade wegen des Referendums- das ist nicht vertragskonform ausgeh9g\ und angewandt werden kann. Ge-
schade: Wir stellen uns dem Volkl Das Referendum ist ein stern in der Kommission und heute im Plenum haben Sie von 
Volksrecht. drei Abkommen gesprochen: das Abkommen von Paris, das 
Zu Herrn Friderici und Frau Diener: Das Volk soll entscheiden, Abkommen von Wien und die Gattvereinbarung. Oas Abkom-
und das Volk wird richtig entscheiden; es wird auch hier ktar- men von Paris, Sie wüssten es, ist ein aMs AbkolT'men. Nach 
sehen. Ich komme später .auf Ihren «Slalomlauf» - wenn ich Rücksprache mit dem Eidgenössischen Justiz-und Pol1zeide-
das in einer liebenswürdigen Sportlersprache so sagen darf- partement kann gesagt werden, dass man es quasi vergessen 
zurück. Aber schade lst das Gezän~. das hier veranstaltet wird kann. Das Abkommen von Wien ist neu, es wurde vom Bun-
und das diese Vorlage in Missl<redit bringt. Diese Wortklaube- desrat im August 1991 ratifiziert; es beinhaltet Bestimmungen 
rei, diese Prestigeangelegenheit wären nicht nötig gewesen. über Ausweise, Ausrüstung, Masse und Gewichte. Das Prin-
Wenn Sie die Botschaft und den Bundesbeschluss lesen, stel- zip, wonach die L,änder zuständig sind, ist f~stgeschrieben -
len Sie spätestens beim dritten Durchlesen fest, dass sowohl also auch diesbezüglich kein Problem im Zu$l1Tlmenhang mit 
in Artikel 1 wie in Artikel 2 bereits all das festgeschrieben ist, · Artikel 1 bis. Die Gattvereinbarung, die Sie heute zwar nicht er
worüber im Nationalrat und im Ständerat stundenlang gestrit- wähnt haben, regelt die Handelsbeziehungen; sie hat keinen 
ten worden ist! ZUsammenhang mit dem Transportrecht 
Ich komme zu Artikel 1 bis und möchte zusammenfassend fol- Sie haben heute auch die Ausnahmen erwähnt, die das Bun-
gendes festhalten: Am 25. September kam im Nationalrat eine. desamt für Polizeiwesen erteilt hat. Es geht hier um einen Ver-
knappe Mehrheit ;für den Verzicht auf Artikel 1 bis zustande. such mit der Beförderung von Ladebehältern im kombinierten 
Oie neue Fassung des Ständerates kommt den verschiede- grenzüberschreitenden Verkehr. Diesen Versuch wollen wir 
nen· Bedenken entgegen, die Im Nationalrat geäussert wur- wagen; wir wollen ihn auswerten. Deshalb darf diese Praxis 
den. Deshalb ist die jetzige Begründung, wegen dieser For- nicht als falsch beurteilt werden, sondern es ist eine Praxis, die 
mulierung das Referendum zu ergreifen, eine schlechte Be- In der Richtung geht, die· Herr Friderici sonst vertritt: sie gibt 
gründung. Auch Sie müssen vor das Volk treten und. begrün- uns etwas mehr Erkenntnisse und mehr Erfahrungen. 
den. weshalb Sie das Referendum ergreifen! Auch hierwill das Dann haben Sie, Herr Friderici, den Eindruck-entstehen las-
Volk Klarheit. , sen, es bestehe die Absicht, mit Artikel 1bis den Lastwagen-
Die wichtigsten Unterschiede zum alten Text des Ständerats verkehr in der Schweiz zu verbieten. Die Transportfreiheit ist 
sind folgende: auch in Zukunft gewährleistet. Wir müssen aber alles tun, da-
1. Es soll neu keine zeitliche F1Xierung mehr geben; das gibt mit das Transitgüterangebot attraktiv ist, damit wir bei der 
die nötige Beweglichkeit für praktikable Lösungen. Wir müs- Bahn über eine Infrastruktur verfügen, die diesen zusätzlichen 
sen praktikable Lösungen haben. Nicht auf dem Papier, son- Verkehr übernehmen kann. Und da braucht es Attraktivität. Die 
dem in der Praxis! . . Bahnen sind heute noch zuwenig attraktiv. Es braucht ein sehr 
2. Neu ist auch die klare Zielformulierung: es heisst ccanzustre- · gutes Angebot; es braucht die richtigen Preise (Stichwort: Ko
ben;, statt der schwierig zu vollziehenden Garantie mit der For- stenwal1rheit); es braucht gesicherte Schnelligkeit (Stichwort: 
mulierung «sicherzustellen». . · Just in time), das kann die auch Bahn erreichen - Sie können 
3. Schliesslich ist das betriebswirtschaftliche Ziel der guten so viel Gestik machen, wie Sie wollen. Es braucht weiter Infra-
Bahnauslastung auch als Absicherung der grossen lnvestltio- struktur, und es braucht die nötigen Anschlüss<1. Deshalb sind 
nen neu hervorzuheben, die •sie hoffentlich heute, mor$1en der Notausgang, den Sie für das Referenuum suchen, und 
und endgültig am Freitag b~liessen werden. · Ihre Verbrüderung mit den Grünen etwas eigenartig. 
4._Neu ist auch die Ausrichtung der Massnahmen auf alle Ziele Zu Frau Diener: Sie haben hier die Unterstützung des Referen-
des Artikels 1 und nicht nur auf die «ökologischen Ziele». dums gerechtfertigt. Das mussten Sie auch: ich bin da ganz 
5. Schliesslich wird am Wort «grundsätzlich» in dem Sinn fest- ehrlich, Sie wissen es Ja. Aber es war ein Slalomlauf, der nicht 
gehalten, dass vernünftige Ausnahmen möglich sein können. sehr viele Fis.Punkte bringen würde. Was haben Sie an der 
Wir müssen doch hier vernünftig denken, wir müssen doch . _ Delegiertenversammlung in Luzern beschlossen? Dort - wir 
Ausnahmen möglich machen! Strassen· sind nicht nur des müssen uns doch mit der Wahrheit auseinandersetzen - ha-
Teufels Werk, sondern Strassen haben uns auch wirtschaftli- ben Sie beschlossen, das Referendum zu ergreifen. Sie haben 
ehe Prosperität gebracht. Sie haben uns mit Wirtschaftsräu- nicht einmal die letzten Diskussionen im Ständerat und im Na-
men verbunden. Das vergisst man heute, wenn man die Lage tlonalrat abgewartet. Dann kam die Reise nach Bem •. Dann ha-
so beurteilt und nur noch schlecht über die Strassen urteilt. ben Sie, nachdem der ,Ständerat eine Formulierung gefunden 
In der neuen Formulierung des Artikels 1 bis sollte dieses Pre- hat, gesagt, Sie könnten· von dieser Position eventuell 
stlgedenken, dieser Pmtigekampf zwischen Umwelt- und abrücken. Ich nehme an, dass auch bei Ihnen Delegiertenver-
Strassenverkehrsverbänden mit einem Kompromiss ent- sammlungsbeschlüsse bindend sind. Man hat also- einer lh
schärft werden. Diese Brücke sollte für Sie alle tragfähig sein: rar sozialdemokratischen Kollegen hat mir das soeben gesagt 
für die Grünen, abewauch für die Leute, die Herrn Fridericl un- -schon bei der ersten Sitzul')g in Aussicht gestellt, man würde 
terstützen. Es br;aui::ht etwas Souplesse. die Neat eventuell - ich formuliere vorsichtig, damit ich Ihnen· 
Wollen Sie eigentlich diese Bahn, oder wollen Sie sie nicht? gegenüber korrekt bin - sogar unterstützen. Nun muss natür~ 

· Das ist die entscheidende Frage. Wenn Sie glauben, dass sie lieh der Tag X kommen, der 2. Oktober, an dem Sie diesen 
notwendig ist, dann sollten Sie sich nicht über diese kleinen Rückzug antreten und hier im Rat eine Rechtfertigung für die-
Sachen aufregen, wie Sie das jetzt getan haben. Ich bitte Sie ses Referendum vortragen; das haben Sie getan. Ich nehme 
deshalb, der Mehrheit der Kommission zuzustimmen; Ich bitte es zur Kenntnis. Wir werden dann antreten; wir werden beide 
Sie ferner, den Antrag der Minderheit II (Ulrich) abzulehnen. zusammen vors Volk treten. · 
Dieser Antrag will die Formulierung «durch geeignete Mass- Aber wir beide wollen auch noch 25Jahre leben. Wirwerden in 
nahmen anzustreben» mit «sind geeignete Massnahmen zu 25 Jahren beurteilen können, was wir heute, am .2. Oktober 
ergreifen» ersetzen. Auch das ist eine 'minime Differenz, Frau 1991, beschlossen haben, zusammmen ward.an wir dann ur-
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teilen, Sollte die Neat aber nicht gebaut werden, wird man in 
25 Jahren sicher fragen: Welche Bundesräte haben diesen 
Entscheid zu verantworten? Und man wird sich auch fragen: 
Welche Parlamentarier haben am 2., 3. und 4. Oktober 1991 
entschieden? Auch Sie haben eine Verantwortung zu tragen: 
für das Referendum und gegen das Referendum; für die Neat 
und gegen die Neat. Das wollte ich zuhanden des Protokolls 
und der Geschichte sagen. Wir sehen uns in 25 Jahren wieder. 
Ich bin so Jung, dass ich das noch erleben möchte- nicht als 
Bundesrat, aber als Ogi möchte ich das erleben. 
Ich bitte Sie, der Mehrheit Ihrer Kommission, dem Bundesrat 
und damit einem guten Kompromiss zu folgen und alles an
dere abzulehnen. 

Abstimmung-Vota 

Erste Eventualabs:immung-Premiervote preliminaire 
Für den Antrag der Minderheit II 97 Stimmen 
Für den Antrag der grünen Fraktion 22 Stimmen 

Zweite, namentliche Eventualabstimmung 
Dewcieme vote preliminaire, par appel nominal 

Für den Antrag der Mehrheit stimmen die folgenden Ratsmit
glieder: 
Votant pour la proposition de la majorite: 
Allenspach, Antille, Aregger, Aubry, Baggi, Basler, Berger, 
Bezzola, Biet, Blatter, Blocher, Bonny, Bühler, Burckhardt, 
Bürgi, Büttiker, cavadini, Cevey, Cincera, Columberg, Cotti, 
Couchepln, Coutau, Daepp, Darbellay, David, Deglise, Diet
rich, Dreher, Ducret, Eggly, Eisenring, Engler, Eppenberger 
Susi, Etique, Feigenwinter, Fischer-Hägglingen, Fischer-Sur
see, Fischer-Seengen, Frey Claude, Frey Walter, Friderici, 
Früh, Giger, Graf, Grassi, Gros, Guinand, Hari, Heberteln, 
Hess Otto, Hess Peter:Hildbrand, Hösli, Houmard, lten, Jean
neret, Jung, Keller, Kahler, Kühne, Leuba, Loeb, Loretan, Lu
der, Maitre, Martin, Massy, Meier Fritz, Mühlemann, Müller
Meilen, Müller-Wiliberg, Nabholz, Nebiker, Neuenschwander, 
Paccolat, Perey, Petitpierre, Phillpona, Pidoux, Portmann, 
Reichling, Reimann Maximilian, Revaclier, Ruckstuhl, Rütti
mann, Rychen, Sager, Salvioni, Savary-Fribourg, Savary
Vaud, Scheidegger, Scharrer, Schmidhalter, Schnider, 
Schüle, Schwab, Segmüller, Seiler Hanspeter, Spälti, Spoerry, 
Stamm, Stucky, Theubet, Tschuppert, Weber-Schwyz, Wel
lauer, Widrig, Wyss Paul, Wyss William, Zbinden Paul, Zölch, 
Zwingli (:t 13) 

Für den Antrag der Minderheit II stimmen die folgenden Rats
mitglieder: 
Votant pour la proposition de la minorite II: 
Aguet, Ammann, Auer, Baertocher, Bär, Bäumlin, Beguelin, 
Bircher Peter, Bircher Silvio, Bodenmann, Borel, Brügger, 
Bundl, Carobbio, Danuser, Diener, Dorrnann, Dünki, Eggen
berg-Thun, Eggenberger Georges, Euler, Fäh,_ Fankhauser, 

'Flerz, Gardiol, Grendelmeier, Grossenbacher, Günter, .Hae
ring Binder, Hafner Rudolf, Hafner Ursula, Herczog, Hub
acher, Jaeger, Jeanpr€rtre, Kuhn, Lanz, Leemann, Leuenber
ger-Solothum, Leutenegger Oberholzar,. langet, Maeder, 
Mauch Ursula, Meier-Glattfetden, Meier Samuel, Melzoz, 
Meyer Theo, Neukamm, Nussbaumar, Pitteloud, Rebeaud, 
Rechsteiner, Reimann Fritz, Ruf, Schmid, Seiler Rolf, Spiel
mann, Stappung, Steffen, Steinegger, Stocker, Thür, Ulrich, 
Vollmer, Wanner, Weder-Basel, Widmer, Wiederkehr, Zbinden 
Hans,Züger,Zwygart (71) 

- ,~ 
Der Stimme enthält sich -S'abstient: 
MauchRolf - (1) 

Abwesend sind die folgenden Ratsmitgliedar-Sont absents: 
Caccia, Dubais, Gysin, Haller, Ledergerber, Leuenberger Mo
ritz, Matthey, Oehler, Pini, Rohrbasser, Ruffy, Rutishauser, 
Uchtenhagen, Ziegler ~ 14) 

Präsident Bremi stimmt nicht 
M. Bremi, presidant, ne vote pas 

47-N 

Definitiv-Definitivement 
Für den Antrag der Mehrheit 
Für den Aptrag der Minderheit 1 

Art.3Abs.2 
Antrag der Kommission 
Mehrheit 
Festhalten 
Minderheit 

132Stimmen 
42Stimmen 

(Columberg, Berger, Blocher, Kühne, Schmidhalter) 
Zustimmung zum Beschluss des Ständerates 

Art.3al.2 
Proposition de la commission 
Majorite 
Maintenir 
Minorite 
(Columberg, Berger,-Blocher, Kühne, Schmidhalter) 
Adherer a ta decision du Conseil des Etats 

Columberg, Sprecher der Minderheit: Zum dritten und zum 
letzten! Damit wir jetzt wirklich zum letzten Mal über die Neat 
debattieren, bitte ich Sie, dem Ständeratzuzustimmen, d. h. die 
neue Gotthardlinie so zu konzipieren, dass eine allfällige spä
tere Erweiterung Richtung Surselva nicht verunmöglicht wird. 
Die Kommission war geteilt: 11 zu 11 Stimmen, und weil der 
Präsident falsch gestimmt hat, wurden wir zur Minderheit, ~er 
sonst war er ein guter Präsident. Der Ständerat hat zum 
zweiten Mal oppositionslos der Option Surselva zugestimmt, 
und der Bundesrat ist damit einverstanden. Einverstanden ist 
auch die Hälfte der Kommission. Setzen wir also diesem Trau
erspiel ein Ende, und stimmen wir dem Ständerat und dem 
Bundesrat zu, damit diese bedeutende Vorlage noch in dieser 
Legislaturperiode verabschiedet werden kann. 
Zur Sache selber bleibt nichts Neues zu sagen. Die Neat stützt 
sich auf das Baukastensystem; sie lässt überall künftige Ent
wicklungen offen. Lassen wir also diese Möglichkeit für die 
Surselva, für den Kanton Graubünden offen, um so mehr, als 
diese Anschlussmöglichkeit die Leistungsfähigkeit der Haupt
linie nicht tangiert und nur unbedeutende Mehrkosten entste
hen. Man spricht von allerhöchstens 70 Millionen Franken; es 
könnten aber durchaus auch nur 10, 20 oder 30 Millionen 
Franken sein. Es geht ja darum, im Innern des Tunnels eine 
kleine Ausbl!chtung zu machen, und diese Ausbuchtung 
könnte auch als Werkstatt benutzt werden. 
Es ist für mich auch völlig unverständlich, dass für dieses be
scheidene Anliegen - sehr wahrscheinlich das kleinste der 
ganzen Vorlage - nun noch eine Abstimmung unter Namens
aufruf durchgeführt werden soll. 
Verbauen wir die Zukunft nicht! Europa ist im Umbruch. In 10, 
20, vielleicht in 30 Jahren könnte der Güterverkehr aus den 
mittel- und osteuropäischen Ländern wesentlich zunehmen. 
Und wenn diese Entwicklung tatsächlich eintreten sollte, wäre 
es doch sinnvoll, wenn der zusätzliche Mehrverkehr aus dem 
Osten, aus Süddeutschland nicht durch die lnnerschweiz, 
nicht über die bereits stark belastete Gotthardlinie geschleust 
werden müsste. Lassen wir also diesen Ausweg über Grau
bünden - für alle Fälle, möchte ich sagen - offen. Lassen Sie 
uns diesen kleinen Hoffnungsschimmer. 
Im Bestreben, eine rasche Einigung zu erzielen, hat der Stän• 
derat eine Abschwächung seiner ursprünglichen .Formulie
rung vorgenommen. Ich bitte Sie, dieser Kompromisslösung 
zuzustimmen und eine allfällige spätere Erweiterung der 
neuen Gotthardlinie Richtung Surselva, Richtung Graubün
den nicht zu verunmöglichen. Stimmen Sie also dem Bundes
rat und dem Ständerat zu! 

M. Zblnden Paul, rapporteur: Nous arrivons a 1a deuxieme di
vergence, l'article 4, alinea 3, concemant l'extension en direc
tion de la Surselva. 
Des le debut, certains representants du canton des Grisons 
ont tente d'integrer leur canton dans le transit alpin. D'abord, 
ils demandaient un tunnel aboutissant a la vallee de la Sur
selva, pour relier Coire directement au transit alpin; ensuite ils 
se sont limites a prevoir une issue vers la Surselva. Le Conseil 
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des Etats a finalement accede a l'idee que le tunnel du ,Go
thard clevralt etre conc;u de maniere ä permettre une even
tuelle extension en direction de la Surselva. Pour garantir une 
teile possibillte, il faudrait construire quatre entrees de tunnels 
d'unE! longueur de cent ou deux cents metres chacune, ä l'en
droltvoulu, ä gauche et ä drolte du tunnel du Gothard, comme 
c'est le cas pour les jonctions d'une autoroute. Les couts en
traines par ces projets de construction etaient evalues ä 
70 millions sans - je le precise- les frais d'etude et de planifi
cation. 
Notre conseil avalt rejete l'idee d'une extension vers' la Sur- , 
selva et j'ajoute encore - en son temps -vers le lac de Cöme 
par 111 voix contre 28. Le Conseil des Etats a laisse tomber 
l'extension vers le lac de Cöme et a maintenu la posslbillte 
d'une extenslon en dlrection de la Surselva,, en precisant: «que 
cette extension ne soit pas rendue impossible». Qu'est-ce que 
cela veut dire? Nous avon$ constate en commission que si la 
conception du tun11el du Gothard ne devait pas rendre quasi 
impossible une teile extension, les quatre acces en direction 
de la Surselva devraient neanmoins etre constrults. Nous en 
connaissons les coüts - 70 millions. La nouvelle version du 
Conseil des Etats revient donc pratiquement au meme que Ia 
premiere, rejetee par le Conseil national. Je precise que lade
cision de Ia commission a ete prise a la ~oix preponderante de 
votre president de commisslon, soit par 12 voix contre 11 et 
trois abstentions. Je diral encore a l'intention de M. Columberg 
que 12 voix sur une commission de 31 personnes ce n'est pas 
tout a faitla moitie. . 
Pourquoi ce refus majoritaire et presidentiel? Toutau long des 
debats, je me suis toujours engage ä limiter ce projet au transit 
alpin et a rejetertout ce qul n'avait en.soi rlen ä faire avec le,but 
du projet. Or, l'idee de l'Y a ete rejetee. Le tunnel de la Surselva 
a egalement ete refuse. Je ne vois des lors pas pourquoi on 
devrait entamer la construction d'un turmel hypothetique et 

, ajouter un cout de 70 mllllons a cet effet. Cela reviendralt a faire 
croire que Ia construction de Surselva reste possible, c'est une 
nouvellE! promesse ecrlte d'une «Ostalpenbahn... Un tel 
procede ~appelle singulierement l'aventure de la liaison Be
dretto-Furka ou encore les ponts traversant les futures auto
routes, ponts construits au inauvais endroit. 
Pour revenir au canton des Grisons qul se plaint de n'avoir rlen 
rec;u dans le cadre du transit alpin, je rappelle que nous avons 

, adopte le principe d'un credit de 315 milllons pour la gare de 
Coire et de ses anhexes, et qu'il est prevu d'investir 
100 millions pour le chantier de la Surselva. , 
En conclusion, la majorite de la commission et son president 
avaient plus le souci de se concentrer et de sauver le transit al
pin et de ne pas ceder a toutes les extravagances purement re-
gionales. -

Schille, Berichterstatter: In Artikel 3 Absatz 2 hatder Stände
rat zur Erweiterungsmöglichkeit für qen Raum Luiho zwei wei
tere Optionen aufgenommen: eine Erweiterungsmöglichkeit 
in Richtur:ig Surselva und eine l;:rweiterungsmöglichkeit in den 
Raum Corner See. · 
Was die Option Luino anbetrifft, besteht keine Differenz. In der 
Frage der visionären Erweiterungsmöglichkeit Richtung Co
rner See hat sich der Ständerat nun uns angeschlossen. Diese 
realitätsfeme Option wurde gestrichen. Bleibt die Option Sur
selva oder, -wie man auch sagen könnte-: Option Cavelty, 
Eine Erweiterung in Richtung Surselva soll nicht vetunmög
lichtwerden, helsst es nun im neuen ständerätllchen Text; dies 
ist ein Hoffnungsschimmer für die Bündner, wie sich Herr Co
Iumberg ausgedrückt hat. 
Was heisst das aber?-Oie Bündner - zumindest die Urheber , 
des Vorschlages -,sehen darin die Chance, doch noch zu ei
nem Ypsilon- oder zu einem Mini-Ypsilon-Anschluss an den 
Gotthard zu kommen. Die Kommission Iiat aber diese Ypsi
lon-Idee sowohl aus baulichen als auch aus betrieblichen 
Gründen eindeutig verworfen,. Nun sollen wir in di~r Form 
ein neues Ostalpen.bahn-Versprechen abgeben. Für das Pro
jekt Alpentransit bedeutet diese Option eine konkrete Auflage: 
Im Innern des Gotthardtunnels müsste über 500 Meter eine 
Ausbuchtung vorgenommen werden; auch wäre, es nötig, 
zw~i Vorsto.llen zu bauen, um ein solches Ypsilon spijter ein-

mal ohne Betriebsunterbruch an die Gotthardlinie anschlies-
. sen zu können. Es müssten für Ausbuchtung und Vorstollen 
im Minimum 70 Millionen Franken ausgegeben werden, um _ 
der Option Surselva Rechnung zu tragen. · 
Der Nationalrat hat das letzte Mal-mit 111 zu 28 Stimmen die 

_ Optionen Surselva und Corner See ganz klar verworfen. Mit 
dem Stichentscheid des Präsidenten beantragt Ihnen die 
Kommission, an unserem Beschluss festzuhalten. 70 Millio
nen Franken als Vorleistung für ein solches künftiges Ypsilon 
auszugeben, das sehr viel mit einem Phantomprojekt zu tun -' 
hat, schien uns nicht verantwortbar, wir sollten keine unge
rechtfertigten Erwartungen wecken. Ich habe feststellen kön
nen, dass die Minderheit auf der Fahne nur noch aus fünf Korn-

, missionsmitgliedem besteht: Die Ueberzeugung hat also 
auch bei der Minderheit nachgelassen. 

Bundesrat Ogl: Eines hat dieser.Artikel sicher ausgelöst: Der 
Bekanntheitsgrad der Surselva Ist markant gestiegen. Jeder 

' Schweizerweiss nun, wo diese Surselva ist. Die Kurdirektoren 
werden an unserer Debatte sicher Freude haben. 
Zum dritten und zum letzten, hat Herr Columberg gesagt. Ich 
habe schon mehtmals alles gesagt, was gesagt werden muss. 
Meine diesbezügliche Reserve Ist aufgebraucht, .ich möchte . 
nur Im Telegrammstil festhalten: Baukastensystem heisst: je
der.zeit an- oder hinzubaueri können; Baukastensystem heisst , • 
aber auch: nichts verunmöglichen. Deshalb sollte man bei ei
nem s9lch grossen Werk keine Möglichkeit verbauen, auch 
keine Möglichkeit, die vielleicht in mehr als 25 Jahren nie ein
gelöst wird. Wenn man ein solch grosses Werk baut, müsste. 
man die Option für die Zukunft offenhalten. Ich frage Sie am 
Schluss dieser Debatte: Lohnt·es sich, hier eine Differenz zum 
Ständerat zu schaffen? Wenn ich Ihnen einen Rat geben darf, 
so meine Ich: nein. - _ ' 
Ich bitte Sie. der Minderheit und damit dem Ständerat zu fol
gen. 

Namentliche Abstimmung- Vota par appe/ nominal 
. 

Für den Antrag, der Mehrheit stimmen die folgenden Ratsmit-
glieder: , . 
Votant pour 1a proposition de la ma/orite: 
Allenspach, Antille, Aregger, Aubry, Auer, Bär, Bäumlin, Be
guelin, Biel, Bonny, Büttiker, Carobbio, Cavadini, Cevey, Cin
cer~ Couchepln. Coutau, Daepp, Danuser, Deglise, Diener, 
Ducret, Oünki, Eggenberg-Thun, Eggly, Eppenberger Susi, 
Etique, Euler, Fäh, Fankhauser, Fierz, Fischer-Hägglingen, Fi
scher-Seengen, ,Frey Claude, Friderici, Früh, Gardiol, Giger, 
Grassi, Grendelmeier, Gros, Guinand, Günter, Hafner Rudolf, 
Hafner Ursula; Harl, Heberleln, Hess Otto, Hösll, Houmard, 
Hubacher, Jaeger, Jeanneret, Jeanpretre, Kohler, Kuhn, Lanz, 
Leuba, Leuenberger-Solothum, Leutenegger Oberholzer, 
Loeb, Longet, Loretan, Luder, Maeder, Maitre, 'Martin, Massy, 
Mauch Rolf, Mauch Ursula, Meier Fritz, Meier-Glattfelden, Mei
zoz, Mühlemann, ,Müller-Meilen, Nabholz, Nebiker, Neu
komm, Paccolat, Perey, Petitpierre, Phillpona, Pidoux; Pitte
loud, Reimann Maximilian, Revacller, Ruf, Rüttimann, Rychen, 
Sager, Salvioni, Savary-Fribourg, Savary-Vaud, Scheidegger, 
Scharrer, Schmid, Schüle, Schwab, Seiler Hans~ter, Spiel
mann, Spoerry, Stappung, Steffen, Stelnegger, Stocker, 
Stucky, Theubet, Thür, Tschuppert, Ulrich, Vollmer, Wanner, 
Weber-Schwyz, Weder-Basel, Widmer, Wyss William, Zbinden 
Hans, Zbinden _Paul, Zölch, Zwingli, Zwygart (121) 

Für den Antrag der Minderheit stimmen die folgenden Ratsmit-
glleder _ 
Votant pour la proposition de la mlnorite: 
Aguet, Ammann, Baerlocher, Baggi, Basler, Berger, Bezzola, 
Bircher Silvlo, Blatter, Blocher, Bodenmann, Bore!, Brügger, 
Bühler, Bundl, Bürgi, Caccia, Columberg, Cotti, Darbellay, Da~ 
vid, Dormann, Eisenring, Engler, Feigenwinter, -Frey Walter, 
Graf, Grossenbacher, Haering Binder, Herczog, Hess Peter, 
Hildbrand, lten, Jung, Keller, Kühne, Leemann, Meyer Theo, 
Neuenschwander, Nussbaumer, Portmann, Rech~teiner, _ 
Reichling, Ruckstuhl, Schmidhalter, Schnider, Segmüller, Sei-

' ler Rolf, Stamm, Wellauer, Widrig, Wlede~ehr, Züger (53) 
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Der Stimme enthält sich - S'abstient: 
Burckhardt (1) 

Abwesend sind die folgenden Ratsmitg/ieder-Sont absents: 
Bircher Peter, Dietrich, Dreher, Dubois, Eggenberger Geor
ges, Fischer-Sursee, Gysin, Haller, Ledergerber, Leuenberger 
Moritz, Matthey, Meier Samuel, Müller-Wiliberg, Oehler, Plni, 
Rebeaud, Reimann Fritz, Rohrbasser, Ruffy, Rutlshauser, 
Spälti, Uchtenhagen, Wyss Paul, Ziegler (24) 

Präsident Bremi stimmt nicht 
M. Breml, president, ne vote pas 

Art.5Abs.2 
Antrag der Kommission 
Zustimmung zum Beschluss des Ständerates 

Art.5al.2 
Proposition de Ja commission 
Adherer a la decision du Conseil des Etats. 

M. Zblnden Paul, rapporteur: Une explication seulement en 
ce qui conceme les divergences: nous avions prevu a 
l'article 5 qua 1a Confederatlon devait promouvoir dans le ca
dre de l'integratlon de la Suisse occidentale de meilleures llai
sons avec la France. Nous avions pense aux portes de sortle 
de Bäle et de Geneve, notamment pour les TGV. Le Conseil 
des Etats ont ajoute qua ces liaisons devaient se faire entre 
Bäte et Geneve. II a surtout pense aux chemins de fer a travers 
le Jura, notamment aux lignes vers Vallorbe et Porrentruy. Vo
tre commission avait rejete une premiere fois catte adjonctlon 
par 22 voix contre 2 et le Conseil national avait maintenu sa 
version sans vote. 
Le Conseil des Etats ayant maintenu sa version, nous vous 
proposons de le suivre, sans pour autantfaire une quelconque 
promesse pour l'avenir. En effet, une liaison avec la Franca 
doit necessairement se faire entre Geneve et Bäte. C'est dans 
ca sens qua nous vous proposons, par 13 voix contre 5 et 
5 abstentions, d'adherer a la verslon du Conseil des Etats. 

Angenommen-Adopte 

Art.6bls 
Antrag der Kommission 
Zustimmung zum Beschluss des Ständerates 
Proposition de la commission 
Adherer a la decision du Conseil des Etats 

M. Zblnden Paul, rapporteur: Une demiere remarque sur la 
quatrieme divergence a l'article 6bis concemant les lignes 
d'acces au Sud: le Conseil des Etats a abandonne l'exigenca 
de l'amenagement de gares de jonction et a uniquement 
maintenu l'extension des lignes d'acces au Sud. Dans la me
sure au de telles extensions s'avereront necessaires, non seu
lement sur le Plateau nord mals aussi au Sud, la commission 
estime qua cette precision peut etre admise. 
Nous avons donc elimine trois diVergences et nous en avons 
maintenu une a l'artlcle 4. C'est ainsi qua le projet peut passer 
au Conseil des Etats. 

Schüle: Bei diesem Artikel 6bis hat der Ständerat nun auch 
den Verzicht auf den Ausbau dieser Knotenbahnhöfe be
schlossen. Er-h&lt.im Sinne der Gleichbehandlung der Regio
nen aber daran fest, dass die ZUfahrtsstrecken im zentralen 
Mittelland und Im Süden auszubauen sind. 
Wir beantragen Zustimmung. 

Angenommen -Adopte 

An den Ständerat-Au Conseil des Etats 

Ordnungsanträge-Motfons d'ordre 

Präsident: Ich beantrage Ihnen, die zwei vorliegenden Ord
nungsanträge betreffend Neat-Vorlage jetzt zu behandeln, weil 
wir zu entscheiden haben, ob das Geschäft am Freitag für die 
Schlussabstimmung zu traktandieren ist oder nicht, dies auch 
zuhanden des Ständerates. -Sie sind damit einverstanden. 

Ordnungsantrag der sozialdemokratischen Fraktion 
Die Schlussabstimmung über das Geschäft 90.040 ist bis zum 
Abschluss der Verhandlungen über einen Transitvertrag mit 
der EG zu verschieben. 

Ordnungsantrag der LdU/EVP-Fraktion 
Die Schlussabstimmung über das Geschäft 90.040 ist zu ver
schieben, bis ein Alpentransit-Abkommen bzw. ein entspre
chender EWR-Vertrag paraphiert sind, längstens aber bis zur 
Frühjahrssession 1992. 
Ueber diesen Antrag sei! nach Abschluss der Beratungen 
über die Neat-Vorlage abgestimmt werden. 

Motion d'ordre du groupe socialiste 
Reporter le vote final sur l'objet 90.040 jusqu'au terrne des ne
gociations angagees avec la Communaute europeenne en 
vue de la conclusion d'un accord sur le transit alpin. 

Motion d'ordre du groupe Adl/PEP 
Reporter levotefinal surl'objet90.040 jusqu'ace qu'un accord 
sur le transit alpin au un accord y aff~rent sur l'EEE ait ete para
phe, mals au plus tard Jusqu'a la session de printemps 1992. 
La presente motlon sera mise aux V(?ix au terrne des delibera
tions sur le projet de NLFA. 

M. Borel: Au nom du groupe socialiste, je vous propose de re
porter le vote final sur les transversales alpines jusqu'au terrne 
des negociatlons engagees avec la Communaute europeene 
en vue de la conclusion d'un accord sur le transit alpin. 
Le groupe socialiste- il l'a manifeste l9rs de ce debat-esttres 
clairement favorable a la construction des transversales alpi
nes. II y est a ca point qu'il souhaiterait que le peuple approuve 
ce projet en votation populaire. Sachant qu'il y aura un vote 
populaire, nous devons nous donner tous les moyens. pour 
que le peuple ait de bons arguments pour trancher en faveur 
de cas tunnels. Pour cette raison, nous pensons que le peuple 
doit savoir que le Parlament connaissait, lorsqu'il a vote les 
transversales alpines, l'utllite de ces tunnels. Nous, groupe.so
cialiste, voulons non seulement des transversales alpines, 
mais aussi un bon -acc1>rd de transit avec la Communaute eu
ropeenne, ce qui signifie un accord a lang terrne, un accord 
qui nous garantlsse le transfert du transport des marcrandie
ses de la route sur le rail. 
On a dit, avant catte session deja, que c'etait un atout pour 
M. Ogi, conseiller federal, dans le cadre de ces negociations 
europeennes, de pouvoir declarer: «Nous avons ca projet, il est 
tout pret, signez avec nous un bon accord detransit» Oui, Mon
sieur le Conseillerfederal, vous avez la un bon atout, mais en
core nefaut-il pas le jouertrop vite. Si l'on sorttrop vite ses bon
nes cartes, vous savez, Monsieur le Conseillerfederal, comme 
tout bon jasseur, qu'on peut etre «pomme»avec le «Bour». 
Nous estimons donc que le Parlament devrait avoir la sagesse 
de maintenir la pression sur nos partenaires europeens et de 
dlre: « Tunnels il y aura. pour autant qu'un accord de transit po
sitif soit propose de la part de l'Europe des Douze». Parlament, 
nous devons garder catte carte pour l'instant ainsi qu'en vue 
des votations populaires( Ces dernieres auront lieu, le referen
dum est annonce et personne ne doute qu'II n'aboutisse pas 
et il ne faudrait pas qu'a la fin de cette semaine an puisse ins
crire dans la tete des electeurs de ce pays que le Parlament a 
vote les transversales alpines sans savoir si alles seraient utl
les au non. II nous taut presenter au peuple une proposition 
appuyee sur le fait qu'elles seront utiles, qu 'un :::ccord de tran
sit a ete signe et que ca n' est que sous ces conditions-la que le 
Parlament a vote le projet que nous avons maintenant definiti-

- vement accepte en accord avec le Conseil des Etats. 



Nouvelle ligne ferroviaire a travers les Alpes (NLFA) 1808- ·N 2 octobre 1991 

Je cite un joumal lucemois: «Ohne verbindliche Zusicherung, 
dass der Gütertransit von 'der Strasse auf die Schi~ne verlagert 
wird, will der Umer CVP-Ständerat und Notar Hans Danloth der 
Neat-Vorlage nicht zustimmen.» Un conseiller aux Etats ura
nais le dit deja clairement, il ne votera pas ce projet s'il n'a pas 
ta garantie qu'il y aura un bon accord de transit II n'est pas le 
seul Uranais de cet avis, il n'est pas le sei.lt Suisse de cet avis. 
Si vendredi nous acceptons en votatlon finale un accord sur 
les transversales alpines sans avoir cette garantie,tous les op

. posants aux tunnels pourront, en particulier dans le cadre de 
cette campagne electorale, afflrmer qua le Parlament a vote un 
credit depassant 1 o milliards de francs sans garantie qu'ils 
soient utilises. Cette idee-la sera inscrite dans la t~te des elec
teurs. Elle subsisterajusqu'au moment du vote et pqurrait co0-
tertres eher en amenant suffisamment de non pour qua le pro-
jet auquel nous tenons nous aussi, Monsieur le Conseiller fe-
deral, soit refuse. ' . 
Vous avez dit tout a l'heure qua vous ne craigniez pas le vote 
populaire et que vous faisiez confiance au peuple qui sauralt 
comprendre la dlrection a prendre. Je preciserai simplement 
que la methode · Coue n'est pas la methode efficace pour 
convaincre le peuple de voter pour ou contre. II ne suffira pas 
de parcourir le pays avant las votations en criant: «Neatl Neatl 
Neatl». II taut faire la preuve, aujourd'hui deja, que nous ne vo
tons ces credits qu'avec l'assurance qu'ils servlront a quelque 
chose. 
C'est pour eviter de programmer un lK:hec en votation popu~ 
laire, pour prouver qua le Parlament vote des credits de ma
niere reflechie en ayant la garantle de leur utilite que nous vous 
prop95ons de reporter la votation finale apres. la conclusion 
d'un accord sur le transit alpin. Nous regretterions qua vous ne 
nous,suiviez pas dans cette decision, ce qui risquerait de don
ner, en vote final vendredl, avec quelques non, un peu plus de 
oui et beaucoup d'abstentions, de ceux ou celles qui ne veu
lent pas voter des credits sans savoir s'lls servent a quelque 
chose: 

' . 
Jaeger: Bei unser~m Ordnungsantrag geht es in erster Linie 
darum, dass wir die VQrhandlungsposition unseres Verhand
lungsbevollmächtlgten in der Transitfrage stärken wollen. Wir 
sind der Auffassung, dass längerfristig ein Festhalten an den 
verkehrsmässigen Beschränkungen, an der2S-:Tonnen-Umite 
und am Nachtfahrverbot, nur möglich ist, wenn unser Land im 
'Gegenzug dazu die Schiene als Transitaltemative anbieten 
kann, und das ist die Neat. Das ist auch das Argument, das 
sich die Grünen noch etwas genauer überlegen müssen; 
denn wir haben schon immer gesagt: l,.eider findel die Mobili
tät statt, und wir können nur·hotien, dass sie allmählich redu
ziert wird. Aber es ist ganz sicher, dass wir auf längere Sicht 
ausschliessllch mit der Schienenaltemative einen Ausweg an-
bieten können. · · · 
Nach unserer Auffassung Ist es gefährlich, Herr Bundesrat, nur 
schon geringste Konzessionen zu signalisieren, auch wenn es · 
nur einige Lastwagen für verderbliche Güter sind; denn wenn 
hier einmal die Türe einen.Spalt weit aufgemacht wird, müssen 
wir uns schon damit auseinandersetzen, dass die Türe dann 
weiter geöffflet wird. Wenn wir bereits im ,heutigen Zeitpunkt 
den Entscheid zur Neat fällen, hat die EG die Gewis!lheit, dass 
die Neat ohnehin kommt, und die Neat ist von da an kein Ver
handlungstrumpf mehr. Deshall;> ist es wichtig, bis zur Aus
handlung eines Transitabkommens oder, was uns vom SP
Vorschlag unterscheidet, bis zur Paraphierung eines EWR
Vertrages, ih dem die~ Probleme geregelt sind, und späte
stens bis zur Frühjahrssesslon 1992 mit der Abstimmung zu
zuwarten. Herr Bunde.,-at Qgi, wir möchten damit nicht Ihre al
pentransversalen J:>läne torpedieren, aber wir möchten Ihnen 
einen Verhandlungstrumpf mitgeben; denn Sie können ei
gentllcr sicher sein, d_ass die Abstimmung für die Neat, mit al~ 
len Für und Wider, positiv ausfallen wird. Es geht nicht darum, 
diese Abstimmung zu torpedieren, son_dern einzig und allein 
darum, Ihnen Ihre Position, Ihnen den Rücken zu stärken. 
Umgekehrt sind wir der Auffassung, dass auch die Neat-Vor
lage dadurch gestärkt wird. Ich bin überzeugt: Falls es Ihnen 
gelingt, ein Transitabkommen auszuhandeln oder die Transit
.frage im Rahmen der EWR-Verhandlungen zu.regeln, wird das 

nicht zuletzt.ein Erfolg unseres Neat-Angebots sein. Das wird 
der Vorlage ganz sicher auch in der Volksabstimmung helfen. 
Ich bitte Sie, Herr Bundesrat, sich diese Möglichkeit genau zu·· 

· überlegen und nicht gleich zu denken; wir wollten einen Stein 
gegen die Neat werfen. Im Gegenteil, wir habeo uns für dieses 
Werk ausgesprochen. Aber wir bitten Sie, doch zu überlegen, 
ob es Ihnen nicht dienlich wäre, wenn nun mit der Schlussab-
stimmung zugewartet wird. · · . 
Ich danke übrigens der SP, dass sie die. gleichen Ueberlegun
gen ebenfalls vorgetragen hat. Die SP hat schon seit einiger 
Zeit immer auf die Notwendigkeit von Transitverhandlungen, 
eines Transitvertrags hingewiesen, und wir haben bereits- zu 
Beginn der Session den Antrag deponiert. Wir sind froh und 
danken dem Präsidenten, dass er erst heute über den Antrag 
abstimmen lässt. 
Stimmen Sie den Ordnungsanträgen zu. Ich bitte Sie natür
lich, zuerst unserem Ordnungsantrag zuzustimmen, um auf 
diese Welse auf jeden Fall unserem Verkehrsminister in s~inen 
schwierigen Verhandlungen in der Transitfrage den Rücken zu 
stärken. 

Kühne: Die CVP-Fraktlon ist bereit, Ende dieser Amtsdauer 
die Schlussabstimmung vorzunehmen. Wir sind uns darüber
klar, dass es sich nicht um einen endgültigen Entscheid han
delt, da das Volk das·1etzte Wort haben wird. Das Referendum 
ist bereits angekündigt. Die CVP-Fraktion will aber, dass die 
Transitfrage einer Lösung zugeführt wird. Wir wissen und ha
ben es immer wieder kundgetan,-dass die Transitfrage Im Zu
sammenhang mit ·europa die zentrale Frage ist. Wir wollen, 
dass das Parlament nun Stellung bezieht und über diese Vor
lage entscheidet, nicht dass es nur sehr viele Stunden darüber 
gesprochen hat und sich um den Entscheid drückt 
Wir sagen ja zum Transit als Schienengütertransit, also die Lö
sung nach schweizerischem Mass. Wir nehmen mit dieser Lö
sung so weit wie nur möglich Rücksicht auf Anwohner und 
Umwelt. Alpentransit ist europäische Verkehrspolitik, ich 
möchte das am Schluss der Beratungen noch einmal hervor
heben. Es geht darurri, dass wir eine leistungsfähige Lösung 
bereithalten und dass wir flankierende Massnahmen ebenfalls 
unterstützen. Ich denke vor allem an international harmoni-
sierte Schwerverkehrsabgaben. · 
Im laufe des Mon$ Oktober wird sich einiges entscheiden. 
Am 21. Oktober werden sich unsere Bundesräte Falber und 
Delamuraz an ein Treffen der Minister der EG und der Efta in 
Luxemburg begeben. Ich möchte nicht, dass der schweizeri
sche Bundesrat in dieser Frage mit einem vorläufigen Ent
scheid zu einem Provisorium antreten muss, sondern er soll 

. den Segen des Parlamentes zu dieser Frage haben. 
Ich finde es merkwürdig, dass ausgerec;:hnet die EG
Anschluss-Befürworter, die SP und der LdLI, gleich beim er
sten konkreten PunktAngstvordem eigenen Mut bekommen. 
Die Aeusserungen von Herrn Borel stehen in einem merkwür
digen Widerspruch zu den gestrigen Aeusserungen von Herrn 
Vollmer zur Europafrage. Genau diesem Vorwurf sind wir im
mer wieder ausgesetzt. Unsere Nachbarn im Norden urid im 
Süden sagen: Ihr Schweizer seid Ftosinenpicker. Dort, wo es 
euch etwas bringt, seid ihr Europäer, sobald ihr jedoch etwas 
auf den Tisch legen müS$t, habt ihr zuerst einmal eine Menge 
Ausreden, Sich politisch so zu verhalten istfür unser Land sehr 
schädlich. Ich möchte diesen Fehler nicht machen. Meine Her
ren von der SP und vom LdU - mit Bundesrat Ogi da vom 
kommt mir ein sportlicher Vergleich-, ich muss Ihnen sagen: 
Sie haben de,:t Slalom wohl wortreich angetreten, Sie haben 
aber einen Torfehler gemacht. Ich will es Ihnen selber überlas
sen, Ihren Transitslalom einmal in der Zeitlupeanzusehen. Sie 
kommen dann schon drauf! . · 
·Die CVP-Fraktion will am'4. Oktober 1991 diesen Beschluss 
fassen. Wir sind .der Auffassung, der l:ntscheld kommt sehr 
spät, und eine weitere Verzögerung ist das Schlechteste, was 
wir haben können. - · 
Ich bitte Sie, die Ordnungsanträge ab21:-1lehnen. 

Bonny: Wir haben am Schl_uss·unserer Beratungen eine sehr 
delikate Frage zu entscheiden. Im Namen der freisinnig
de.mokratischen Fraktion möchte ich Sie bitten, die beiden 

.1 
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Ordnungsanträge der LdU/EVP- sowie der SP-Fraktion abz.u
lehnen. Dabei möchte ich aber doch sagen, dass wir diese An
träge nicht in Bausch und Bogen verurteilen wollen. Wir haben 
selber in unserer Fraktion bei der Inangriffnahme der Debatten 
zum Ausdruck gebracht, dass durchaus ein gewisses Junktim 
zwischen der Neat und diesem Transitabkommen mit der EG 
gesehen werden könnte. Das hat dazu geführt, dass wir am 
23. März 1991 ein Postulat eingebracht haben, das vom Bun
desrat akzeptiert wurde. Darin wurde der Bundesrat eingela
den, den EG-Behörden mit Nachdruck darzulegen, dass eine 
Inangriffnahme der Arbeiten zur Realisierung der Alpentrans
versale erst nach der seit langem anstehenden Unterzeich
nung eines Transitvertrags zwischen der EG und der Schweiz 
in Frage komme. Der Bundesrat hat dieses Postulat angenom
men. Wir sehen also das Problem, dass wir uns keinesfalls in 
eine festgefahrene Situation hinein manövrieren lassen dürfen. 
Der Unterschied besteht darin, dass wir sagen, der Bundesrat 
könne sich immer noch überlegen, wenn die Vorlage verab
schiedet ist, ob und wann er die Arbeiten - das ist ein umfas
sender Begriff- in Angriff nehmen soll. Das ist der Unterschied 
zwischen unserer Haltung und derjenigen, die den beiden 
Ordnungsanträgen zugrunde liegt. 

. Was ist eigentlich Neues passiert? Ich gebe Kollege Kühne 
recht, dass eine klarere Situation entsteht, wenn wir ohne 
diese Ordnungsanträge operieren. Es gibt noch ein ganz prak
tisches Argument: Sie haben gesehen, wie komplex diese Vor
lage ist Jetzt stehen wir vor der Erneuerung des Parlaments. 
Sicher ein Drittel der Parlamentarier, vielleicht sogar noch 
mehr, wird neu sein. Wi~ sollen die neuen Parlamentarier, die 
den mühsamen Werdegang dieser Vorlage nicht miterlebt ha
ben, entscheiden? Damit muten wir den neuen Parlamenta
riern eine schwierige Aufgabe zu. 
Eine.zweite Ueberlegung: Gerade gestern abend habe ich am 
Schweizer Fernsehen in einer Reportage aus Brüssel gehört, 
dass offenbar die deutsche Delegation bei der EG überlegt, ob 
nicht doch dieser Transitvertrag vom Zustandekommen des 
EWR-Vertrags losgekoppelt werden sollte. Das ist eine interes
sante Aussage. Das konnten weder Herr Jaeger noch Herr Bo
re(, die diese Anträge eingebracht haben, wissen. Wir sollten 
auf diese Entwicklung reagieren; wir sollten - dort treten die 
Schwächen der beiden Ordnungsanträge zutage - also nicht 
selber dieses Junktim, das wir zuerst bei den EWR-Beratun
gen gar nicht wollten und das auch nicht in der ursprünglichen 
Absicht der EG lag, herstellen und betonieren. Hier sehe ich 
eine gewisse Schwäche in der Begründung der Ordnungsan-
träge. . 
Deshalb bitte Ich Sie, beide Ordnungsanträge, die durchaus 
gut gemeint sein mögen und für die ich ursprünglich ein ge
wisses Verständnis hatte, in der jetzigen Situation abzuleh
nen. 

Mühlemann: Es besteht überhaupt kein Zweifel, gleichgültig 
ob ein EWR-Vertrag zustande kommt, ob wir der EG voll beitre
ten oder ob wir ganz allein marschieren, dass wir den Verkehr 
über unsere Alpen aufnehmen müssen. Wenn wir das nicht 
tun, dann werden wir eine Situation schaffen, die Herr Bundes
rat Ogi wiederholt als Verkehrsinfarkt bezeichnet hat. 
Wir haben also allen Grund-Herr Jaeger, Herr Borel- mit die
sem Geschäft vorwärtszumachen. Wir haben allen Grund, für 
unsere Nachkommen Verkehrsverhältnisse zu schaffen, die 
nicht im Chaos enden, solidem im Herzen Europas Ordnung 
bringen. Dementsprechend geht es darum, hier Klarheit zu 
schaffen. • 
Herr Bundesrat Ogi hat in bemerkenswerter Weise bei den bis
herigen Transitverhw,dlungen Erfolge eingeheimst. Es war 
nicht selbstve~dlich, dass die EG ja sagte zu dem Sonder
fall «28 Tonnen»:'Dies wurde erreicht dank der Hartnäckigkeit 
und dem Verhandlungsgeschick von Herrn Bundesrat Ogi. 
Aber um so zu verhandeln, braucht er, Herr Jaeger, klare Ver
hältnisse. Und das, was wir bis jetzt in der Europapolitik gebo
ten haben - Sie, Herr Jaeger und Herr Bodenmann, einge
schlossen -, ist Zickzackkurs. Wir müssen Klarl ,eit h&ben, 
wenn wir zu den neuen Verhandlungen antreten wollen. Wenn 
Sie nach Europa wollen, Herr Jaeger, dann müssen Sie jetzt 
nicht als Fabius cunctator zurückweichen. Herr Bundesrat Ogi 

hat klar gesagt, er brauche diesen Auftrag, und er wird neu ver
handeln. Er wird abkommen von diesem unseligen Erbsen
zählen und eine neue Art der Verhandlung mit den Oesterrei
chem suchen. Wir wollen weniger Lastwagen und sauberere 
Lastwagen. Mit diesem Vorgehen muss Herr Bundesrat Ogi 
auch sagen können: Wir bieten etwas, und das Parlament 
steht dahinter. Wenn wir jetzt nicht ja sagen, wird man ihm so
fort entgegnen können, er habe ja eine sehr unsichere Gefolg
schaft hinter sich. Er hat ja zusätzlich die Schwierigkeit, dass er 
auch noch die Volksabstimmung"'einkalkulieren muss. 
Ich bitte Sie, Herrn Bundesrat Ogi Klarheit zu verschaffen und 
ihm den nötigen Rückhalt zu geben, indem wir jetzt ja sagen 
und die beiden Ordnungsanträge ablehnen. 

On. Cavadinl: lo vi invlto a respingere chiaramente queste 
proposte ehe vogliono frenare un progetto ehe le due Camere 
hanno esaminato approfondltamente •in tempi relatlvamente 
brevi, dopo aver avuto il messaggio del Consiglio federale nel 
maggio del 1990. Avevo gia- in occasione dell'entrata in ma
teria- afferrnato ehe abbiamo un ritardo di vent'anni nella rea
lizzazlone di queste gallerie alpine. Se adesso rinviamo an
cora alla prossima legislatura il voto finale non portlamo nulla 
di nuovo, ma freniamo ulteriorrnente la realizzazione di questi 
progetti. 
lo credo ehe abblamo bisogno di agire rapidamente, di per
mattere ehe il progetto e il decreto superino il periodo del refe
rendum e ehe poi si possa andare avanti con la progettazione 
di ·dettagllo. Se invece rinviamo II tutto, perdiamo almeno 
un'anno e non abbiamo nulla di nuovo,. perche da un lato la 
posizione del Consiglio federale arrischia di essere indebolita 
da questo ulteriore tentennamento del Parlamento, e dall'altro 
non dimentichiamo ehe qui votiamo soltanto il concetto delle 
trasversali e il credito di progettazione e ehe il Parlamento sara 
ancora chiamato a pronunciarsi sul progetto deflnltivo con i re
lativ! tracciati e sul credito di costruzione. Per cui, semmai, se a 
quel momento ci fossero delle novita, ci sara sempre la possi
bilita ancora di avere una discussione approfondita. Ma non 
rinviamo oggi il concetto, non rinviamo oggi il credito di pro
gettazionel 

Persönliche Erklärung - Declaration personnelle 
Jaeger: Diese Debatte erfreut mich jetzt! Herr Mühlemann, 
ausgerechnet Sie werfen uns einen Zickzackkurs in der EG
Politik vor. Ich verstehe die Welt nicht mehrl 
Wenn ich bedenke, Herr Mühlemann: Gestern waren Sie der 
Mentor des Antrags Portmann. Sie waren doch derjenige, der 
Herrn Portmann nahegelegt hat - mit Erfolg -, er solle hier ei
nen Ordnungsantrag auf Abbruch der Diskussion über Eu
ropa stellen. Und nun werfen Sie uns eine Zickzacklinie vor. 
Sowohl die Sozialdemokraten - ich muss nicht für sie spre
chen, das macht Herr Bodenmann schon selber-als auch wir 
können darauf hinweisen, dass unsere Ueberlegungen von 
Anfang an ganz klar gewesen sind. Unser Konzept war klar. 
Wir wissen, wohin die Reise gehen muss, im Gegensatz wahr
scheinlich zu Ihnen, Herr Mühlemann. Sie sind sich noch nicht 
ganz sicher, das ehrt Sie, aber dann müssen Sie nicht denen 
vorwerfen, die sicher sind, sie hätten hier eine Zickzacklinie 
eingeschlagen. ' 
Ich muss Ihnen noch etwas zum Transit sagen - es geht um 
mehr als um eine persönliche Erklärung -: Wir können in Sa
chen Transit gar keine Konzessionen machen. Ich lege Ihnen 
die Relationen dar. 

Präsident: Herr Jaeger, Sie haben das Wort für eine persönli
che Erklärung, nicht für ein Votum. Ich bitte Sie, jetzt abzu
schliessen. 

Jaeger: Das ist eine persönliche Erklärung an Herrn Mühle
mann; ich muss sie aber öffentlich abgeben können. 
Wenn wir die verkehrsmässigen Restriktionen aufgeben, dann 
wird die Transitlawine durch die Schweiz um das Zehn- bis 
Zwanzigfache zunehmen. Da können wir mit dem besten Wil
len gegenüber der EG gar keine Konzessionen machen. Wir 
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haben diese Dinge für Herrn Bundesrat Ogi berechnet. Wir 
kennen die zusammenhänge, und deshalb muss ich mich 
hier dagegen wehren, dass falsche Dinge gesagt werden. 
Entschuldigurtg, aber das musste ich noch anbringen. 

Bodenmann: Die CVP tagte. in Basel und unterhielt sich über 
Europa. Das Resultat war irgendwie so: Ein Alleingang geht 
nicht, aber wir sind noch nicht reif, also warten wir noch etwas. 
Konkret: Die CVP will dann vielleicht Ende der neunziger Jahre 
einen EG-Beitritt. Da möchte ich Herrn Kühne bitten, rein 
sprachlich, nicht von Anschluss zu reden, weil Ans,::hluss et
was ist, das vor fünfzig Jahren aktuell war. Es kommt in der Po
litik-auch - auf die Sprache an; Und da muss man sehr sorg
fältig sein, wenn mE!fi etwas später das gleiche \!Vill wie wir 
auch. 
Wer sich aber effektiv überlegt und den Eindruck hat, wir 
müssten iri den Integrationsprozess einsteigen, wir müssten 
ein Beitrittsgesuch stellen, der muss sich naty.rlich auch damit 
auseinandersetzen, welche konkreten Nachteile unser Beitritt 
haben könnte. 
Hier stellt sich ein Problem auf der Ebene des Transitverkehrs, 
wo wir von unserer Partei Immer gesagt haben: Es Ist absolut 
notwendig, vorgängig einen Transitvertrag abzuschliessen. 
Und der Transitvertrag muss so ausgestaltet sein, dass er 
auch gilt, wenn wir der EG beitreten, Kein Land auf der Welt 
würde eine derart gigantische Investition machen, wenn es 
nicht wüsste, dass diese Investition ausgelastet sein wird, die 
Güter auf die Bahn kommen, sich die Investition sowohl ökolo
gisch als auch ökonomisch bezahlt macht. 
Hier nun, Herr Bundesrat Ogi, stellt sich natürlich die Frage: 
Hat das Parlament nicht das Recht, hat es nicht allenfalls sogar 
die Pflicht, zu wissen, was in diesem Transitabkommen steht, 
ob es überhaupt zustande kommt, bevor es diese Vorlage hier 
verabschiedet. Es ist doch absolut unglaublich; dass wir über 
diese Vorlage, diese Investition entscheiden, ohne zu wissen, 
was wir dafür bekommen! · 
Herr Cavadini, das Parlament harschon die Möglichkeit, dann 
· noch einmal auf diese Frage zurückzukommen; das Volk aber 
nicht mehr. Und Hier geht es da.rum: Soll das Volk im Zeitpunkt 
der Abstimmung wissen, wie der Transitvertrag aussieht? Kön
nen, wir allenfalls die Vorlage noch entsprechend abändern, ja 
oder nein? 
Und wenn wir heute die Zeitungen konsultieren, stellen wir 
fest, dass Herr Bundesrat Ogi der holländischen Transportmi
nisterin im Detail erklärt hat, was er will. Ich, als gewählter Ver
treter dieses Volks, hätte doch Interesse daran, das ebenfalls 
zu wissen, bevor ich definitiv entscheide, was die Schweiz der 
EG vorschlägt, was wir unter der neuen Formel - qualitative 
Veränderungen - zu verstehen haben. Welchen Zusammen~ 
hang gibt es zwischen 28-Tonneh'..Limite, 40-Tonnen-Limite 
und diesen qualitativen Veränderungen, inwieweit gehen 
diese Modelle Richtung Oesterreich oder inwieweit in Rich
tung der UmerThesen? 
All das sollen wir offenbar nicht wissen dürfen, sondern heute 
Herrn Bundesrat Ogi einen Blankoscheck ausstellen. ' 
Herr Bonny hat-einmal mehr-natürlich unseren Antrag nicht 
gelesen. Bei unserem Antrag ist überhaupt nicht vom EWR die 

. Rede, weil wir ja die Prozesse kennen und. wissen, d8$S es hier · 
um die Transitverhandlungen geht, nicht um den EWR, dass 
es denkbar ist, dass die Transitverhandlungen einmal gekop
pelt und ein anderes Mal wieder entkoppelt werden. Deshalb 
ist unser Antrag richtiger als jener von Herrn Jaeger. Deshalb 
könnten Sie ihm unter diesem Gesichtspunkt ohne weiteres 
zustimmen. 
Zu Ihrem Argu111ent, ~err Bonny, ein Drittel des Parll!lllents 
werde ern.euert: Wjr .sind der Meinung, wir sollten die Vorlage 
fertig oehandeln. Oas neue Parlament kann dann das Transit
abkommen beurteller:i und sagen, ob es die Vorlage passieren 
lassen will oder nicht. Welches sind .die Anforderungen an die

'sen Drittel des neugewählten Parlaments? Es sind die glei
chen Anforderungen wie jene an das Volk, nämlich zu ent
scheiden, ob man angesichts des Resultats der Transitver
handlungen ja oder nein sagt. Das gibt keine riesige Diskus
sion, aber es gibt eine sachgerechte Entscheidung, die das 
Volk auch treffen muss. · 

Und hier muss ich Ihnen eines sagen, Herr Bundesrat Ogi: Mit 
Ihrer Politik schwächen Sie Ihre eigene Position in den Ver
_handlungen. Mit Ihrer Politik versenken Sie die Vorlage, sind 
Sie der beste Propagandist jener Kreise, die das Referendum 
beschlossen haben. Das kann doch. nicht Im Ernst Ihr Inter-
esse seinl · 

Günter: Herr Bönny, im Prinzip Ist die Vorlagejetzt fertig bera
ten. Ich traue dem neugewählten Parlament zu, dass es im
stande ist, dazu dann ja oder n~in zu sagen. Wir wollen dann 
die Vorlage nicht neu aufrollen, sondern wir wollen wissen, 
was in bezug auf Europa auf uris zukommt, und erst dann über 
die Neat entscheiden. Dieser Entscheid wird möglich sein-es 
wird sicher eine· Diskussion geben ... , aber es ist wichtig, dass 
er aufgescho_ben Wird, bis wir etwas mehr wissen. · 
Herr Kühne weiss ganz genau, dass wir vom LdU uns für den 
EG-Beitritt interessieren und dass unsere Fraktion möchte, 
dass ein Beltrittsgesuch gesteilt wirc;L Man soll das bitte nicht 
immer mit dem Beitritt selbst verwechseln! Dann können Fra
gen abgeklärt werden. Dann kommt auch das Transitabkom
men zur Diskussion, und das Ist ein ganz wichtiger Punkt. Sie 
wissen, dass die Sozialdemokraten und wir vom LdU der Mei
nung sind, dass keine Konzessionen auf Kosten der Oekolo
gle gemacht werden dürfen. Gerade darum muss man frühzei
tig zu verhandeln beginnen. 
Aber der Kernpunkt meines Votums Ist ein anderer: Ich bin in 
grosser Sorge, Herr Bundesrat Ogi, dass wir von unseri3r · 
schweizerischen Tradition des Verhandelns her in Europa in 
eine Falle laufen. Wenn ich hier ans Rednerpult gehe, über
lege ich mir immer schon im voraus, was sagen die Freisinni
gen, was sagt die. CVP dazu, überlege, wie ich den Anwesen
den im Rat meine Anliegen erklären kann und nehme mögli
che Kompromisse in Gedanken voraus. Dd machen die mel-

. sten von Ihnen wahrscheinlich auch so, und jene, di~ in den 
Regierungsparteien sind, •machen es ganz ausgesprochen 
und noch viel mehr. Wir treten hier also schon mit einer mode
rierten Position an unctsignalisieren gleichzeitig auch, in wel
che. Richtung w13itere Komprornisse gehen könnten. Das 
kommt vermutlich von unserer Zauberformel her', von unse
rem ~em des Regierens, bei dem alle grossen Parteien in 
der Regierung sitzen. In Europa Ist das anders. Dort gibt es 
das Konkurrenzsystem. Wenn man dort zu Verhandlungen an
tritt, tritt.man mit der Maximalforderung an und signEµiSiert 
keine Zug,eständnisse. Das kommt erst in der allerletzten 
Phase. 
Ein Beispiel: Die Schweiz müsste wahrscheinlich, wenn sie in 
die Verhandlungen steigt, an die EG die Forderung stellen, 
dass die EG .die. Neat bezahlt. Die LdU/EVP-Fraktion war im 
November 1988 in Brüssel, und wir haben dort mit honen Be
amten gesprochen. Einer hat uns gesagt, es habe ihn immer 
gewundert, warum die Schweiz diese Forderung auf Bezah
lung der Neat durch die EG nie gestellt habe, Wan,.im machen 
wir das nicht? Weil wir z. B. nicht abhängig werden woUen. Wir 
nehmen schon wieder das Verhandlungsergebnis vorweg, 
statt eine Maximalforderung zu steilen. 
Ich kann Ihnen sagen, wie das auf die Europäer wirken wird: 
Wenn wir mit einer moderierten Position kommen, verstehen 
sie diese als Extremposition und nehmen an, dass wir von dort 
an dann noch nachgeben. Das tun wir nicht, weil wir es gar 
nicht mehr können, µnd dann werden wir nicht verstanden. 
Dann wird man uns als stur ansehen, als wenig kompromissfä
hig. Und genau auf diesem Gleise laufen wir jetzt. Das ist der 
erste Punkt. · · 
Also können wir als Parlament zumindest einen Pflock ein
schlagen und sagen: Jetzt warten wir, bis wir etwas Konkrete
res wissen. Das ist der Stil, In dem In der EG verhandelt und 
der dort verstanden wird. · 
Der zweite Punkt: Wenn wir den Pflock nicht einschlagen, wird 
er von jemand anderem eingeschlagen, und zwar über das 
Referendum. Ich weiss nicht, ob es eine gute Idee Ist, Herr 
_Bundesrat Ogi, wenn Sie in den internationalen Verhandlun
gen mit dem Referendum der Grünen hantieren müssen, und · 
ob ·es nicht intelligenter wäre, etwas zuzuwarten, etwas mehr 
zu wissen. Dann könnten Sie dem Schweizervolk nämlich 
auch sagen, warum es soviel zahlen soll, warum man bei der 
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Neat die EG nicht um einen Beitrag gefragt hat und warum die 
EG die Kosten nicht übernimmt. Dann haben Sie nämlich auch 
eine Chance, die Vorlage durchzubringen. 
Zu Herrn Cavadini noch ein Letztes: Gerade weil die Sache eilt, 
haben wir in unserem Vorschlag die Terminierung Frühjahr 
1992 hineingenommen, damit das Parlament entscheidet, 
falls sich die Verhandlungen aus irgendeinem Grunde unend
lich in die Länge ziehen sollten. Aber bis im Frühjahr 1992 soll
ten wir einen wesentlichen Schritt weiter sein, so dass wir en 
connaissance de cause ja oder nein sagen können. 

Harl: Bei dieser Debatte kommt man sich wirklich vor wie an 
einer Wahlveranstaltung. Es geht hier doch um etwas anderes. 
Es geht schlicht und einfach darum, dass wir einen wichtigen 
Entscheid in der Zusammensetzung fällen, in der wir ihn wäh
rend Monaten oder bald Jahren beraten haben. 
Als voraussichtlich letzter Redner der Fraktionen verzichte ich 
im Interesse einer rassigeren Abwicklung der Debatte auf eine 
Begründung und lehne im Namen der SVP-Fraktion die bei-
den Ordnungsanträge ab. · 
Ich bitte Sie, das gleiche zu tun. 

Persönliche Erklärung.,.. Declaration personnelle 
Mühlemann: Eine persönliche Erklärung an die Adresse von 
Herrn Jaeger: Ich wiederhole das, was ich im Zusammenhang 
mit Zickzackpolitik gegenüber Europa Herrn Bodenmann hier 
schon einmal gesagt habe: Herr Jaeger, man kann nicht 
gleichzeitig Zappelphilipp für einen Vollbeitritt zur EG im Vor
zimmer von Herrn Delors sein und als Streckenwärter an der 
Gotthardbahn amten, U11J:,den Neat-Verkehrzu bremsen! 

Herczog: Zu Herrn Bonny und Herrn Mühlemann: Zwei Dinge 
darf man nicht verwechseln: Wir debattieren hier nicht über die 
EG, sondern über die Randbedingungen für die Neat. Es ist 
mir absolut schleierhaft, warum Bundesrat Ogi und die bürger
lichen Parteien offenen Auges ins offene Messer laufen wollen. 
Sie wissen doch ganz genau, dass, wenn wir jetzt die Schluss
ab"stimmung bei der Neat vornehmen, das Referendum so si
cher ist wie das Amen in der Kirche, und genau so sicher wie 
das Amen in der Kirche ist nachher das Resultat der Volksab
stimmung. Wir können doch nicht vor das Volk treten, ohne er
klären zu können, unter welchen Randbedingungen wir 30 bis 
40 Milliarden Franken investieren wollen. Das ist doch absolu
ter Irrsinn! Wenn etwas eine Wahlveranstaltung ist, dann eben 
das: Und alle jene, die heute die Schlussabstimmung wollen, 
wollen die Neat gar nicht realisieren. 

M. Zblnden Paul, rappcrteur: La commission n'a pas delibere 
sur le fond des motions d'ordre, car eile a entame tres tard le 
soir une discussion abregee. En revanche, Je ne veux pas me 
meler aux disputes et aux polemiques preelectorales entre las 
partls. 
Je tente de vous donner un avis tout a fait personnel: faut-il ef
fectivement, a ce stade-la, renvoyer le vote final a un Parlament 
qui sera renouvele pour un tiers au moins? Faut-il renvoyer le 
vote final a une date inconnue, aux calendes grecques, puis
que nous ne savons pas encore quand un accord sur le transit 
alpin pourra intervenir? Nous maintenons ainsi une incertitude 
sur le plan decisionnel dans une affaire tres importante. II est 
vrai qua le projet du transit alpin joue un röte important dans un 
accord europeen sur le probleme du transit des marchandises 
et meme sur les tractations au sujet de l'EEE. 
Par contre, j'estime qua l'article 18, alinea 2, de l'arrete A nous 
donne une repons~. En effet, c'est le Conseil federal qui est 
designe pour d~terminer la date a laquelle cet arrete devra 
-entrer en vigueür. Nous pouvons donc confier cette täche de 
tractation au Conseil federal. Les negociations internationales 
ne sont pas l'affaire du Parlament mais celle du gouvemement 
et nous lui donnons ce transit alpin comme moyen de tracta
tion. C'est a lui de le faire et non pas au Parlament. 
En outre, je vous pose encore une question: nous avons un re
tard de 10 a 20 ans dans la construction du transit alpin. Nous 
avons mene une discussion pendant plus d'une annee entre 
les deux conseils pour trouver - je l'espere - une conclusion 

satisfaisante au transit alpin decide et bien ficele. Faut-il vrai
ment nous arreter maintenant, sans prendre de decision finale 
et decisive? Je peilse qua non. 
Je reprends l'image de M. Borat se referant aux joueurs de car
te's: nous soutirons au Conseil federal le «Sour» si nous n'ac
ceptons pas le vote final. Je vous prie de bien vouloir distribuer 
ce «Sour», de le remettre aux mains du gouvemerrfent pour 
qu'il puisse negocier avec les autorites de Bruxelles un accord 
sur le transit alpin. Je vous prie des lors de permettre aux deux 
conseils de passer vendredi matin au vote final. 

Schüle, Berichterstatter: Die Kommission hat die beiden Ord
nungsanträge materiell nicht behandelt. Gestatten Sie mir 
aber, die folgenden Ueberlegungen zu äussem: 
Die Fraktionen von SP und LdU/EVP wollen ein Junktim zum 
Transitvertrag erreichen. Es wäre problematisch, nach dem 
zügigen Verfahren in den Räten nun unseren Entscheid aufzu
schieben. Wir wollen den Alpentransit, wir haben A gesagt, 
und wir sollten auch B sagen. 
Es besteht kein Zweifel: Wir bauen den Alpentransit für Eu~ 
ropa. Der Alpentransit ist die Trumpfkarte in den Verhandlun
gen. Die Verhandlungen aber sind Sache des Bundesrates 
und nicht des Parlamentes. Diese Aufgabenteilung sollten wir 
respektieren. Wenn wir jetzt ja sagen, kann der Bundesrat ge
stärkt in die nächste Verhandlungsrunde gehen. Die EG weiss, 
dass der Alpentransit vom Parlament grundsätzlich beschlos
sen ist. Die nächsten Verhandlungen finden in den kommen
den Wochen statt. Ein Entscheid über das Transitabkommen 
könnte noch vor dem 21. Oktober 1991 mit einem zufrieden
stellenden Ergebnis für die Schweiz zustande kommen, eine 
befriedigende Lösung mit der 28-To'nnen-Limite, mit einem 
Sonntags- und Nachtfahrverbot. Darurri sollten wir jetzt diesen 
Entscheid als einen Akt des guten Willens treffen. 
Es ist aber keine Frage, dass zum Zeitpunkt einer Volksabstim
mung, die sicher kommen wird, das Transitabkommen unter 
Dach sein muss. Auch ist in Artikel 18 festgehalten, dass der 
Bundesrat noch das Inkrafttreten zu bestimmen hat. Wir dür
fen uns aber im Parlament nicht selbst die Hände binden. Das 
wäre ein Misstrauensvotum gegenüber unserem Bundesrat, 
vor allem aber auch ein Misstrauensvotum gegenüber der Eu
ropäischen Gemeinschaft. Jetzt brauchen wir ein Klima des 
Vertrauens und kein Klima der Verunsicherung. Dass wir ohne 
Transitabkommen nicht bauen werden, ist doch für uns alle 
selbstverständlich. 

Bundesrat Ogi: Dass diese Frage am Schluss dieser über 40-
stündigen Debatte - die Sessionen im März und September/ 
Oktober zusammengerechnet - noch einmal diskutiert wird, 
werte ich als Signal in Richtung Brüssel, der Schweiz sei kein 
Vertrag zu diktieren, den wir nicht unterschreiben können. Da
mit ist das Problem angesprochen. Nicht derTranistvertrag als 
solcher macht uns heute Sorgen, sondern dessen Inhalt. Die 
schweizerische Verhandlungsdelegation hätte schon lange ei
nen Vertrag aus Brüssel zurückbringen können, wenn sie der 
EG genügend Konzessionen gemacht hätte. Das letzte, was 
man von uns verlangt, sind beispielsweise 250 und mehr Last
wagen pro Tag. Ich bin überzeugt, dass nur eine kleine Min
derheit in diesem Saal bereit wäre, diesen EG-Transitvertrag 
zu diesem Preis einzugehen. Wir können das nicht tun. Es ist 
nicht eine Frage des Vertrages, sondern es ist eine Frage des 
Inhaltes dieses Vertrags. Wo stehe11 wir heute, und wie ist die 
Situation heute zu werten? 
Grundsätzlich Ist zu sagen, dass diese Verhandlungen tagtäg
lich ändern. Ich möchte dem Nationalrat doch zur Kenntnis ge
ben, dass die Aufnahme der Verhandlungen 1989 auf Initiative 
der EG erfolgt ist. Diese Initiative wurde im sogenannten 
«Weissbuch» der EG festgeschrieben, es ist also die EG, die 
diesen Transitvertrag sucht; es ist nicht die Schweiz, die ihn 
will. Wie Sie wissen: Wenn Sie etwas aushandeln, dann müs
sen Sie in der Regel auch eine Konzession anbieten. Wenn wir 
einen Transitvertrag a tout prix haben wollen, dann müssen wir 
bereit sein, Konzessionen einzugehen. Ich möcht~ im Zusam
menhang mit dem EWR-Vertrag auch festhalten, dass das, 
Ganze etwas kaschiert wird. Es ist nicht nur der Transit, der 
den EWR belastet, sondern es sind die Fische - nicht unsere 
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Kolleginnen oder Kollegen, also die zwölf EG-Staaten bereit 
sind, dieses Konzept zu ~aptieren!» Deshalb habe ich Frau 
Maij-Weggen nach Hausa verabschiedet. ich habe ihr gesagt: 
«Bitte klären Sie jetzt einmal ab, ob· Portugal, Spanien, Grie
chenland und Italien bereit sind, diese Lösung im Prinzip zu 
akzeptieren.» Das wird sie uns, Herrn Kollege Streicher aus 
Oesterrelch und mir, am nächsten Samstag sagen. Dann 
werde ich zurückkommen, und dann wird zuerst der Bundes
rat über diese. Möglichkeit zu entscheiden haben. So yerhan
deln wir, und ich glaube, wir haben das bis jetzt nicht schlecht 
getan, das darf ich einmal sagen: Man verlangt von uns nicht 
mehr einen 40-Tonnen7Korrldor durch die Schweiz, wie man 
ihn 1989 noch gefordert hat; man verlangt von uns nur noch · 
Ausnahmen. Wir können das Nachtfahrverbot halten, wir kön
nen das Sonntagsfahrverbot hatten - ist das wirklich nichts? 
Ist das wirklich ein Versenken dieser Politik? Es ist einfach 
nicht fair, wenn Sie das sagenl 
Von Herrn Herczog nehme ich gerne zur Kenntnis, dass dieje
nigen, die am Freitag gegen die Neät stimmen, im f>rlnzlp für 
die Neat sind, wenn icit seine Formulierung genau i111terpre-~- ' ' 

Ich bitte Sie, diesen Marathon jetzt nicht abzubrechen, diese 

Fichen, sondern die norwegischen Fische-, die hier eine ganz 
gewaltige Rolle spielen. Es ist der Kohäsionsfonds, der eine 
Rolle spielt. und es ist vor allem das fehlende Mitspracherecht, 
also die institutionelle Frage, die hier bedeutend mehr Ge
wicht haben als der Transitvertrag. Trotzdem wurde mit dem 
21. Oktober 1991 ein neues Datum gesetzt, am dem die Efta
und die EG-Länder versuchen sollen, bei diesen EWR-, EG
oder Alleingangsverhandlungen eine Lösung, wenn möglich 
einen Druchbruch zu erzielen. Deshalb wäre es völlig falsch, 
wenn Sie jetzt am Ende dieser über 40stündigen DE!batte 
schlappmachen würden. Dies in dem Sinne, dass Sie jetzt 
doch auf einem Marathonlauf waren. Die Marathondistanz be
trägt, wenn ich das richtig im Kopf habe, 41,195 Kilometer. Ich 
glaube, Sie haben jetzt 41 Kilometer absolviert. Sie sind auf 
der Zielgeraden. Wenn ich bei diesem Beispiel bleibe - Herr 
Kühne hat vom Slalom gesprochen, ich bleibe bei meinem 
Marathon-, so geschieht dies, weil ict, Ihnen zu diesem Mara
thon gratulieren möchte; Sie haben ihn gut absolviert. aber Sie 
dürfen jetzt nicht 195 Meter vor dem Ziel schlappmachen, auf
geben, abstellen, abhacken. Sie alle haben vielleicht noch die
ses unschöne Bild von Frau Anderson an den Olympischen 
Spielen von 1984 in Los Angeles in Erinnerung, als diese arme 
Frau die letzten Meter nicht mehr absolvieren konnte. Dieses 
Bild kommt mir in Erinnerung, wenn ich höre, wie Sie diskutie
ren und vor allem verhindern wollen, dass wir jetzt am Schluss 
dieser Marathondebatte noch die fetzten Meter laufen können. 
Der Bundesrat und das Parlament haben noch mehrmals die 
Möglichkeit, das Projekt zu.stoppen-ich sage das ganz klar
oder zu sistieren, wenn es wegen der EG nötig sein sollte. Ich 
denke z. B. an die Volksabstimmung, die, wie ich annehme, im 
nächsten Jahr stattfinden wird: Auch hier kann man hinauszö- · 
gern. lqj, denke an den Entscheid des Bundesrats über die 
Vorprojekte. Denken Sie auch daran, dass Sie sich noch zwei
mal über dieses Geschäft unterhalten können, nämlich dann, 
wenn wir den Kredit für die Tunnels verlangen und wenn wir 
den Kredit für die übrigen Strecken verlangen. Hier ist noch 
Spielraum vorhanden. Ich muss Ihnen sagen: Wenn Sie die 
Herren Bundesräte Falber und Delamuraz ohne den Ab
schluss iri die Gespräche vom 21. Oktober gehen lassen -
man wird zwar zur Kenntnis nehmen, dass Sie gesprochen, 
diskutiert. im Prinzip entschieden haben, dass Sie ·aber die 
Schlussabstimmung nicht durchgeführt haben..:., dann gehen 
diese zwei Marathonläufer nach Brüssel, :Ohne die nötige Ver
pflegung im Sack zu haben, die es braucht. um zum Erfolg zu 
kommen. Sie brauchen eine starke Armee, sie brauchen Ihre 
Unterstützung. Ich möchte Sie bitten, ihnen diese Unterstüt
zung zu geben. 

· Schlussabstimmung zu beschliessen und sie dann am Freitag 
definitiv und klar vorzunehmen, um damlt ein Signal in Rich
tung Brüssel zu setzen. (Ba_ifall) 

Ich habe etwas Mühe, Herr Jaeger, Sie möchten in die EG, auf 
der anderen Seite wissen Sie ganz klar, dass die EG sehr hart 
und sehr fordernd mit uns verhandelt und dass es nicht leicht 
ist, diese Situation, diese neue Lage, die Sie schaffen würden, · · 
zu erklären. 
Am Schluss noch ein Wort zu Herrn Bodenmann: Sie glauben, 
ich werde diesen Trumpf nun einfach verspielen, nachdem ich 
hier gekämpft habe - ich glaube, sagen zu dürfen, ich habe 
mich für die Sache eingesetzt. ich habe mich für die Neat ein-
gesetzt, während mehr als 41, Stunden in diesem Saal. Aber
glauben Sie wirklich, dass ich diesen Joker, diesen Trumpf, 
einfach so verspielen möchte? Sie sagen mir, ich versenke die 
Vorlage: So kann nur einer reden, der das Ganze nicht miter
lebt und mitgemacht hat, der diesen Marathon nur vom Hören- , 

. sagen kennt und noch nie 41, 195 Kilonieter gelaufen ist Herr · 
Bodenmann; es ist nicht schlechter Wille. Sie haben mir ge
schrieben, ich solle in der Kommission die Akten offenlegen. 
Ich habe Ihnen dann 89'116. September geantwortet und habe 
Sie darauf hingewi~n. dass der Bondesrat am 3. Juni zur 
Parlamentsreform lestgehalten habe, weshalb ein Einbezug 
von Parlamentsorganen bei diplomatischen Verhandlungen 
nur im beschränkten Mass möglich sei. Ich muss Ihnen sagen: 
Die Verhandlungen ändern jeden Tag; am nächsten Samstag 
muss ich wieder nach Brüssel. Und da will man mirnun dieses 
qualitative Konzept erläutern, weil ich in Wassen vor einer Wo
.ehe ganz klar erklärt habe: «Ich habe je~ genug, immer wie
der neue Vorschläge prüfen zu müssen, und Sie auf der ande
ren Ssite, bei der EG, haben noch nie abgesichert, ob Ihre elf 

Präsident: Wir stimmen ab, aber nicht nur über die 41, 195 KI
iometer (eigentlich sind es 42,195) von Herrn Ogi. l:s geht um 
49 Kilometer-der Tunnel gehört dazu. 

Abstimmung-Vota 

Eventue/1-A fitl:e preliminaire 
Für den Ordnungsantrag 

• 

der sozialdemokratischen Fraktion 
Für den Ordnungsantrag 

der LdU/EVf'-Fraktion 

Definitiv-Definitivemant 
Für den Ordnungsantrag 

der sozialdemokratischen Fraktion 
Dagegen 

48Stimmen 

12Stimmen 

51 Stimmen 
118Stlmmen 
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Decision du Conseil des Etats du 3 octobre 1991 

M. Zblnden Paul, rapporteur: Je dois malgre moi revenir en
core une fois a la tribune. Le texte franc;ais qui vous est soumis 
a l'article 7, alinea premier, contlent une.modificatlon qua la 
Commission de redactlon a faite. Je precise que c' est le texte 
original du depliant qui doit etre decisif et qui reflete mieux le 
sens que lui a donne la commission. 

M. Petitplerre: En un mot, je souligne que la Commission de 
redactlon de langue franc;aise a fait ce qu'elle a fait, Monsieur 
Zbinden, a la demande de la Commission de redactlon de lan
gue allemande. Le courrier est fait pour qua ces problemes ne 
se reglent pas ici mais d'accord entre las deux Commissions 
de redactlon. Je vous propose donc de faire confiauce a ces 
commissions pour mettre cela au point, apres et campte tenu 
de la remarque de M. Zbinden Paul. 

Blrcher Silvio: Die SP-Fraktion begrüsst grundsätzlich das 
Neat-Projekt. Wir sind aber überzeugt, dass mit dieser Jahr
hundertvorlage nicht vor das Volk getreten werden kann, be
vor ein Transitvertrag mit akzeptablem Inhalt vorliegt. Das war 
ja auch der Sinn unseres Verschiebungsantrages für diese 
Schlussabstimmung von heute; denn ohne· einen für die 
Schweiz genügenden Transitvertrag gibt diese Neat einfach 
keinen Sinn - in ökologischer, ökonomischer, aber auch in 
staatspolitischer Beziehung. 
In diesem Sinne behält sich die SP für die Volksabstimmung 
ihre Entscheidung offen. 

M. Leuba: Le groupe liberal s'est range sans restrictlon der
riere le projet du Conseil federal des nouvelles transversales 
alpines, las considerant comme une des grandes oeuvres du 
toumant du siecle. II constate avec regret qua le projet a ete 
surcharge par une defense d'interets regionaux, qui n'a pas su 
s'elever sufflsamment pour voir la priorite du projet. Au sur

. plus, on ne peut s'empecher de penser que le co0t de ce pro-
jet, atteint d'une obesite maladive, doit rester secret aux yeux 
du peuple suisse. 
Enfin, l'entorse f~ au principe de la liberte de choix du 
moyen de transpo1:fnous parait lourde de menaces. 
Les liberaux devfaient des lors s'opposer a l'arrete. Toutefois, 
convaincus que les transversales alpines ferroviaires sont 
dans l'interet de l'Europe a laquelle ils souhaitent que la 
Suisse participe davantage, ils ne veulent pas que leur opposi
tlon apparalsse comme une position frileuse a l'egard de l'Eu
rope. 
C'est dans ce sens qu'il conviendra d'interpreter l'abstentlon 
des liberaux qui gardent leur liberte d'opinion, comme les so
;cialistes d' ailleurs, en cas de votation populaire. 

76-N 

Bonny; Ich gebe Ihnen im Namen der freisinnig-demokrati
schen Fraktion die grossmehrheitliche Zustimmung unserer
seits zur Neat bekannt. Diese ZUstimmung war eine zeitlang 
auf des Messers Schneide. Sie wurde erst möglich, nachdem 
wir hier im Nationalrat, im Differenzenbereinigungsverfahren, 
die weit überschiessenden Anträge des Ständerates wieder 
auf ein verantwortbares Mass reduzieren konnten. 
Wir sehen in der Neat nicht nur eine verkehrspolitische Mass
nahme, sondern auch ein staatspolitisches Instrument. Es ist 
zu hoffen, dass dieses Werk dazu beitragen wird, den Zusam
menhang zwischen den verschiedenen Regionen unseres 
Landes in dieser schwierigen Zeit zu verstärken. 
Wir haben mit Interesse Kenntnis genommen von der Erklä
rung der SP-Fraktion. Ich möchte meinen, was Herr Bircher 
SiMo ausgeführt hat, ist so etwas wie ein Spagat zwischen Al
pen-Initiative und dem EG-Beitritt, der von der SP vertreten 
wird. Es bleibt zu hoffen, dass Sie dann nlcht Z'\lischen Stuhl 
und Bank hinunterfallen. 

Blocher: Die SVP-Fraktion stimmt dieser Alpentransversale 
zu. Auch wenn - von uns aus gesehen - dieses Projekt ge
wisse Schlacken angesetzt hat, ist das Projekt als Ganzes im
mer noch das, was es am Anfang war, nämlich die Nord-Süd
Verbindung mit einer sehr leistungsfähigen Eisenbahn-Alpen
transversale für die Zukunft. Wir warnen auch ausdrücklich da
vor, hier einen Transitvertrag mit diesem Projekt zu verbinden. 
Ein Projekt, das 24 Milliarden Franken kostet, ist mehr wert als 
ein Transitvertrag. Wir brauchen nichts anderes als die Ge
währleistung, dass der Verkehr von Norden und Süden auf 
diese Punkte zukommt. Dann wollen wir in Zukunft frei sein 
und diesen Trumpf in unserer Hand behalten; das ist von gros
ser staatsrechtlicher Bedeutung. 
Wir sind der Meinung, jetzt müsse man dieser Alpentransver
sale zustimmen, damit endlich etwas geschieht. Alles andere 
sind Lippenbekenntnisse. 

Kühne: Die CVP-Faktion hat 1984 erstmals verlangt, dass die 
Alpentransitfrage entschieden werde und dass man sich für 
den Bau einer neuen Alpentransversale ausspreche. Ueber 
die internationale Bedeutung habe ich mich hier wiederholt für 
die Fraktion geäussert. 
Das Projekt ist für uns abstimmungsreif, und wir stehen zu die
ser Vorlage. 

Ruf: Die Schweizer Demokraten anerkennen grundsätzlich 
die Notwendigkeit einer neuen Bahnverbindun'.J durch die Al
pen, einer Alpentransversale. Wir sagen jedoch entschieden 
nein zu dieser Neat, und zwar vor allem aus :;:,wei Gründen: 
1. Die jetzt beschlossene Neat ist völlig überdimensioniert. Ein 
einziger Tunnel würde genügen. Zwei Tunnels bedeuten un
verantwortbare Mehrkosten und eine unnötige Kapazitätsstei
gerung, die die EG nur noch mehr anstacheln dürfte, unnötige 
und unsinnige Transportbedürfnisse weiterzuentwickeln. 
2. Es ist aus unserer Sicht unverantwortbar, der EG, die uns ei
gentlich diese Alpentransversale aufzwingen will, ein derarti
ges Geschenk a fonds perdu zu machen. Wir hE!.ben verlangt, 
dass man die EG zur finanziellen Beteiligung beiziehen sollte. 
Die Europäischen Gemeinschaften wollen etwas von uns, dann 
sollen sie es auch teilweise bezahlen. Ein solches Geschenk ist 
der Ausdruck einer würdelosen Liebedienerei von Ihnen und 
des Bundesrats gegenüber den mächtigen EG-Vögten in Brüs
sel. Das werden wir Schweizer Demokraten nicht zulassen und 
die Neat-Vorlage, so wie sie ist, bekämpfen! 

Zwygart: Als unsere Fraktion das erste Mal in Brüssel war oder 
auch in diesem Jahr, als die Verkehrskommission des Natio
nalrates mit Vertretern des Europäischen Parlamentes, der 
Verkehrskommission, gesprochen hat, kam jedesmal ein Te
nor zum Ausdruck: Warum will die Schweiz kein Geld von der 
EG? Herr Ruf hat vorhin gesagt, man soll sich das Projekt be
zahlen lassen. Unsere Unabhängigkeit können wir mit dem 
Beschluss für die Neat unterstreichen. Wir wollen selber ent
scheiden, und die LdU/EVP-Fraktion wird trotz dieses Maxi
malprogramms der Neat zustimmen, um unsere-Unabhängig
keit auch europäisch wahren zu können. 
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Zudem ist die Neat immerhin auch eine gewisse innerschwei
zerische Hilfe. Ich denke insbesondere an die Ostschweiz, die 
doch einen besonderen Teil bekommt,. um an die öffentlichen -
Verkehrsmittel angeschlossen zu werden. 

A. Bundesbeschluss über den Bau der schweizerischen 
Elsenbahn-Alpentransversale (Alpentransit-Beschluss) 
A. Arrtte fedend relatlf a la. constructlon de la. llgne ferro
vlalre sulsse a travers les Alpe~ (Arrete sur le translt alpin) 

Schlussabstimmung- Vote final 
Für Annahme des Entwurfes 
Dagegen 

An den Ständerat-Au Conseil des Etats 

118Stimmen 
18Stimmen 
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ses consequences politiques, economiques, sociales, par l'ef
fort que sa mlse en oeuvre requiert, precisement en cett~ an
nee du 700e, apparait comme une chance pour ce pays. Rele
ver le pari de laNLFA. des I\IEAT comme on dit plus frequem

. ment, c'est renouer avec le sens de l'effort qui - reconnais
sons-le-nous a fait par~p defaut ces demieres annees. L' ef
fort- le mot est lache- prendra tout son sens pour nous aider 
a decider la construction et la mise en service des nouvelles 11-
gnes ferroviaires alpines. C'est ainsi que l'on renoncera a cer
tains Inter~ par trop sectoriels, regionaux ou encore particu
llers, au profit d'un ouvrage de dlmension nationale. Nous te
rons en sorte que notre fameux consensus n'aboutisse pas a 
privilegier des solutions boiteuses, ralliant a peu pres tout le 
monde, mais insatisfaisantes globalement. 

91.042 

En rupture avec certaines habltudes prises, les efforts consen
tis seront generateurs de dynamlsme et ils susciteront l'adhe
sion populaire majoritaire indispensable a l'aboutissement du 
projet Pour ce faire, on veillera a assocler a I' action toutes les 
regions concemees de pres ou de loin, non pas en termes ex
clusifs d'avantages pecuniaires, mais par la demonstration de 
l'utilite reelle averee de chaque partenaire, cantons et regions, 
a la realisation d'un ensemble coherent de relations ferroviai
res entre· Ia Suisse et ses voisins. Des voisins qu'il faudra 
convaincre et non contraindre a adopter des comportements, 
des modes de transport, qui les amenent a utillser par etape le 
potential de l'offre des NLFA. Ce sera - c'est deja - un effort 
supplementaire, lequel devrait aboutir, si l'on cor.sidere que 
l'on approche la saturation en ce qul conceme les principales 
liaisons autoroutieres europeennes. En l'espece, le temps tra
vaille en faveur du projet NLFA. Dans l'intervalle qui nous se
pare du moment ou le Loetschberg et le Gothard de base se
ront operatlonnels-dix et quinze ans environ pour l'un et l'au
tre- le _realisme commandera sans deute des transferts route
rail qui apparaissent a nos voisins encore utopiques aujour-

• d'hui. 

Integration der Ostschweiz 
In das Konzept 
der Eisenbahn-Alpentransversale 
Integration de la Suisse orientale 
dans le projet de la llgne ferrovlaire 
ä travers les Alpes 

Botschaft und Beschlussentwurf vom 26. Juni 1991 (8811111160) 
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Antrag der Kommission 
Eintreten 
Proposmonderacommiss~n 
Entrer en matiere · 

M. Flücklger, rapporteur: Le projet de percement sous les Al
pes de deux nouveaux tunnels ferroviaires, dits tunnels de 
base, et la constructlon des lignes de jonction sur l'axe nord
sud a travers la Suisse participe d'une p_olltique hardle que je 
qualifierai de visionnaire. En nous gardant de tomber dans la 
g~diloquence, observons tout de merrie que le dessein sur 
lequel nous travaillons, egale en importance le defl releve a la 
fin du siecle demier avec la construction de la ligne du Gothard 
par exemple. Le projet de NLFA apparait comme une de ces 
performances accomplies, de ces realisatlons exemplaires 
pour rapproch~r les hommes, comme l'ont ete le percement 
de l'isthme de Suez ou encore de celui de Corinthe. Pourquoi, 
lorsqu'il nous arrive de voir grand et loin, ne pas conferer a nos 
audaces ou a l'evenement, si vous preferez, le panache qui 
convaincra les timores et qui ralliera les hesitants, sans comp
ter qu'il entrainera peut-etre les opposants systematiques ou 
dogmatiques a toute demarche legltimee par l'evolutlon de la 
societe. 
le fait que les Chambres federales soient appelees a se deter
miner sur un objet exceptionnel par son ampleur intrinseque, 

L'histoire nous a appris qu'il faut de grands desseins ou de 
grandes menaces pour qu'un peuple se retouve et s'identifie a 
l'objectif commun. Le projet NLFA repond a ces criteres, des 
lors qu'il a pour vocatlon de permettre a la Suisse de tenir sa 
place dans l'Europe des transports et, plus largement; dans 
l'Europe integree, et qu'il est une reponse a la menace qui se 
precise sur notre environnement natural. L'opportunite - ose
rai-je dire - sociologique sinon psychologique des NLFA ne 
pouvait mieux tomber cette annee. 
Mes chers collegues, en faveur d'une entreprise d'une enver
gure inegalee jusqu'ici en Suisse, montrons notre determina
tion, preferons l'essentlel a l'accessoire, demcntrons a nos 
concitoyens et a nos concitoyennes le besoir., la faisabilite et 
l'interet du projet Nous aurons alors la majorite avec nous. 
Ayant traduit ainsi dans le preambule qui precede le sentiment 
dominant dans notre Commission des transports et du trafic, 
elargie a quinze membres pour connaitre de cet objet, permet

. tez-moi de vous dire que les trois arretes sur le transit alpin et 
les deux arretes sur: l'integration de la Suisse orientale nous 
ont occupes huit jours durant, depuis le mois de juin demier. 
C'est dlre que nous avons travaille avec celerite, mais en allant 
au bout de nos analyses. C'est ainsi que nous avons entendu, 
avec taute l'attentlon necessaire, les representants des gou
vemements des cantons de Zurich, Berne, Luceme, Uri, 
Schwytz, Zeug, du Tessin, du Valals, de St-Gall, d'Appenzell, 
de Thurgovie et des Grisons. Votre commission s'est appuyee 
sur une documentatlon tres complete, eile s'est largement ins
p1ree des rapports d'experts foumis a la commission du 
Conseil national; alle a procede a des visions locales dans les 
cantons de Schwytz, de Luceme, d'Uri, de Beme, du Valais, de 
Zurich et des Grisons. Nous avons ainsi examine materielle
ment, dans le terrain, les problemes poses a ces cantons pqf 
le transit alpin. J'ajoute que, des la fin aoat, la commission pa
rallele du Conseil national a pris en campte les propositions, 
les travaux de notre propre commission, eile les a integres et 
cela sans creer de divergences. II n'est pas indifferent que 
vous en soyez informes. 
Le moment est venu pour le president de la commission de 
rendre hommage a ses collegues pour l'esprit constructif -
c'est ölen le mot qui me semble convenir-qui n'a cesse de re-
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gnertout au lang de nos sean~. Unevolonte reelle de mener vers Luino; pour le Loetschberg, las voies d'acces en prove-
a bien une täche d'inter~t general a aboutl a ce que l'on a nance de Säle et, je l'espere, de certalnes penetrantes sur la li-
nomme parfols un bon compromis, reserve falte de deux rap- gne du pied du Jura supporteront 300 tralns et celles en direc-
ports de minorite si.ar lesquels nous reviendrons en temps utlle tion de Srigue environ 220 par jour. Dans la mesure . ou 
dans la discussion de detail. Je tlens egalement a mentlonner RAIL 2000 sera realise jusqu'a la mise en exploitation des deux 
la collaboration exemplalre avec le departement, son chef nouveaux tunnels de base, la construction de ralls addition-
M. Ogi, conseiUer federal, alnsi q1.1e ses collaborateurs. Cela nels ne sera pas necessalre. 
etait peut-Atre implicite mais ceta va mieux aussi en le disant Pour las cantons romands, 1~ acces vers Seme et le Haut-
Au terme des cinq premlers jaul'$ de seance, la commission a Valais sont garantis par les lignes existant a ce jaul". L'integra-
vote l'entree en matiere a l'unanimite sans abstentlon. En tion du Valais dans son ensemble sera sensiblement amelio-
conclusion de ses travaux, eile a accepte l'arrete A par 14 voix ree par le tunnel de base du. Loetschberg et compensera 
sans opposition et une abstention, et !es trois autres anites a comme deja dit dans une large mesure l'abandon du projet du 
l'unanimite. · Rawyl. Quant au probleme particuller du raccord~ment de la 
On ne saurait decrire valablement le projet NLFAsans le situer Suisse orientale au reseau alpin, il a fait l'objet d'un message 
dans le contexte du traflc international, en particulier dans ce- sep_are du Consell federal en date du 26 juin 1991, nous y re-
lui du secteur des marchandises. Le trafic nord-sud a travers viendrons. 
les Alpes ne cesse de s'accroitre. En trente ans, las transports, Apres le rejet de la variante Splügen et ~othard-Est, une lial-
de marchandises par chemin de fer ontsextuple, dont20 pour son directe avec la llgne du St-Gothard au moyen d'un nou-
cent ont transite par la Suisse. Les experts prevoient qu'en veau tunnel entre Truns et le centre du tun„el du Gothard avec 
2010-2020 le trafic doublera pour passer de 68 millions de une fen~e a ete revendiquee par les Grisons. Selon un 

' tonnes ·cdonnee 1988) a 130 millions de tt>nnes. On admet qua rapport special de l'Offlce federal des transports, cela necessi-
le Marche commun Joue son rOle dans cette evolutlon, bien terait des investissements supplementaires de l'ordre 
qu'avec ou sans Communaute europeenne le mouvement se de 1,3 milliard. La, commisslon propose cependant que la 
serait inscrit a la h~usse. Au cours des quinze demieres an- . conception du tunnel du Gothard permette une eventuelle ex
nees, la raute a absorbe une part importante de la croissance · tension, si las circonstances l'exigeaient, en direction de la 
du transport a travers les Al~ jusqu'a engendrer les nuisan- Surselva · · · 
ces qua l'on sait Or, la part de la raute ne pourra suivre ta Du point de we strlctement technique, au vu des connaissan-
courbe de crolssance du trafic sans que les llmites de satura- ces actuelles et des experiences las plus recentes realisees -
tion soienf rapidement atteintes. C'est l'un des motlfs essen- par exemple en ce qui conceme le percement de !'Eurotunnel 
tiels de la mise a disposition d'une nouvelle infrastructure fer- et du Seikantunnel - Ja construction des tunnels de base du 
roviaire transalpine. Diverses estimations fQnt etat d'une pro- Gothard et du Loetschberg ne devrait pas reserver de proble-
gressiorrpossible de so pour cent d'lci l'an 2020 du transport . mes particuliers auxquets 'les specialistes n'ont pas ete 
de voyageurs, dont plus de la moitie emprunfe les passages confrontes Jusqu'ici. Co111pte tenu des expertises geologi-
alpins suisses routlers et ferrovialres. Cet element est egale- ques; la pianification prevoit pour te Gothard entre 13 et 14 ans 
ment pris en campte dans le projet NLFA, lequel s'integre·r:ia- . de travaux jusqu'a sa mise en service. 
turellement dans le reseau europeen a grande vitesse. L'axe En ce (lui conceme le tunnel de base du Loetschberg, II faut 
Milan-Bäte, avec les tunnels du Gothard et du Loetschberg, y compter avec une duree de construction de 7 a 1 o ans, tauten 
figure. Je rappelle a cet egard qua lors de son audition par la esperant qu'une reduction de ces temps de construction 
commission du Conseil national M. Carel van Miert, charge pourra intervenir. Tout dependra de l'avance des travaux dans 
destransports a la Commission des Communautes europeen- des zones geologiquement difflciles. 
nes· •. a affirme que la CEE entendait fayoriser le trafic combine II incombe a la Confederation de reunir seule la totalite des 
et il a souligne l'lmportance qua la commission accorde aux fondsn'ecessalresqui, comptetenudesdifferentselements,at-
projets de la Suisse, lesquels sont dlrectement tributaires de la teindront le chiffre de 14 miiliards, rencherissement 1990/ 

. position geographique de notre pays en Europa et de sa forte 1991 et modificatlons compris. Ce financement interviendra 
· dependance economique. par le biais du campte financier de 1a Confederation et par re-
La nouvelle transversale alpine sera la contributlon suisse cours au marche des capitaux. II appartlendra a la Confedera-
pour une vaste politlque internationale des transports. C'est tion d'octroyer des credits de cqnstructinn et d'avancer les in-
pourquoi le Conseil federal propose la construction de deux terets intercalaires. Les deux maitres da i'ouvrage, qui seront 
nouveaux tunnels de base - l'un au Gothard et l'autre au las CFF et le SLS; assumeront le rerilboursement des frais et 
Loetschberg. Parmi plusieurs projets, son choix s'est fonde des inter~ts intercaiaires des la mise en exploitation des nou-
sur des criteres de faisabilite technique, d'integration dans le velles lignes et ensuite dans un laps de temps de 60 ans. 
reseau ferrovialre europeen, de respect de l'environnement, II me faut,.au stade du flnaricement, parler des droits d'entree 
de temps de construction, de possibilite de transferer une par- sur las carburants. L'articie 36ter, allnea premier, lettre c de 1a 
tie du trafic marchandises de la raute vers le rail et de l'obten• constitutlon, attribuealaComederation lacompetencede pro-
tion d'un consensus national. D'autre part, l'augmentation mouvolr le traflc combine. M~me si la loi concemant l'utllisa-
prevlsible du trafic ferrovialre pour les annees a venir ne pour- tion du produit des droits d'entree sur tes carburants ne men-
rait etre absorbee par un seul tunnel, il taut bien le savoir et agir tionne pas les taux des contributlons, le montant des investls-
en consequence. . sements pouvant ätre subventionne se determine, d'une patt, 
A cela s'ajoutent des criteres dits d1ntegration regionale. Le · • d'apres le nombre des tralns donnant droit a des indemnites 
Loetschberg a pour avantage de reduire senslblement le et, d'autre part, par rautonomie financiere. Campte tenu de 
temps de :trajet entre te Valais et la region de Seme. Avec ces diffärents elements, le Conseil federal a estime qu'il faltait 
l'abandon du projet Rawil le tunnel de base devient le veritable fixer a 25 pour cent la proportion des co0ts pouvant etre sub-
lien entre lesautoroutes, la N 6 et la N 9. II en va de m&me pour ventionn~. Nous avons w ce qu'il en est des maitres d'oeu-
le Tessin qui voit .ses liaisons arnellorees av~ Je reste de la vre CFF etBLS. 
·suisse,,gräce a la nouvelle ligne du Gothard, las deux lignes ·Hfautajouterqu'unorganedecontroleseramisen placepour 
genei;ant ensemble une dynamique de connection qui va bien taute la duree de la planification et de la realisatlon. Le pontröle · 
au-deladesregionsdirectementconcemees:...permettezaun devra s•~xercer dans le cadre du departement ainsi qu'aux 
Jurassiendelesouligner. Lacomplementaritedesdeuxlignes CFF et au BLS. L'organe devra garantir la qualite du suivi du 
existe aussi bien a l'echelle nationale qu'lntematlonale, tauten projet, tant au point de we technique que flnancier. II n'aura 
entrainant un deplacert1ent sensible du trafic marchandises aucun pouvoir de decislon quant a l'executlon. Nous le sa-

. de la raute vers le rail. vons, lors de sa seance du 13 mars 1991, le Conseil national a 
Salon la plateforme d'exploitation des chemins de fernous.sa- aceepte la propositlon de la commission d'entree en matlere 
vons qu'en ce qui concerne les ,acces aux tunnels de base il par une majorite evidente contre 4 oppositions. 

· s'agit, pour le Gothard, de 400 trains quotidiens en prove- Apres-cette description la plus brave possible du projet de 
nance du nord, Bäle et Zurich, soit 300 vers Chiasso et 100 transit alpin, j'aimerais examiner quelques critiques parmi les 
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plus importantes dont ce projet considerable est la cible. La 
principale reserveemise a l'egard de l'amenagement des axes 
ferroviaires a travers les Alpes repose sur l'argument qu'une 
augmentatlon de la capacite provoquerait aussi un accroisse
ment de la mobilite, en consequence de quoi il convient de re
jeter une teile evolutlon. Nous devons prendre cet argument 
au serieux, mais nous sommes d'avi1:>, a ce propos, qu'en prin
cipe la mobilite n'est pas mauvaise en tant que teile. II est vrai 
que les formes specifiques de mobilite engendrent inevitable
ment des nuisances. II taut soullgner que la mobilite des per
sonnes decoule des droits fondamentaux, droits que nous 
n'entendons naturellement pas abandonner. Ce n'est pas un 
hasard si les regimes fondes sur un pouvoir dlctatorial restrei
gnent la mobilite de leurs cltoyens. D'ailleurs, l'une des carac
teristiques de l'esclavage au cours de l'histoire est bien la pri
vation de la mobillte. Or, les droits fondamentaux que nous 
considerons comme des evidences impliquent la mobillte, ce 
qu'illustrent quelques exemples tires de la Declaration des 
droits de l'homme du 10 decembre 1948 de l'ONU. Ainsi, 
l'article 23 affirme le droit au travail et au libre choix de l'emplol, 
mais ce droit implique que le travailleur puisse se rendre a son 
lieu de travail. Notre economie moderne repose sur la dMsion 
du travail, laquelle a son tour implique la mobilite et les 
moyens de transports necessaires. Une restriction artificielfe 
de la mobilite frapperait les couches sociales les plus defavori
sees. Je crols qu'il est bon de le dlre. 
L'article 24 proctame le droit au repos et aux lolsire, ce qul im
plique aussl le droit de se deplacer, l'article 26, le droit a l'edu
cation. Nous connaissons ici aussi les deplacements inevita
bles des eleves. L'article 13 pose le principe du droit de circu
ler librement et de choisir sa residence a l'interieur de l'Etat 
N'est-ce pas egalement une cause de traflc? Certes, les au
teurs des critiques adressees au proces NEAT ont ralson 
quant au fand lorsqu'ils affirrnent que la mobilite ne peut croi
tre lndefiniment. Mais, un amenagement du territoire bien 
con9u doit justement permettre d'eviter une teile evolutlon et 
c'est dans ce contexte que la conception de la NLFAse defend 
d'une maniere evidente. II taut bien admettre qua si tout n'a 

, pas ete impeccable ces 40 demieres annees dans l'amenage
ment du territoire, on doit chercher maintenant a donner les 
moyens de transport public qui perrnettent aux personnes de 
se deplacer. · 
Nous devons aussi aborder la question du trafic marchandi
ses d'une maniere differenciee. L' opinion publique fait tres fe
quemment allusion aux transports qui seraient inutlles entre le 
nordet le sud. Le probleme reslde dans le fait que les matieres 
premieres sont inegalement reparties, soit que les populations 
meridionales doivent emigrer vers les centres industriels au 
nord des Alpes, soit que les matieres premieres et le.s produits 
semi-finis doivent etre transportes vers le sud ou ils seront tral
tes pour etre revendus ailleurs. La Suisse serait mal avisee de 
critiquer cette maniere de faire parce que notre pays, precise
ment, depend de cette forme de repartition du travail. II serait 
egalement illusoire de chercher a cantonner les economies 
des pays meridionaux au secteur agricole, cela provoquerait 
une forte dlsparite economique et engendrerait des tensions 
polltlques. Une teile vislon, d'ailleurs, est taut simplement ir-
realiste. · 
De plus, nous ne saurions considerer isolement la question 
des transports nbrd-sud. L'indispensable chaine des divers 
transports esttres longue depuis les pays d'origine des matie
res premieres, par exemple l'Amerique du Nord pour le coton, 
jusqu'aux consommateurs et le transport a travers les Alpes. 
Ainsi, lorsqu'on achemine des textiles sur une dlstance de 
1000 km pour les usiner, la pollutlon de l'air par unite fabriquee 
est largement Interieure a celle qu'occasionne un acheteur qui 
parcourt quelques kilometres pour acquerir le produit fini. 
Une autre critique vise le fait que le trafic ne couvre pas las 
coOts qu'il occasionne et qua les ressources publiques sont 
largement mises a contributlon. C'est vral, mais il y a des rai
sons a cela. Depuis les annees vingt et trente de ce siecle, les 
Etats europeens ont construit un reseau routier sans prevoir 
de couverture appropriee des couts engendres par le trafic 
routier. Ces routes ont ete construites en partie pour des rai
sons militaires, en partie pour des motifs de stimulation econo-

mique, en tant que mesures destlnees a combattre le chö• 
mage, par exemple. La plupart des Etats se montralent tres re
tlcents a l'egard des charges fiscales imputables aux trans
ports routlers, s'agissant en particulier du trafic marchandises. 
Aujourd'hui encore, le diesel est moins taxe que l'essence 
dans la plupart des pays europeens, en depit d'une valeur 
energetique plus grande etd'un rendement meilleur du diese!. 
En Suisse egalement, une partie des routes a ete financee 
gräce aux ressources du budget general. II s'agit speciale
ment des routes communales et cantonales, mals aussi des 
routes nationales. Au cours des annees soixante et septante, 
la Confederatlon a accorde 1,2 milliard de francs de moyens 
generaux pour les routes nationales, soit un montant qui ne 
p.rovient pas de la taxe ou surtaxe sur les carburants. 
Pour ce qui est du rail, on est longtemps parti du principe que 
c'etait a l'utllisateur de couvrir tous les couts. Ce faisant, nous 
avons provoque une disparite en matiere de prix. A cela 
s'ajoute que les transports routlers beneficient des avantages 
de la production de masse. Les couts d'acquisition et d'exploi
tation des vehicules prives, de camions et d'autocars ont aug
mente depuis 40 ans dans une mesure sensiblement moindre 
que les couts occaslonnes par le rall, ou les depenses en ma
tiere de personnel et de material roulant se sont accrues beau
coup plus fortement 
Cette evolutlon inegale des couts a contribue a augmenter le 
traflc routler dans une mesure plus forte que le trafic ferro
viaire. Et, vous le savez, pour redevenir concurrentiels, les che
mins de fer ont du reduire les prix. Les recett~ des CFF en 
mattere de trafic marchandises sont aujourd'hui par tonne de 
6 pour cent inferieures·au taux nominal de 1973, diminution de 
recettes que l'Etat doit supporter directement ou indirecte
ment On ne peut simpiement augmenter les tarifs CFF; il est 
necessaire de reequilibrer les prix. 
Or, dans ce domaine, la Suisse ne peut prendre isolement l'ini
tlatlve d'augmenter le prix des carburants pour rendre le rail 
concurrentiel du point de vue des prix, tant que les Etats envi
ronnants n'en feront pas de mäme. A la Communaute euro-. 
peenne, on a !'Intention de percevoir, a l'echelle des Douze, 
une charge minimale sur les carburants afin que les differents 
pays concemes ne se fassent pas concurrence au dumping. 
Une teile mesure n'est toutefois pas encore concretisee. De 
maniere generale, tous les pays europeens ont tendance a 
augmenter les charges dans le domaine de l'essence. II 
convient de faire en sorte qu'a l'avenir l'ensemble des trans
ports couvrent les coOts qu'ils occasionnent, et que ce ne soit 
plus a l'Etat d'apporter sa contribution par le biais du budget 
generat. Ces reflexions conduisent aussl a rejeter un finance
ment a fonds perdu des transversales alpines, comme certai
nes propositions l'ont suggere. 
Divers milieux emettent des critiques a I' egard des transversa
les ferroviaires alpines telles qu'elles sont con~ues. Le projet, 
dit-on, ne permettra pas d'endiguer le trafic.routler, ou alors 
d'une maniere insuffisante. De plus, ces milfeux exigent un 
transfert obllgatoire de la route vers le rall. Or, l'histoire la plus 
recente de la ex-RDA nous a demontre les consequences de 
semblables contraintes. Qu'une teile polltlque n'apporte a 
lang terrne rien a une amelioration de l'environnement est ap
parue de fa90n plus qu'evidente. Nous entendons laisser 
fonctionner les mecanismes de l'economie de marche tout en 
cherchant a influencer ce marche en ce qUe nous offrons une 
ligne ferroviaire de tres banne qualite. Tel est l'objectif. SI les 
prix sont comparables, nombreux sont les touristes qui pren
dront le train si celui-ci est plus rapide et plus confortable que 
l'automobile. 
S'agissant du trafic marchandises, la conception selon la
quelle pour les grandes distances la combinaison rall-route 
est rationnelle s'imposera. Faire rouler des centaines de 
chauffeurs les uns derriere les autres sur de longues distan
ces, chacun au volant d'un train routier, n'est pas la demon
stration la plus evidente de rationalite, alors qu'il est possible 
et sera encore mieux possible de transporter sur le rail et sans 
perte de temps la superstructure du vehicule ou la semi
remorque pour les acheminer vers leur destination. 
La construction d'un tunnel de base ne suffit pas non plus, en
tend-on dire, pour le trafic voyageurs. Or, de bonnes corres-
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pondances ferroviaires sont. necessaires entre la Scandinavie 
et l'Europe_ meridionale. Les ministres des transports de la 
Communaute ont pris, en decembre de l'annee derniere, une 
decision en faveur d'un reseau europeen a haute vitesse. lls 
ont admls et souligne que le Gothard aussi blen que le 
Loetschberg en font partie. Tant qu'un deuxieme tunnel de 
l'autoroute du Gothard ne sera pas construit et que les restric
tions prevues pour le reseau routier en Suisse seront en vi
gueur, les entreprises de transportsroutiers n'auront aucun in
terM a passer par notre pays. Cette constatation vaut deja au
jourd'hui, pulsque presque 90 pour cent du trafic marchandl
ses passe 'par la ligne ferroviaire du Gothard. Cette tendance 
devrait aller en s'accentuant, si l'offre de trafic combine est 
bonne, parce qu'un chauffeur de poids lourd, doit ätre paye 
pour chaque het,lre de travail et que chaque kilometre par
couru par la route occasionne des frais de carburant et d'entre
tlen. Afin que cette offre soit de bonne qualite, II faut, entre au
tres, disposer d'une llgne ferroviaire transversale alpine. Si les 
restrictions actuelles etaient insufflsantes, II raste la possibilite 
depercevolr des redevances routieres plus elevees, mais cela 
est une autre histoire. · 
Je recapitule. Nous construisons la transversale alpine fem>
vialre pour l'Europe, mals aussi pour nous. II est dans l'lnterM 
tres real de la Suisseque les economies de tous les pays euro
peens fonctionnent bien, non seulement parce que c'est une 
necessite pour notre economie, mals parce que, pour des mo
tifs politiques et culturels, les problemes sont egalement lies. 
La Suisse etend ses lignes ferroviaires, eile ne prolonge pas 
ses routes. Ce falsant. eile est a m~e d'exercer une influence 
sur la polltique europeenne des transports. Gräce a des che
mins de fer plus rapides, on devrait ätre en mesurede dominer 
la questlon du traficvoyageurs par le rail de manier:e plus satls-
falsante qua par la raute, et de liberer d'une certalr'fe faQOn les 
transports aeriens qui, eux aussi, connalsseht la saturation sur 
les moyennes et les courtes destlnations. . 
D'ou l'importance considerable qua revet le plan de reseau . · 
ferroviaire europeen a granqe vitesse. Le trafic marchandises 
doit se faire par transport combine. La Suisse a un inter~ 
conslderable a ce qua les transports europeens se develop
pent -ct~s cette directlon, mals notre pays dolt ätre en pre
mlere ligne pour apporter sa propre contribution a une teile 
evolution. Renoncer aux transversales ferroviaires alpines re- , 
viendrait a contraindre les transports europeens a se faire par 
la raute et nous n'auriöns pas la possibilite de nous opposer a 

· une pareille tendance. II faut s'en convaincre. Les nouvelles 11-
gnes constltuent aussi un interet dlrect pour la Suisse. Un meil
leur raccordement du Tessin et du Valals aux moyens de trans
port publlc est tres important pour r:otre pays. 
Les coOts des lignes de translt alpin semblent pour le moment 
tres eleves, mals ils se repartissent sur de nombreuses an
n6es. Et meme si un demi-milliard de franelii par annee sont 
depenses, cela ne falt toujours qua 1,5 pour mille du prodult 
social brut de la Suisse. · 
En outre, il ne sera pas Interessant, dans la perspective d'une 
eventuelle recession, de dlsposer de commandes generees 
par le secteur publio. 
J'en al alnsi terrnine en ce qui conceme l'entree en matlere et 
je vous remercle de votre attenti()O. 

Präsident: Ich danke dem Kommissionspräsidenten. Ich 
nehme an, Sie sind damit einverstanden, dass wir für beide 
Geschäfte eine einzige Eintretensdebatte führen. 

· Inzwischen haben sich die übrigen 14 Mitglieder der Kommis
sion und acht weitere Redner zum Wort gemeldet Auch wenn 
sich jeder auf etwa zehn Minuten beschränkt, ergibt das eine 
Eintretensdebatte von gegen vier Stunden Dauer .. Ich möchte 
die Detailberatung trotzdem heute am frühen Nachmittag zu 
Ende führen können. ' . 

entscheidender Bedeutung ist. Sie werden deshalb verste
hen, dass ich hier etwas aushole und aufzuzeigen versuche, 
wie ich aus einem Anhänger .einer reinen Ostaipenbahn zu ei
nem Verfechter eines Ypsilon-Kompromisses und schliesslich 
· zum Befürworter der heutigen Vorlage wurde, der Vorlage, wie 
sie aus un~erer Kommissionsberatung hervorging. 
Als Bündner muss ich mit einem kurzen Rückblick beginnen 
und an die Zelt erinnern, als '«alt fry Rhätien» als Land der , 
Pässe eine zentrale Rolle in Europa spielte. 
Mit dem Bau des Gotthardtunnels im letzten Jahrhundert 
schwand die politische und wirtschaftliche Bedeutung Grau
bündens dahin. Das damals abgegebene «Versprechen» ei
ner Ostaipenbatm blieb bis heute unerfüllt. Ich gehe nicht wei
ter auf die immer wieder gestarteten Versuche ein, den Bund 
zur Einhaltung dieses Versprechens zu bewegen, so die L.uk
manierbahn, Tödi-Grelna-Bahn, Splügenbahn, Grigloni
licino-Bahn usw. 
Eine neue Drmension erhielt das Ostalpenbahn-Versprechen 
mit dem wachsenden und dringenden Bedürfnis der sechzi
ger, siebziger und achtziger Jahre, aus übergeordneten euro
päischen und umweitschützerischen Gründen eine Neue Ei
senbahn-Alpentransversale durch die Schweiz zu bauen -
also nicht nur dieses Versprechen, sondern auch das europäi
sche Bedürfnis. Das Bedürfnis hat sich nun zu einem imperati
ven Muss entwickelt. welches aus meiner Sicht zu einem über
zeugten Eintreten auf die Vorlage führt 
Wäre nun nicht der Moment da, um das alte Ostaipenbahn
Versprechen einzulösen und die Neat im östlichen Teil der 
Schweiz In Form eines Splügenbahn-Projektes zu realisieren? 
Diese Meinung vertraten die ostschweizerischen Kantone un-

. ter Hinweis auf den aus dem Raum München/Stuttgart/Ulm, 
überhaupt aus dem süddeutschen Raum, auf uns zukommen-
den Verkehr. . 
Auf der, anderen Seite· verlangten die Gotthard-Kantone zu
sammen mit den SBB die Realisierung einer neuen Gotthard
transversale unter Hinweis auf den bestehenden und wach
senden Verkehr über Basel aus dem deutsch-französischen 
RheinlanQ. Beide Varianten, Gotthard und Splügen, waren be
gründet Beide aber waren· mit einem Pferdefuss versehen, 
das heisst. sie waren exklusiv in dem Sinne, dass nur ein Ent
weder-Oder möglich war. Es entstand deshalb eine jahrzehn
telange · Auseinandersetzung zwischen Gotthard und Splü
gen, die dahin führte, d~ eine allgemeine Blockierung eintrat 
und sogar der Bundesrat und unser Parlament noch im Jahre 
1984 beschlossen, vorlä!,lfig überhaupt keine Linienwahl zu 
treffen. Dies nun war die Geburtsstunde der Ypsilon-Idee, wel
che darauf hinausläuft, Gotthard- und Ostaipenbahn in einem 
'Tunnel unter dem Lukmanier hindurch zu vereinen und ge
meinsam nach Süden zu führen, unter dem Lukmanier hin
durch, weil die Gotthardtransversale entgegen Ihrem Namen 
nämlich unter diesem Pass durchführt. Ich .reicMe im Jahre 
1985 eine entsprechende Einzelinitiative ein, welche in einer 
Kommission Miville beraten und in eine Kommissionsmotion 
umgewandelt W!,lrde. Diese Motion, die überwiesen wurde; 
beauftragte den Bundesrat. die Entscheidungsgrundlagen für 
die Neat unter Einbezug der Ypsilon-Vorschläge aufzuarbei
ten. Damit war die notwendige Deblocklerung erreicht und der 
Weg für eine Neat-Vorlage geebnet. Es folgten die Aufberei
tu!'lg der verschiedenen Variar:iten und schliessllch deren Eva
luation. Die Ypsilon-Variante, welche in einem umfangreichen 
Gutachten des Instituts für Verkehrsplanung der ETH Zürich 
unter Professor Hidber im Jahre 1989 als die beste taxiert 
wurde, wurde vor allem wegen der geschätzten Kosten von -= 
hören und staunen Sie-neun Milliarden, wegen des als zu ge
ring geschätzten Verkehrsaufkommens aus dem östlichen Teil 
Europas und wegen der zu erwartenden Absorbieri.lng des. 
Verkehrs durch den·Brenner-Basistunnel fallengelassen. 
Für mich war der Ausgang dieses Evaluationsverfahrens nie
derschmetternd, dies nicht zuletzt deshalb, weil ich deh Ein
druck hatte - und habe -, die Verfasser und Vertechter des 
Gotthe,d-Projektes hätten bei der Evaluation ein zu grosses 

cavelty: Die Frage einer Alpentransversale beschäftigt mich 
seit vielen Jahren in einem überdurchschnittlichen Ausmass. 
Ein wesentlicher Teil meines politischen Engagements der. 
letzten zehn Jahre in und vor allem auch ausserhalb dieses 
Parlamentes war diesem Anliegen gewidmet, einem Anliegen, 
das für Europa, für ,die Schweiz und für meinen Kanton von 

· Gewicht gehabt. Dieser Eindruck wurde in der Folge nicht 
schwächer, als man unsere. Idee eines Mini-Ypsilons mit klei
neren Kosten negativ beurteilte, ohne uns überhaupt anzuhö
ren. Ich mache hier. eine Klammer, um zu sagen, dass ich 
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diese an sich bittere Kritik bewusst zurückhaltend ausge
drückt habe, dass sie aber doch jene treffen möge, die sie an
geht Damit meine ich nicht Bundesrat Ogi, im Gegen1eil, ihm 
möchte ich dafür danken, dass er immer Verständnis für uriser 
Anliegen aufgebracht hat • 
Mit diesen alles andere als begeisterten Gefühlen stieg ich in 
die Beratung der he1,1tigen Vorlage ein. Auch die Zusatzbot
schaft für die Ostschweiz konnte mich keineswegs aus den 
Schuhen reissen, weil von der grossen Idee einer europawei
ten Fächerung der Neat mit einer West- und einer Ostalpen
bahnverbindung nichts mehr vorhanden ist Das ganze Vorha
ben erschien mir als 1,1nfertlg, blass als unvollendete Hälfte ei
nes Ganzen. 
Ich trug mich lange und intensiv mit dem Gedanken, zwar für 
Eintreten zu plädieren wegen der dringenden und klaren Not
wendigkeit einer Neat, sodann aber die Rückweisung zu ver
langen, zur nochmaligen Evaluation der verschiedenen Va
rianten. 
Ich hätte die Rückweisung damit begründet, dass die Entwick
lung Osteuropas inzwischen einen ungeahnten Aufschwung 
genommen hat, so dass zum Beispiel die Politik der Deut
schen Bundesbahn ganz in dieser Richtung - Hannover-Ber
lin usw. - läuft, ferner mit dem Hinweis darauf, dass die Eisen
bahntechnik in letzter Zeit mit Nelgefahrzeugen und mit der 
Möglichkeit überlanger Züge umwälzende Fortschritte ge
macht hat, so dass für einen Ostalpenbahn-Ast keine teuren 
Neubaustrecken früheren Ausmasses mehr erforderlich sind. 
Damit wäre ich auf das Mini-Ypsilon gekommen. Ich hätte 
auch darauf hingewiesen, dass der früher prognostizierte Bau 
eines Brenner-Basistunnels je länger, je weniger realistisch ist 
Aus meiner heutigen Sicht bin ich sicher, dass eine völlig ob
jektive Neuevaluation aufgrund der heutigen Gegebenheiten 
in allen Punkten - bis auf einen Unsicherheitsfaktor -zur Beja
hung der Ypsilon-Varian1e hätte führen müssen. Der einzige 
Unsicherheitsfaktor ist die Prognose über das künftige Yer
kehrsaufkommen aus Süddeutschland und dem östlichen Teil 
Europas. 
Schllesslich konnte ich mich doch zu einem überzeugten Ver
zicht auf einen Rückweisungsantrag durchringen. Dazu führ
ten mich das vom Bundesrat in die Vorlage eingeführte Prin~p 
des Baukastensystems - Herr Bundesrat Ogi betrachtet sich 
als dessen Vater-und der dokumentierte Wille, dieses Prinzip 
auch praktisch anzuwenden. 
Nach dem Baukastensystem in Verbindung mit einer Netzlö
sung - diese Wortschöpfung nehme ich für meine Gruppe in 
Anspruch - sind vorerst nur die beiden Alpendurchstiche und 
die unmittelbar notwendigen Strecken1eile zu bauen, und 
zwar so, dass spätere Ergänzungen möglich sind. Die vorge
schlagene Gotthardtransversale steht nun nicht im Gegensatz 
zur Ypsilon-Variante, sondern bildet einen ihrer wichtigsten 
Teile. Wenn für uns so gebaut wird, dass ihre Ergänzung durch 
einen Ostalpenbahn-Ast später möglich ist, so besteht kein 
Grund, dies durch einen Rückweisungsantrag zu verzögern, 
ganz Im Gegenteil. Es besteht auch unsererseits ein gewalti
ges ln1eresse an der raschmöglichen Herstellung eines euro
pakompatiblen Transitverkehrs ohne 40-Tonnen-Lastwagen. 
Für die Realisierung des Baukastensystems machte ich die 
Probe aufs Exempel und bean1ragte eine Ergänzung von Arti
kel 3 des Alpentransit-Beschlusses in dem Sinne, dass die 
Gotthardtransversale so zu konzipieren ist, dass allfällige Er
weiterungen auch in Richtung Surselva und in den Raum Co
rner See möglich sind. 
Der gleiche Gedanke gilt auch für die Neat-bedingten Ausbau
ten des bestehenden Eisenbahnnetzes der Rhätischen Bahn 
und der Furka-Oberalp-Bahn, Ausbauten, die im Zusammen
hang stehen mit den Grossbaustellen, die uns belasten und 
vom Bund vollurnfänglich übernommen werden sollen. Sie 
sind so zu gestalten, dass sie eine spätere Verwendung· als 
Neat-Zufahrt nicht ausschliessen, sondern sie ermöglichen. 
Wenn man zum Beispiel Neat-bedingt eine neue Brücke 
bauen muss, so soll diese so erstellt werden, dass sie auch für 
Normalspurlinien geeigriet ist OdPr wenn das Bahnhofareal 
llanz-ich gehe nur zwei Sekunden auf ein Detailproblem ein
Neat-bedingt saniert werden muss, so in der Weise, dass 
keine Barriere mehr die Hauptstrasse des Tales abschneidet. 

Soweit diese kurze Exemplifizierung des Prinzips von Arti
kel 31 
Siehe da: Bundesrat Ogi zeigte, dass er sict, beim Wort neh
men lässt, und erklärte sich bereit, die prinzipielle Ergänzung 
in den Absätzen 2 und 3 von Artikel 3 zu akzeptieren. Auch die 
Kommission stimmte ohne Gegenstimme zu. 
Damit sind zwar noch kein Ypsilon-Ostalpenbahn-Anschluss 

, und auch kein Südteil des Spluga integrato beschlossen, aber 
immerhin sind entsprechende Möglichkeiten gewahrt und. für 
die Zukunft etwas näher gerückt Denn nach meiner vollende
ten Ueberzeugung wird sich die Notwendigkeit dieser Erweite
rungen rascher ergeben, als viele heute denken. Wie rasch 
sich die Verhältnisse und die Meinungen ändern, sehen wir 
aus dem Wandel der Verkehrspolitik in unserem Rat und in un
serem Parlament, wenn wir nur die Zeitspanne seit dem Jahre 
1984 nehmen. 
So habe Ich nun nach schwerem Ringen mit mir selbst für 
mich die Kurve erwischt und kann in die Zielgerade der Neat 
einbiegen, Indem ich für Eintreten und für die grundsätzliche 
Zustimmung zu den Kommis.'3ionsbeschlüssen stimme. Ich 
handle im Wissen, dass wir zunächst das Dringendste tun und 
für das Notwendige der Zukunft offen bleiben. 

Küchler: Bereits vor 700 Jahren, also zu Beginn unserer Eid
genossenschaft, waren die Alpenübergänge zur entscheiden
den Schlüsselposition nicht nur der regionalen, sondern auch 
der gesamteuropäischen Entwicklung geworden. Auch heute 
nimmt der Verkehr über oder durch die Alpen erneut eine 
.Schlüsselstellung In den Integrationsverhandlungen mit der 
EG ein. Nachdem Un1erwalden seit jeher- neben den Kanto
nen Uri und Schwyz - zu dsn eigentlichen Hütern des Gott
hards, dieses wichtigen Alpenüberganges, gehörte, erachte 
ich mich als Unterwaldner legitimiert, im Zusammenhang' mit 
der Neat-Vorlage, diesem vorgesehenen Jahrhundertbau
werk, drei Aspekte kurz zu beleuchten: nämlich die Akzeptanz 
der Vorlage, dann die nationale und internationale Einbin
dung, schliessllch,das Junktim mit dem europäischen Transit
abkommen. 

· 1. Zur Akzeptanz: Ich halte dafür, dass es für den Ständerat als 
Vertreter der einzelnen Regionen eine vornehme Aufgabe ist, 
bei einer derart wichtigen Vorlage, die auch für die kommen
den Generationen von allergrösster Bedeutung sein wird, die 
Anliegen, Sorgen und Nöte der betroffenen Landesteile und 
Talschaften besonders sorgfältig zu prüfen, zu werten und dar
aus die erforderlichen Schlüsse zu ziehen. 
Unsere vorberatende Kommission hat dies getan und die ent
sprechenden Aenderungen bzw. Ergänzungen der Be
schlüsse vorgenommen. So eoll bereits in der Zielnorm und 
nicht bloss beim Konzept klar und unmissverständlich zum 
Ausdruck gebracht werden, dass durch geeignete Massnah
men alles zu unternehmen ist, um die Strassen vom Güterfern
verkehr zu entlasten und die bereits bestehenden übermässi
gen Belastungen der betroffenen Regionen abzubauen. 
Im Sinne der Akzeptanzerhöhung der Vorlage ist also dem 
Schutz der Umwelt und dem Schutz der Bewohner in sämtli
chen Anliegergebieten grosse Bedeutung beigemessen wor
den. Bei den Linienführungen ist ebenfalls den umweltscho
nenden Varianten ·der Vorzug zu geben. Wir müssen aus den 
Fahlem aus dem früheren Nationalstrassenbau lernen. Da be
ging man Fehler, bei denen ganze Landschaften einen irrepa
rablen Schaden erlitten haben. Wir müssen also die entspre
chenden Lehren daraus ziehen. Es darf nicht mehr vörkom
men, dass durch einzelne Verkehrsträger ganze Dörfer zer
schnitten werden oder ihre Wohnqualität vollständig herabge
mindert wird. Deshalb ist gemäss Auffassung der vorberaten
den Kommission dem Schutz der Siedlungsräume die erfor
derliche Aufmerksamkeit zu schenken. Mit diesen klaren, un
missverständlichen Postulaten der Kommission lässt sich mei
nes Erachtens der Ihnen sicher bekannten Alpen-Initiative und 
der Standesinitiative des Kantons Uri zum Schutz des Alpen
gebietes vor dem Transitverkehr der Wind aus den Segeln 
nehmen. Diesen positiven Nebeneffekt dürfen wir keineswegs 
unterschätzen. 
Die von der Kommission vorgeschlagenen Aenderungen ver
mögen aber auch die Akzeptanz der Vorlage in den einzelnen 
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Landesgegenden wesentlich zu verbessern. Ich denke an den 
·expressis verbis erwähnten Einbezug der Westschweiz in die 
Neat in Artikel 5 Absatz 2. Ich denke an die Erweiterung des 
Planungsraumes für das Lötsehberg-Südportal bis in das Ge
biet Raron/Mundbach, wobei jedoch die Linienevaluation 
durch den Bundesrat keineswegs ausufern kann. Wir müssen 
also keine entsprechenden Befürchtungen hegen. Die Kom
mission hat dem Bundesrat klare Jalons gesteckt, innerhalb 
derer er sich zu bewegen hat Er hat nämlich nebst der Um
weltverträglichkeit die technische Machbarkeit, die Bauzeit so
wie den Bau- und Betriebskostenvergleich bei der Evaluation 
der einzelnen Strecken oder Linien zu berücksichtigen. 
Ich d8J'lke aber auch, dass die Akzpetanz durch den Einbezug 
der Ostschweiz mittels Hlrzel~ und Zlmmerbergtµnnel erhöht 
wurde. Ich denke an die Verbesserung der Erschliessung der 
Zentralschweiz mit dem Grossraum Zürich und die vorgese
hene Option betreffend Tiefbahnhof Luzern. Ich erinnere an 
die Region Graubünden, den Ausbau des Knotenbahnhofs 
Chur durch unterirdische Einführung der Arosabahn und die 
Erstellung der erforderlichen Annexbauten, an den Ausbau 
der RhB In die Surselva-wle Herr Kollege cavelty ausgeführt 
hat- zwecks Erschllessung der Neat-Baustelle Im Raume Se-
drun. · , 
Schllesslich weise lch auf die verschiedenen Optionen künfti
ger Eisel'lbahnstrecken im Süden in Richtung Luino und Co
rner See hin. Alle diese punktUellen Verbesserungen· sind 
staatspolitisch, regionalpolitlsch wichtig und richtig und v1;1r
mögen in verschiedenen Landesteilen den Goodwill gegen
über der Neat entscheidend zu erhöhen. 
Ich meine aber auch, wenn ich von der Akzeptanz spreche, 
dass wir unter allen U111ständen vermeiden müssen, die ein-

. zeinen Regionen gegeneinander auszuspielen. Deshalb war 
es unbedingt nötig, die Zu~tschaft für die Integration der 
Ostschweiz in die Neat mit dem Hauptbeschluss zu verweben. 
Nur so haben wir Gewähr, dass beide Beschlüsse demokra
tisch gleich behandelt werden und dass die Solidarität zwi
schen den betroffenen und den nicht betroffenen Regionen 
glelchmässig zum Tragen kommt · 
Wenn befürchtet wird, die Kommission hätte r:nlt den getroffe
nen Aenderungen das Fuder überladen, so glaube ich, dass • 
dem nicht so ist Was nützt nämlich eine sogenannte „vorlag~ 
light»-das heisst ohne die Zugeständnisse an die am meisten 
betroffenen Regionen -, wenn sie dereinst von der Mehrheit 
des Volkes nicht goutiert werden sollte? Erinnern, wir uns 
daran, dass das «Bahn 2000»-Projekt in der Volksabstimmung 
vor allem deshalb erfolgreich war, weil ein Ausgleich der Vqr
und Nachteile für die einzelnen Regionen gefunden werden 
konnte. 
2. Neben der breit abgestützten Akzeptanz scheint für die Vor
lage ein zweites Erfordernis wichtig zu sein, nämlich die Ein
bettung der Neat in das bestehende nationale und Internatio
nale Eisenbahnnetz. Hierfür sind innert nützlicher Frist, das 
heisst soweit notwendig bereits auf den Zeitpunkt der lnbe-· 
triebnahine der Neat hin, die ZUfahrtsstrecken und allfälligen · 
Knotenbahnhöfe im Norden - im zentralen"Mittelland -, aber 
auch im Süden auszubauen. International gesehen dürfen wir , 
aber nicht nur der streckenmässlgen Einbindung der Neat Be
achtung schenken, sondern es braucht auch eine Harmoni
sierung der gesamten Logistik. Mit anderen Worten: Bevor wir 
mit der Realisierung der Tunnelröhren beginnen, wollen und 
müssen wir zum Beispiel Klarheit haben Ober die künftigen 
einheitlichen Containersysteme, über die europäisch verbind
lichen Breiten und Höhen der zu transportierenden Container 
und Fahrzeuge usw. Jedenfalls gilt es, bei diesen gewaltigen 
Investitionen unter allen Umständen zu vermelden, dass wir 
unmittelbar nach dem Tunneldurchöruch bereits wieder mit 
der Ausweitung de~ einzelnen Tuhr:ielröhren _beginnen müs
sen, nur weil via Eurotunnel voh Grossbritannien her auf dem 
. europäischen Kontinent grössere, breitere Transportgefässe 
auf unser Schienennetz herangeführt werden. Daraus ersieht 
man, dass eine umfassende, sorgfältige Einbettung und Ein
fassung der Neat in das gesamteuropäische Transportkon
zept ausserordentlich wichtig und notwendig ist _ 
3. Nun zu einem dritten wesentlichen Aspekt, zum Junktim 
zwischen dem Neat-Beschluss und dem europäischen Tran-

sitabkommen: Es wurden und werden immer wieder Stimmen 
laut, .wonach der Neat-Beschluss expressis verbis erst nach 
dem Zustandekommen eines Transitabkommens in Kraft tre
ten soll. Solches wäre meines Erachtens wiederum aus staats
politischen Ueberlegungen falsch. Unser Verkehrsminister, 
Herr Bundesrat Ogl, ist ein gewiegter Verhandlungstaktiker, 
wie wir dies in vergangener Zeit immer wieder f~telien durf
ten. Ihm müssen wir den nötigen Verhandlungsspielraum of
fenlassen, einen Verhandlungsspielraum, der durch unsere 
schweizerischen Gegebenheiten, durch unsere Rahmenbe
dingungen ohnehin bereits stark eingeengt ist Ich erinnere an 
das Luftfeinhalte-Konzept, die Tempolimiten, die Schwerver
kehrsabgabe, die Autobahnvignette, das Nacht- und Sonn
tagsfahrverbot und die eventuell noch geplanten Vorhaben, 
nämlich die C02-Abgabe und eine leistungsabhängige 
Schwerverkehrsabgabe. Sie sehen, der Verhandlungsspiel
raum für unseren Verkehrsminister ist bereits eingeengt Wir 
haben einen Dschungel von Vorschriften, die zu beachten 
sind, deshalb müssen wir ihm den noch verbleibenden Frei
raum unter allen Umständen belassen. 
Wir sind aber überzeugt, dass ein, Transitabkommen im Sinn 
und Geist der Zielsetzung abgeschlossen werden muss und 
dass es zum Abbau der bestehenden ·überrnässigeh Beia-,. 
stungen beizutragen hat Wichtig Ist, dass wir die Vorlage Im 
Parlament zügig durchberaten und verabschieden, um Herrn 
·Bundesrat Ogl für seine künftigen Verhandlungen einen hoch
karätigen Joker In die Hand zu geben. 
Zusammenfassend beurteile ich die Vorlage als einen gut 
freundeidgenösslschen Kompromiss, als gute Grundlage für 
ein solidarisches Zusammenwirken der verschiedenen Lan
desteile und Regionen ini Interesse des übergeordneten Gan
zen. Damit werden wir Schweizer in Zukunft nicht zur abge
schiedenen Alpenprovinz, sondern. wir werden auch in Zu
kunft die verantwortungs- und bedeutungsvolle Rolle,der Ver-
kehrsdrehscheibe Europas wahrnehmen können. , 
In diesem Sinne möchte Ich Ihnen Eintreten auf den Hauptbe
schluss und auch die Zusatzbotschl;lft beantragen. 

M. Cavadlnl: «En construisant une nouvelle ·ugne ferroviaire a 
travers les Alpes, la Confederation desire poursuivre sa mis
slon en matiere de transit europeen.» Vous avez reconnu, 
j'imaglne, cette citatlon et nous reprenons a dessein la pre
miere phrase du resume du message que nous soumet le 
Conseil federal. 
. Nous croyons que nous devons revenir a la simplicite vive des 
principes quand le debat parlementalre a obscurci ou alourd,i 
un projet qui doit garder $OS tlgnes de force. Notre pays, dont 
la vocatlon d'ouverture internationale est une constante de 
son histolre, sait blen ce qu'il doit aux :voies de communica
tlon. On nous a rappele les antlques passages, on evoque 
souvent et surtout l'avenir de l'Europe et la place qu'y trouvera 
'la Sulsse: Donc, les besolns sont considerables et les enjeux 
Immenses. On sait aussl que les moyens a engager seront a la 
mesure des projets et nous revlendrons sur ce point. Les don-
nees sont clalres. . 
La Suisse doit apporter une reponse au probleme suscite par 
l'accroissement du trafic sur -le continent europeen. Elle ne 
peut le faire; pour une bonne partle, qu'en accord avec ses voi
slns europeens. Et sl nous avons eu de bons chemins de fer, 
nous sommes tous eonscients que leur modernlsatlon pro
fonde s'impose. Ni les Allemands, nl les Italiens, nl les Fran
i;ais, ne nous ont attendus. 
Enfin, et c'est un element d'une relative nouveaute, nous som
mes engages dans un.e reatisatlon considerable qui doit pren
dre en compte le respect de ,l'environnemerit dans un massif 
alpin. Donc, nous devlbns operer deschoixfondamentaux qui 
menagent les perspectives europeennes et qul prennent en 
compte des orientatlons propres. Et c'est ici que les premleres 
reflexions ont mon~e les antagonismes qui pouvaient surgir. 
En effet, le cholx des traces deterrnlnera dans une certaine 
mesure la vitalite economique des regions traversees, mais les 

. precautlons a prendre pour construire ces mämes llgnes sont 
considerables afin de preserver l'habitat humain et l'environ-
nement · 



Nouvelle ligne ferroviaire a travers les Alpes (NLFA) 634 E 17 septembre 1'991 

Nous savons que nous serons appeles a arbitrer plusieurs 
combats. Le premier qui apparait deja dans l'article initial op
pose Ja route au rail dans Je trafic marchandise. Nous decla
rons d'ailleurs que Ja solution retenue par Ja majorite de la 
commission n'a pas du tout notre approbation. Vouloir ancrer 
dans la loi l'obligation de principe de faire transiter les mar
chandises par rail alors que nous savons qu'il s'agit d'une des 
petitions de principe inverse de la part de l'Europe, ce n'est as
surement pas sage. Les auves oppositions ont donc surgi de 
la divergence des interets regionaux et notre commission n'a 
·pas toujours pu ou su faire les choix indispensables, ce qui a 
abouti a additionner les souhaits respectifs de chacun: on pro
longe le projet valaisan, on repond au voeu de 1a Suisse cen
trale, on accorde des engagements supplementaires aux Gri
sons. 
La question du financement doit etre abordee serieusement · 
Si nous faisons reference a RAIL 2000, nous rappelons que le 
peuple a vote un credit de 5,4 milliards de francs. On sait au
jourd'hui que nous devrons d'ores et deja doubler cette 
somme, alors que nous n'avons pas realise le cinq pour cent 
du projet. On nous d~mande, dans le projet d'arrete C, un 
credit global de 1 o, 1 milllards. Las ajouts votes, les modifica
tions prises en compte nous donnent aujourd'hui deja un 
coOtfinal de plus de 15 milllards en 1991. Or, nous pourrons 
etre s0rs que nous n'allons pas nous arreter en si bon ehe
min. Mais si nous continuons de cette maniere, nous ne 
pourrons tout simplement plus assurer le financement, ou 
nous devrons alors trouver des ressources telles que nous 
nous diviserons politiquement tant les sofutions a adopter 
sont difficlles a imaginer. 
On sait aujourd'hui que le referendum sera lance. II aboutira, 
nous pouvons en etre parfaitement s0rs. Nous sommes donc 
dans l'obligation d'envisager la maniere la plus efficace de de
fendre le projet. Si nous faisons plaisir a tous les Interesses, 
nous aboutirons simplement a la definition d'une facture qul 
fera chuter l'ensemble. Or, ce projet a deja reuni les opposi
tions des milieux ecologistes, des milieux antieuropeens et 
d'une partie des populations concemees. C'est dire Ja fragilite 
de nos propositions. En fait, nous n'avons aucune idee de ce 
que coOtera exactement le projet retenu. Par exemple, notre 
commission a admis, dans le cas de Ja ligne de base du 
Loetschberg, Ja demande valaisanne de prendre en compte 
l'ensemble de Ja region de Gampel a Mundbach. On a certes 
precise qu'il s'agissait simplement de poursuivre l'e\ude et de 
deterrniner las co0ts de faisabilite. II raste pourtant beaucoup 
d'ambiguites. On a demande de prevoir las extensions even
tuelles vers la Surselva, Luino et le lac de Cöme. Le budget est 
si diffieile a etablir qu'on ne l'a pas fait L'integration de la 
Suisse orientale s'eleve theoriquement a 830 millions de 
francs'. L'addition finale risque d'etre beaucoup plus lourde 
lorsqu'on aura · satisfait aux exigences de l'article 6bis: «La 
Confederation garantit en temps utila l'amenagement des li
gnes d'acces et des gares de jonction dans Ja partie centrale 
du Plateau ainsi que dans Je sud du pays.» Pour memoire, 
nous rappelons encore l'effort accru pour les RhB a Ja gare de 
Coire. Bref, nous ne savons pas exactement ou nous allons, 
mais nous y allons rondemerit. lmagine-t-on quel sera le defi
eit du compte des CFF dans une quinzaine d'annees, quand il 
faudra absorber de 600 a 900 millions d'interets annuels sup
plementaires? 
Nous disons simplement notre crainte quant a l'avenir du pro
jet tel qu'il sort de nos travaux. Politiquement et financiere
ment, il est tres menaee, et e'est en tremblant que nous en
trons en matiere. 

On. Masonl: Con Ja stessa franchezza con cui avevo criticato 
duramente in questa sede il rapporto del 7 settembre 1983, 
con cui il Consiglio federale abbandonava la chiara indica
zione gottardista e preannuneiava per l'anno 2000 l'avvio dello 
studio, considerando Ja nuova trasversale alpina necessaria 
soltanto a partire dall'anno 2020, mi felicito oggl con il Consi
glio federale e con il consigliere Ogi, capo del Dipartimento, 
per averci tempestivamente sottoposto, con dieci anni di anti
cipo su quella sciagurata previsione, il messaggio per Ja eo
struzione della trasversale alpina. 

Siamo - malgrado questo ricupero - in ritardo sull' evoluzione 
del traffico e delle necessita di trasporto sul piano nazionale ed 
europeo: afferrnandolo, adempio all'obbligo di dichiarare i le
gami d'interesse: sono infatti presidente della societa ano
nima ehe, settant'anni fa, nel 1922, ha awiato la costruzione 
del Primo Punto Franco della Svizzera italiana, con sede a 
Chiasso e ehe ora lo gestisce. . 
Da alcuni anni l'interesse per Je ferrovie, a lungo trascurato in 
alcuni grandi Stati, e andato riprendendo e ci ha superato: i 
treni leggeri gerrnanici, quelll francesi ad alta velocita e il Pen
dolino italiano hanno realizzato notevoli progressi nelle presta
zioni e nel cornfort. 
Con lo stringersi dei legami comunitari i Dodici hanno preso 
coseienza dell'lmportanza e della gravita del problema dei col
legamenti transalpini: benvenuto e quindi l'impegno del Dipar
tlmento e delle Ferrovie federali per «Ferrovia 2000», per i tra
fori alpini, per i trasporti combinati. 
Progetti dell'arnpiezza di quelle in esame, non possono, eome 
fu gia II caso per Ja rete delle Strade Nazionali, venir sottopostl 
alla nostra deliberazione in forma definitiva, ma soltanto come 
scelta di prineipio, come programmi con erediti quadro, ehe 
potranno venire precisati soltanto successivarnente con le 
procedure d'elaborazione e preparazione dei piani. Anche la 
previsione della spesa e,quindi una specie di programma, se
rio, ehe dovra, nel quadro di futuri preventivi, venire specificato 
e completato. Anche i progetti sono concepiti secondo II si
stema a rete, a elementl intercalabili, il cosiddetto «Baukasten
system», ehe perrnettera di innestare sulla linea prevista colle
gamentl futuri, · ad esempio verso il Surselva, verso Luino, 
verso II lago dl Como, un migliore accesso verso il Sempione, 
ecosivia 
II collegamento della Svizzera Orientale, riehiesto dal Consi
gllo nazionale e promesso con un messaggio separate, tem
pestivarnente presentato dal Consiglio federale, e ora, in base 
alle proposte commissionali, riunito e compreso nei decretl 
sottoposti alla nostra approvazione: e un'importante amplia
mento degli accessi alla trasversale, ehe adempie generosa
mente al cosidetto «Ostalpenversprechen». 
L'urgenza dell'opera. nei suoi due tronconi essenziall del Got
tardo e del Lötsehberg ha, in base agll studl effettuati, escluso 
per ora il traforo dello Spluga: non e un'esclusione per sem
pre: lo sviluppo in Europa Orientale, quello piu generale dei 
traffiei e l'evoluzione ehe avra il progetto del Brennero potreb
bero ridare attualita ad un altro passaggio sotto le Alpl. 
II procedere in base a progetti ehe dovranno necessariamente 
venire completati, i problemi in attesa di definizione e le ag
giunte decise in sede Commissionale, possono ingenerare 
una impressione di mancanza di unita, dl frammentarieta lm
portantl questioni ecologiehe, teeniehe, politi9he e finanziarie 
rimangono aperte: e difficile, in questo stadio, immaginare 
come sara risolto II problema del coordinamento della trasver
sale alpina con «Ferrovia 2000», del traffico a lunga distanza 
con quello regionale, del traffico viaggiatori con il traffico 
merci. · 
Per owiare a questa impressione il Consiglio nazionale aveva 
aggiunto all'articolo 6bis lo sviluppo degli accessi sull'alti
piano: Ja vostra commissione propone di estendere l'opera al 
collegamento con Ja Svizzera Orientale, ma anche di svilup
pare gli accessi al sud. 
Ho fatto questa proposta. ehe la commissione ha accolto, 
poiehe, in realta, l'opera ehe stiamo decidendo si compie pro
prio con l'allacciamento al norde al sud: e anzi indispensabile 
per deterrninare il traeciato a Sud del Ceneri, deeidere se II per
corso per !.uino awerra sulla riva del Verbano o in galleria dalla 
Valle del Vedeggio; come pure se il Ceresio sara attraversato 
sulla diga di Melide, o per via subacquea, piu diretta e silen
ziosa. 
II Cantone Ticino voleva l'estensione di «Ferrovia 2000» a sud 
delle Alpi, dove i suol vantaggi non si faranno sentire fino al
l'entrata in funzione del nuovo traforo. 
Abbiamo rinunciato ad una proposta in tal sense dopo l'assl
curazione del Dipartimento ehe tanto l'ammodemamento 
delle stazioni, lungamente trascurato, quanto quello della rete, 
continueranno nel nostro Cantone a ritmo sostenuto. 
Rimane tuttavia il problema del coordinamento futuro del traf-
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fico, regionale e a lunga distanza, viaggiatori e merci, traforo e 
«Ferrovia 2000»: per sottolineame l'importanza ripropongo 
qui l'ide'a, ventilata in commissione gia in maggio e non potuta 
trattare per mancanza di tempo, di uri postulato relativo alla 
pianificazione del traffico. 
Benche scettico nei confronti delle, pianificazloni, soprattutto 
vlncolanti, ritengo ehe quella, a titolo indicativo, del traffico sia 
a lunga scadenza indispensabile, per costrtngere a preparativi 
e riflessioni, a studiare soluzioni alternative, a coordinarle con 
gli Stati vicinl ,e, all'interno, con i Cantonl e con i Comuni. 
Una simile pianiflcazlone indicativa, se adottata vent'anni fa, cl 
avrebbe forse evitato l'infellce rapporto del 1983 e non poche 
difflcolta dl progettazione. 
La glustificate obiezioni delle assoclazioni dl protezione del
l'ambiente hanno dato al Parlamente motivo dl riflesslone, im
pulso e proposte di modlflca, come l'articolo 2bis deliberato 
dal Conslglio nazlonale; essehanno indotto la nostra commls- . 
sione ad un approfondito esame perfavorire ancora l'accetta
bilita dell'opera nelle regionl attraversate. 
Meno comprensibile e la recente accusa al traforo ferroviarlo · 
dl creare e aumentare all'infinlto il traffico. · 
Questa oplnione trascura II fatto ehe il traffico rlsponde ad un 
bisogno profondo, psicologico ad economlco, dell'umanita, 
sin dai tempi antlchi. • 
E' facile trovare quaiche esempio di giri inutili ehe una determi
nata merce compie prima di giungere a destlnazione. 
Cio non toglie pero ehe II traffico attraverso il Gottardo e frutto 
dl uno sviluppo secolare, anzi millenario: e stato cosl impor
tante, da essere inscindibllmente legato al nascere della Con
federazione e alla politica dei tre Waldstätten versa II sud. Non 
a caso, si parla di «via delle g~ntl», ehe risponde ad una esi
genza primordiale. 
Se il traffico ingorga le gole alpine, e perche le attlvita ehe lo ri
chiedono, fortunatamente, si $'/iluppano dai due lati, per ra
gioni economiche impellentl, strettamente legate al nostrQ be
nessere e alla qualita della vita. 
Se questo bisogno esiste, ade economicarnente rilevante, l'e
sperienza lnsegna ehe dobbiamo attenderci un flusso impor
tante. Strade e ferrovle adeguate sono la risposta necessaria a 
'questeesigenze. · · · 
SI tratta oggi, qui, dl dare una risposta adeguata al bisogno di 
traffico tra il nord e il sud: con cio, avremo risolto un problema 
nostro, di migliori collegamentl tra. il nord e il sud della Svlz
zera, ma anche un grande problema europeo. Risolvendolo, 
la Svizzera dimostrera coi fatti di essere un Paese all'alte:zza · 
dei tempi, anche e soprattutto quale Paese dl servizi; lo dimo
strera agli altri, dando ai .servizi offertl dalla sua economia 
un'appoggiovaiidc e indispensabile, maancheasestessa, ri
cuperando la fiducia in se e nella sua capacita di affrontare e 
padroneggiare i grandi probleml del futuro. · 
Raccomando per questeragionl l'adesione all'entrata in mate
ria e al progetto. 

Rüesch: Ich spreche zur Notwendigkeit und zur Zweckmäs
sigkeit des Projektes und zi~he daraus Schlüsse zu einer poli
tischen Haltung. 
1. Es gehört zu den Aufgaben des Parlamentes, jede Vorlage 
vorerst auf Ihre Notwendigkeit zu prüfen. Für den schweizeri
schen Binnenverkehr und für den Ziel- und Quellverkehr 
Schweiz/Ausland benötigen wir keine Vorlage von diesem rie
sigen Ausmass. Wir brauchen sie vor allem für den Transit. 
Als der Teufel mit dem Steinwurf auf die Teufelsbrücke dane
bentraf, wurde die. Schweiz zum Transitland: Von di8$em Er
eignis aus der Sagenwelt entwickelte sich eine historische Li
nie über clen Bau der Gotthardbahn im letzten Jahrhundert bis 
zur heutigen Neat-Vorlage. Auf die neue Brücke, die Neat, wer
den ebenfalls Steine geworfen. Kreise aus dem grünen Lager 
des politischen Spektrums sind gegen die Vorlage. Diese Kri
tiker haben ein Stück weit recht. Ein erheblicher Teil des zu
sätzlichen Verkehrs, der durch EG 92 entsteht, ist ökologisch 
gesehen höchst unerwünscht Was dem schwarzen Teufel in 
der Sage aber nicht gelungen Ist, wird auch heute nir.ht gelin
gen, selbst grüneri Engeln nicht. 
Die Schweiz kann die Entwicklung des Verkehrs in Europa 
nicht verhindern. indem sie sich isoliert. Die Schweiz will und 

, muss sich gegenüber Europa öffnen, ungeachtet dessen, ob 
der EWR zustande kommt, unser Land der EG beitritt oder 
nicht Wir müssen uns so oder so ins europäische Verkehrs
netz lnteg,rieren und unseren Beitrag zu Europa leisten. Wir 
wollen diesen Beitrag aber unter ökologischen Gesichtspunk
ten realisieren. Wir wollen mit der Neat den Güterverkehr so
weit als möglich von der· Strasse wegbrl~en und damit die 
heutigen Umweltbelastungen im Alpenraum abbauen. Die 
Notwendigkeit der Vorlage ist damit für mich ausgewiesen. 
2. Damit stellt sich die F.rage nach der ZweckmäsSigkeit des 
Projektes. Hier gehen die Meinungen auseinander. Es gibt an
erkannte Experten aus dem In- und-Ausland, welche eine Ost
alpenbahn vorgezogen hätten. Der Bundesrat hatsich für die 
Gotthard-Lötsehberg-Variante entschieden. GemäsS einer 
Volksumfrage entscheidet der Bundesrat in 80 bis 90 Prozent 
der Fälle richtig. Der Fehl.entscheid gegen den Splügen bestä
tigt offenbar diese Regel. 
Der NatiQnalrat, ist dem Entscheid des Bundesrates gefolgt 
Für die Ostschweiz Ist dieser Beschluss hart Seit 1872 wartet 
die Ostschweiz auf die Erfüllung des Ostalpenbahn-Verspre
chens. Nicht zuletzt wegen der verkehrst~nischen 'Rand
lage ist die wirtscha{tliche Entwicklung Im Osten -des Landes 
gegenüber anderen Landesteilen zurückgeblieben, und das 
Lohnniveau ist in den ostschweizerischen Kantonen um eini
ges tiefer (bis zu.15 Prozent), als der schweizerische Durch
schnitt dies ausweist. 
Unsere Experten sind der Ansicht, dass mit einer Ostalpen
bahn nicht nur dem regionalen Anliegen der Ostschweiz, son
dern auch dem gesamtschweizerischel'I Interesse und den eu
ropäischen Forderungen Rechnung getragen würde. Damit 
stellt sich die Frage der politischen Haltung der Ostschweiz. 
Bekanntlich wird es Immer schwieriger, in unserem lande zu 
tragenden Mehrheiten zu kommen. Der Entscheidungsweg ist 
sehr lang. Bei negativen Volksentscheiden gehen mehrere 
Jahre, wenn nicht Jahrzehnte, verloren. Es mangelt den 
Schweizerinnen und Schweizern immer mehr an Konsensfä
higkeit Der politische Wagen droht steckenzublelben. 
Mit der Zusatzbotschaft zur Einbindung der Ostschweiz in die 
Neat präsentiert der Bundesrat einen Kompromissvorschlag. 
Ihre vorberatende Koryimission hat diesen mit der .ursprüngli
chen Vorlage verknüpft. Die Kommission des Nationalrates ist 
mit ihren provisorischen Beschlüssen zur p.asatzbotschaft den 
Beschlüssen unserer Kommission gefolgt und hat damit si
gnalisiert, dass sie dem Plenum des Natlonalra~es die Ver
knüpfung der beiden Botschaften vorschlagen wird. Folgen 
die beiden Räte ihren Kommissionen, so sind die Minimalbe
dingungen erfüllt, dass die Ostschweiz trotz des Verzichtes auf 
die Splügenvarlante der Vorlage zustimmen kann. 
Im Sinne des gesamtschweizerischen Interesses, insbeson
dere der Stellung der Schweiz in Europa, kann die Ostschweiz 
zurzeit weitere Forderungen zurückstellen, immer unter der 
Bedingung, dass die Einbindung der ostschWeizerischen Vor-
lage von den Räten beschlossen wird. · 
Nachdem ich Sie genau fünf Minuten hing~halten habe, vo
tiere ich für Eintreten und für Zustimmung zu den Anträgen der 
Kommission. 

L.auber: Anlass für den Bau der Nauen Eisenbahn-Alpentrans
versale ist sicher die Forderung der EG an die Schweiz, ihre Ka
pazitäten für den internationalen Gütertransit zu erhöhen. Die 
Schweiz will den zunehmenden Gütertransit durclh die Alpen 
vorwiegend auf der Schiene abwickeln. Deshalb offeriert unser 
Land der EG den Bau einer Neuen Eisenbahn-Alpentransver
sale. Die Vorlage des Bundesrates stellt ein ausgewogenes 
Konzept zu einem Jahrbundertwerk unseres Landes dar. 
Die vier Elemente dieses Konzeptes liegen in Form _ von 
spruch- und entscheldungsreifen Vorlagen vor. Insbesondere 
begrüssen wir den Umstand, dass - wie dies von selten des 
EVED, vonseiten von Herrn Bundesrat Adolf Ogi, versprochen 
wurde - heute auch eine Botschaft zur Integration der Ost
schweiz in das Konzept des Alpentransits auf dem Tisch des 
Parlamentes liegt Die enge, ja integrale Koppelung der vorge
sehenen Ausbaumassn~men für die Ostschweiz mit der ei
gentlichen Alpentransit-Vorlage ist staatspolitisch sicher rich
tig und notwendig. 
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Das Dispositiv des Bundesrates und die Gründe, die unsere 
Landesregierung dazu geführt haben, verdienen unsere Un
terstützung. Die künftige Verteilung des Verkeh19 auf die be
stehenden und zu erstellenden Bahnanlagen und die damit 
verbundene bestmögliche Ausnützung der vorhandenen und 
noch zu bauenden Einrichtungen erscheinen richtig. Die Ge-. 
samtkapazität der Schweiz im Alpentransit muss optimal ge
nützt werden. Aus der Sicht unseres Landes geht es aber nicht · 
nur um den Bau eines Gütertransitkorridors für die EG, son
dern auch um eine optimale 8ngliederung des schweizeri
schen Eisenbahnnetzes in das europäische Hochleistungs
bahnnetz. 
Durch den Bau der beiden neuen Basistunnels am Gotthard 
und am Lötsehberg soll das vom Schweizervolk mit grossem 
Mehr angenommene Konzept «Bahn 2000», das einen netz
weisen Ausbau des·öffentlichen Verkehrs in der Schweiz vor
sieht, ergänzt werden. Vom Bau einer einzigen Alpentransit
Achse, beispielsweise nur am Gotthard, würde nur ein Teil des 
Landes profitieren. Die westliche Landeshälfte, das heisst die 
sechs Westschweizer Kantone und der Kanton Bern, sowie die 
gesamte Ostschweiz würden leer ausgehen. Eine sotche ein
seitige Vorlage würde auch kaum vom Schweizervolk ange
nommen. Darum war der Bundesrat sehr gut beraten, ein 
Transitkonzept vorzulegen, das sowohl eine Achse am Gott
hard, im Herzen der Schweiz, als auch eine Achse am Lötsch
berg-Simplon im Interesse der Westschweiz und des Kantons 
Bern umfasst. Dazugekommen sind nun auch noch die ZU
satzbotschaft zur Integration der Ostschweiz in das Alpentran
sit-Konzept sowie notwendige Massnahmen zugunsten des 
Kantons Graubünden. 
Der Bau von zwei Transitachsen als Flachbahnen durch die Al
pen hat aber auch den grossen Vorteil, dass sich die Güter
ströme auf zwei Achsen verteilen. Damit wird auch die Bela
stung der durchfahrenen Gebiete - nicht nur im Alpengebiet, 
sondern auch im Mittelland-wesentlich gemildert. 
Entscheidend für den Bau des Lötsehberg-Basistunnels ist 
aber auch der Zeitfaktor. Der Lötsehberg-Basistunnel kann in 
acht bis elf Jahren gebaut werden und würde spätestens ab 
dem Jahr 2005 zur Verfügung stehen. Gemäss Botschaft des 
Bundesrates erfüllt der Lötsehberg drei Funktionen: eine Tran
sitaufgabe, dann die Ergänzung von «Bahn 2000» mit einer 
Verbesserung des Anschlusses der Westschweiz - insbeson
dere des Mittelwams-sowie die Verbindung der Nationalstras
sen N 6 im Oberland und N 9 im Rhonetal als Ersatz für die aus 
dem Nationalstrassennetz herausgestrichene Nationalstras
senverbindung zwischen Wimmis und Uvrler im Rhonetal. 
Schliesslic;:h trägt der Bau des Lötsehberg-Basistunnels we
sentlich zur Aufwertung der Simplonlinie bei. Die Botschaft 
des Bundesrates enthält denn auch ausdrücklich die Bereit
schaft der Schweiz, den Bau der TGV-Verbindung Geneve
Mäcon zu fördern. Für das Bassin lemanique ist der TGV
Anschluss Geneve-Mäcon ebenso wichtig wie der Anschluss 
an den TGV Rhin-Rhöne über Basel-Mühlhausen für die 
deutschschweizerischen Agglomerationen. Insgesamt be
trachtet, darf das Gesamtkonzept des Bundesrates als ausge
wogen und als zukunftsorientiert beurteilt werden. Es ist eine 
Vorlage, die Mut und Zukunftsglauben verlangt. Das sind Ei
genschaften, die früher in unserem lande ausgeprägter vor
handen waren. Wir sollten den Pioniergeist unserer Vorfahren 
zu neuem Leben erwecken. 
Ich beglückwünsche Herm Bundesrat Adolf Ogi und den Ge
samtbundesrat zu seiner entschlossenen Haftung in dieser 
äusserst bedeutsamen Frage. Ich betrachte die Vorschläge 
des Bundesrates nach wie vor als wichtiges Pfand für die EG
Transltverhandlungen, zudem sichert sich unser Land die not
wendige verkehrspolitische Standortgunst und die unabding
bare Verknüpfung mit dem gesamteuropäischen Verkehrs
netz. Wir schaffen damit wichtige - nicht alle, aber wichtige -
Voraussetzungen für die l:rhaltung der wirtschaftlichen und fi. 
nanziellen Stärke unseres Landes im kommenden Jahrhun
dert-für ein Land ohne Bodenschätze, ohne Rohstoffe, sicher 
von grundlegender Bedeutung. Umweltpolitisch wird der Bau 
der Alpentransitlinien die Vorleistungen dafür erbringen, dass 
wir künftig den Transitverkehr in überwiegendem Masse auf 
den Schienen bewältigen und vielleicht sogar einen Teil des 

Personenverkehrs auf die Schiene verlegen ·können. Langfri
, stig betrachte ich den Bau der Neuen Eisenbahn-Alpentrans
versale als entscheidenden Schritt zum Schutz des Alpenrau
mes und zur Bewältigung der stets wachsenden Verkehrspro
bleme. Das sind die Hauptziele, die es zu verfolgen gilt. 
Daneben sind weitere staats- und auch regionalpolitische 
Ueberlegungen und Aspekte nicht ausser acht zu lassen. Die 
staatspolitische Rücksichtnahme gehört zur föderalistischen 
Struktur unseres Bundesstaates. Regionen können und dür
fen in unserem lande nicht überfahren werden. Ihre berechtig
ten Anliegen sollen berücksichtigt werden. Dabei muss gleich
zeitig verhindert werden, dass dieses europäische Grosspro
jekt als Ganzes gefährdet wird. Das ist in der Tat eine schwie
rige Gratwanderung, die es zu bestehen gilt. Hierzu ist eine of
fene und transparente Planung nötig. Wir sollten nicht vorzei
tig Türen zu Planungsräumen verriegeln, bevor alle Kriterien 
für einen definitiven Variantenentscheid ausgeleuchtet sind. 
Neben den Kriterien Baukosten, Bauzeit, Geologie und Risi
ken gilt es gleichzeitig auch, Probleme wie Akzeptanz. Um
weltschutz usw. in die Feinbeurteilung einzubeziehen. Die de
finitive Linienführung für die Hauptabschnitte der Neubau
strecken verlangt politische Entscheide, die zwar - gestützt 
auf den Grundsatzentscheid - gefällt werden müssen; der 
heutige Planungsstand ist aber derart, dass die notwendige 
Flexibilität in der gesetzlichen Ausgestaltung zu wahren ist. Es 
wird dann am Bundesrat sein, das Projekt zu genehmigen. Er 
behält also das Heft in der Hand; auch das Parlament wird wei
terhin am Drücker bleiben, indem es die verschiedenen Tran
chen zu bewilligen hat. 
Wir meinen, dass die Alpentransit-Vorlage nach den Beratun
. gen und Beschlüssen Ihrer ständerätlichen Kommission um
weltfreundlicher und konsensfähiger geworden ist. 
Ich möchte Ihnen daher beliebt machen, diesen Vorlagen zu
zustimmen. 

Bühler: Die schweizerische Eisenbahn-Alpentransversale hat 
vielen Zielen gerecht zu werden. Sie ist als Transitbahn eine in
ternationale Bahn. Wir leisten damit Europa einen zukunftsge
richteten Dienst Wir sind als Teil von Europa und mitten drin 
liegend geradezu verpflichtet, diese Brückenfunktion wahrzu
nehmen. Ich begrüsse deshalb das Gotthard-Lötschberg
Konzept. Mit diesem Hauptinhalt der Neat können wir gleich
zeitig einen wesentlichen Beitrag zum Umweltschutz leisten. 
Der Fernverkehr - insbesondere beim Gütertransport - kann 
so von der Strasse auf die Schiene gebracht werden. Diese 
Massnahme bringt nebst der Einführung des Katalysators 
wohl den wirki~amsten Beitrag in der Bekämpfung der Luftver
schmutzung durch Stickoxide. Die Ergänzung des Artikels 
1 bis durch die Kommission bestärkt diese Absicht. Ich unter
stütze diese Ergänzung. Dass die neue Bahn bei der Linien
führung umweltschonend geführt werden soll und dass auf 
Siedlungsgebiete Rücksicht zu nehmen ist, ist wiederum eine 
sinnvolle Ergänzung. Die beiden Artikel 1 bis und 2bis sind 
nicht nur für den Kanton Uri von Bedeutung, auch andere, 
auch dichter bevölkerte Regionen profitieren von diesem Zu
satz. Wenn die Neat nicht auch zur nationalen Bahn ausge
baut würde, wäre eine Akzeptanz bei der schweizerischen Be
völkerung kaum zu erreichen. 
Somit soll die Neat noch weiteren Zielen - insbesondere im 
Personenverkehr-gerecht werden: 
1. Das schweizerische Bahnnetz soll in das europäische 
Hochleistungsnetz integriert werden. Hiervon profitiert vor al
lem die Westschweiz. 
2. Attraktive Zentren auch innerhalb der Schweiz sollen in kur
zer Zeit erreicht werden können. 
3. Landesteile sollen einander näher gebracht wercten. 
Dass bei der Realisierung dieser Ziele das Baukastensystem 
zur Anwendung kommen soll, finde ich richtig. Die bundesrät
liche Botschaft weist jedoch diesbezüglich einige Mängel auf. 
Es müssen zum Teil bereits jetzt schon zusätzliche Baukasten
teile bereitgestellt und integriert werden. Mit der Verheiratung 
des Bundesbescl11usses über die Integration der Ostschweiz 
mit dem Konzept der schweizerischen Eisenbahn-Alpentrans
versale ist das vor Jahren abgegebene V~rsprechen gegen-
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über der Splügenregion und gegenüber Zürich eingelöst wor~ 
den. Ich unterstütze die Anträge der Kommission. 
Fur andere Regionen soll in Aussicht gestellt werden, dass in
nert nützlicher Frist, d. h. dann, wenn ~ ·notwendig wird, die 
Zufahrtsstrecken und Knotenbahnhöfe entsprechend ausge
baut werden. Weitere Baukastenteile werden somit als ver
pflichtende Absichtserklärung bereitgestellt Ihre. Ausgestal
tung bleibt noch offen. 
Artikel 6bis ist z. B. für Luzern von grösster Bedeutung. · Er 
heisst: «Der Bund stellt innert nützlicher Frist den Ausbau der 
Zufahrtsstrecken und Knotenbahnhöfe im zentralen Mittelland 
und im Süden sicher .... ,. 
In der Zusatzbotschaft «Ostschweiz» sind einige pos~e An
sä1ze für Luzem enthalten, wie schnellere Verbindung nach 
Zürich - für Luzern ein Lebensnerv -, attraktivere und gestei
gerte Verbindungen zur Ostschweiz und die Anknüpfungs
möglichkeit der Neat in Rotkreuz. So weit, so gut. Was andern
orts durch die Erstellung neuer Strecken, Tunnels, durch Pla
nungsräume und Verbindungspunkte ermöglicht wird - eben 
die Anknüpfung an die Neat-, ist in Luzem nur durch eine Ka
pazitätssteigerung der Bahnhofanlagen zu realisieren. Die An
zahl Reisezüge pro Tag und die Kapazität des Bahnhofi!reals 
inklusive Einfahrt sprechen eine deutliche Sprache. Heute 
sind es 378 Züge täglich. Eine Steigerung ist nicht mehr mög
lich •. Mit der Realisierung der "'«Bahn 2000» ·werden es 
·s1a Züge sein. Mit den verbesserten Verbindungen nach Zü• 
rich und der Ostschweiz ergibt sich noch einmal eine Steige
rung. Sollte der Halbstundentakt des Regionalverkehrs Tatsa
che werden, sind es zwisphen 650 und 700 Zügen. Die Situa
tion wird in Bälde unhaltbar! 
Die Kapazitätssteigerung. des Bahnhofes Luzem hat für die 
Förderung des öffentlichen Verkehrs Erstpriorität, und dies für 
eine ganze Region, und zwar für intemationale, nationale und · 
regionale Verbindungen. Luzem wurde bis heute immer wie
der, beim Bahnhofneubau - immerhin wurde eine Vorinvesti
tion für einen Tiefbahnhof vorgenommen · -, dann bei der 
«Bahn 2000» und jetzt bei der Neat, auf den Agglomerations
verkehr vertröstet Der Frust sitzt in Luzem sehr tief. 
Heute erwarten die Luzerner.eine verpflichtende Absichtser
klärung, dass die Bahnhofanlage - hier steht «Knotenbahn
hof» - innert nützlicher Frist so ausgebaut wird, dass die pro
gnostizierte Kapazität aufgenommen werden kann. Mit einem 
schönen Bahnhof Luzem ist es nicht getan. Er n,uss funktions
tüchtiq bleiben. Wir-sind davon überzeugt, dass mit der Erstel
lung eines Tiefbahnhofes-es kann auch nur ein halber Durch
gangsbahnhof sein - das Ziel am raschesten und am billigsten 
erreicht werden kann. 
Sollte bei den Projekten Neat, «Bahn 2000» und Agglomerati
onsverkehr die Kapazitätssteigerung nicht vorgenommen 
werden, dann würde der Regionalverkehr unweigerlich von 
der Schiene auf die Strasse gedrängt Das darf nicht passie
ren. Ich rufe Sie zu einer bescheidenen Solidarität auf! 
Ich bin für Eintreten und beantrage Ihnen Zustimmung zu den 
Anträgen der Kommission. 

M. Jelmlnl: On ne trouve pas beaucoup de messages qui pro
posent, au .oebut, le classement d'une trentalne d'lnterven
tlons parlementalres, presentees par des deputes d_es deux 
Chambres et par des commissions des deux conseils. Si l'on 
ajoute les lnteiventlons adressees a 1a Confederatlon de plu
sieurs cantons, d'associattons, de groupements Interesses, 
on ape~it l'importance et l'urgence qui a ete accordee a la 
NLFA, le plus grand ouvrage que la ConfeE!eration n'aura ja
mais mls en chantier. II est donc comprehensible que ce debat 
soit un peu ptus long que d'autr~s. 
II n'est pas inutile dl3 repeter que la transversale alpine est des
tinee a mieux s'integrer dans le reseau des transports euro
peens et qu'elle permettra a Ja Suisse d'une part de participer 
au developpement de 1'.Europe etde ses voies de communica
tlons et de cMlisation et, d'autre part, d'eviter l'isolement qui 
pourralt se produire par un detoumement systematlque de no
tre pays. C'est un ouvrage qui nous coutera eher sur le plan 
des investissements, mais aussl en raison des modifications 
de renvironnement sur les axes qui se_ront developpes. Toute
fois, s'agissant d'un ouvrage de longue duree, il faudra eviter 

ou limiter au minimum les inconvenients qüi pourraient se pro
duire, ainsi que les degäts causes au paysage. C'est d'ailleurs 
ce que le.Conseil federal assure en affirmant que le projet doit 
6tre «un acta de Sblldafi!e dans la protection de toute la zone 
lilpine». , . 
La nouvelle transversale est destinee a faciliter et a renforcer 
las liaisons nord-sud de l'Europe. II est donc indispensable de 
faciliter l'entree et la sortie de notre pays sans difficultes. Si l'on 
introduit, par exemple, quatre cents trains joumaliers dans le . 
couloir du Tessin, il faudra se preoccuper de les faire sortir ra
pidement et convenablement s'ils ne sont pas destlnes a s'ar
r!ter. Ceci impose que le trafi~ puisse 6tre absorbe d'un cöte 
et de l'autre de la frontlere, sans que des goulets d'etrangle
ment se produisent La modification de l'article 6bis, par rap
port a la version du Conseil national, est justement conc;ue 
dans ce sens. L'ouvrage doit &tre consldere-dans SQn ensem
ble, c'est-a-dire en envisageant les deux axes du Saint
Gothard et du Loetschberg qui, ensemble, constituent la voie 
suisse du transit'nord-sud, mals aussi, ce qui vlent d'ätre pro
pose et :,;.dopte par les commissions des deux Cdnseils, l'inte
gration future de la Suisse orientale dans le projet de la nou
velle transversale. · 
II taut reconnaitre que le gouvemement, le departement, 
l'entreprise des chemins de fer et les services lnteressee ont 
prete attentlon aux nombreuses requetes que les cantons dl
rectement ou indirectement et le, Parlament ont formulees. 

. Ceci permettra d'.eviter les risques d'un referendum qui, d'ail
leurs a dejäeteannonce. Le systeme du «Baukasten» a permis 
l'elaboration desdonnees necessaires pourformulerdes pro
positions rais~mnables et credibles, mäme sur le plan finan
cier. Mals l'elaboration des projets devra se developper dans 
le terrain, en considerant speclalement les situations qui vont 
se poser dans· les differentes parties du territoire et des agglo
merations. Ceci pourra etre realise si les relations entre las au
torites federales, cantonales et locales sont etablies correcte
ment et si !'Information peutfltre donnee de maniere complete 
et credible. 
J'aimerais rappeler que la conception des transports publics 
qu'on est en traln de developper dans plusieurs regions du 
pays, comme dans mon canton, se base entre autres sur 1a 
dorsale. ferroviaire. Son developpement, märrie dans les de-
talls, n'est donc pas indifferent II faut rappeler egalement que, 
si le but principal de la nouvelle transversale vise le tran~port 
des marchandises qu_'on devra transfererde la route au rail, en 
considerant surtout l'allegement de la charge ecologique, le 
systeme des transports a haute vitesse devra aussi profiter aux 
voyageurs. On pourralt ainsi contribuer, dans une certalne 
mesuro, a amenager le trafic routier en offrant une mobilite ac
crue ot convenable par les transports publics. En effet, on ne 

. peut pas pretendre que certai~ regions du pays sacrifient 
une partie de leur territoire en assumant des inconvenients 
parfois assez graves, et, d'autre part, ne puissent jouir, meme 
indirectement, de ramelioration des lialsons et mäme 6tre pri
vees decelles existantes. 
Un motencore en matlere de constructlon. Jecroisqu'il est par
ticulierement necessaire que la constructlon des tunnels - je 
pensesurtoutau Salnt-Gothard-pulssecommence.rle plustöt 
possible, etque, d'autre part, lesdecisions dedetail relatives au 
trace en dehors des tunnels, puissent ätre prises sans delai. U 
faudralt eviter que ne se produise la situation lndesirable d'ou
vrir le tunnel avant que le raste de 1a ligne ne soit pret L'expe
rience faite dans ce sens au Tessin, en ce qui conceme l'auto
route etait tres penible, mäme si l'on pouvait compter sur les 
routes seCdndaires, ce qui neserapas lecas pour le chemin de 
fer. Apropos des travaux de construction, j'estime indispensa
bledeprevolr, etmemed'imposertouteprecaution, afind'eviter 
les accidents, surtout les accidents mortels qui, dans ce genre 
d'ouvrage, se produisentencoretrop frequemment. 
II taut considerer les coats de l'ouvrage avec grande pru
dence. Les ameliorations adoptees dans le debat du Conseil 
national et de notre cominmlssion ont modifie de maniere 
considerable le montant .rles credits envisages dans le mes
sage. Mais il faut.etre realiste, il y aura encore des risques qu'il 
faudra accepter, s1,,1rtout en raison de la construction de plu
sieu~ tunnels. Le financement propose dans le message pa-
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rait judicieux, si I' on pense au fait que Ies generations futures 
seront appelees a supporter une partie des charges, mais a 
profiter aussi des avantages. 
La question de l'approvisionnement en energie n'a pas ete 
specialement approfondie, admettant qua, jusqu'au debut du 
siecle prochain, c'est-a-dire pour Ia duree des travaux, Ie be
soin d'energie pourra etre satisfait, Ie financement ayant ete 
prevu. Mais, en ce qui conceme l'exercice de Ia nouvelle llgne, 
Ie probleme raste ouvert et j' estime qua cette question devrait 
etre examinee sans hesitation soit pour completer Ies previ
sions, sott pour apaiser des preoccupations qui dejä sont an 
train de se manifester. 
En conclusion, il faut admettre que la decision «albo signando 
lapillo» comme disaient las Romains, une_ decision qua nous 
prendrons a l'issue de ce debat, aura une portee historique. II 
nous raste a esperer, mais aussi a faire tout le possible pour 
qua Ie peuple donne son consentement definitlf. 

Mme Jaggl: lntervenant au milieu de ces flots oratoires de Iy
risme pro-europeen et ferroviaire, je peux me llmiter ä deux re
marques, la premiere concemant l'evolution du projet Iui
meme de nouvelles transversales ferroviaires alpines - evolu
tion jusqu'ici et dans un avenir pas trop Iointain, dans la me
sure ou l'on peut le prevoir avec quelque vraisemblance - Ia 
seconde concemant la realisation de longs tunnels de base
question de securite qua vient d'evoquer brievement 
M.Jelmini. 
Evolution du projet: dans las annees septante et surtout hui
tante, nous sommes entres dans une phase, la premiere de
puis plus d'un siecle, de vrai developpement des transports 
ferroviaires. Le RER zurichois, RAIL 2000 et les NEAT -comme 
on dit en fran~s- constituent las aspects sans doute les plus 
spectaculaires de ce renouveau du chemin de fer. Comme par 
hasard, les memes parcours sont en cause que lors de l'eta
blissement des grands axes du reseau ferro'viaire suisse. On 
ne parlait pas encore bien sQr du triangle d'or, mais on le ser
vaitdejä, c'est-a-dire qu'il beneficiaitdeja d'une sollicitude par
ticuliere en general et d'une liaison nord-sud en particulier par 
le Gothard, qui raste, il taut bien le dire et Ie reconnaitre, la 11-
gne et le tunnel fetiches des CFF, puisqu'en 1975 deja ils 
avaient deja leur plan pour la construction d'un tunnel de 
base, projet desorrnais perime d'ailleurs. 
Certes, dans le cours de Ia disciJssion sur les voies transversa
les alpines, on a etendu Ie perimetre conceme, meme si on uti
lise toujours, officiellement, une terrninologie tres signiflcative, 
celle du singuller collectif: on parle toujours de LA ligne ferro
viaire a travers Ies Alpes, bien qua le Conseil federal ait finale
ment propose une double transversale avec Ie Gothard et Ie 
Loetschoorg-Simplon. II aurait sans doute ete impensable 
d'envisager un sauf projet dont Ies avantages et - ne l'ou
blions pas- las effets externes nettement moins desirables au
raient ete concentres sur une seule partie du pays. Les can
tons concemes n'auraient pas manque de crier au scandale, 
avec tous Ies risques politiques lies ä de telles frustations, Ies
quelles ont quand meme trouve l'occas.ion de se manifester et 
ont ete compensees par toutes sortes d'ajouts au projet fede
ral, ä commencer par Ie message complementaire sur l'inte
gration de Ia Suisse orientale, produit ä grande vitesse ce prin
temps. Or, suivant l'exemple initialement donne par Ie Conseil 
federal qui a retenu deux variantes sur. Ies cinq ä sept envisa
gees au debut, I~ Parlament veut faire plaisir a tout Ie monde, 
avec Ie risque de ne satisfaire vraiment personne. Sur ca point, 
je suis d'accord avec M. Cavadini. 
Nous allons achever, sans doute pendant cette session, Ia 
phase des addltions. On a mis baut a bout et parallelement 
toutes sortes de projets complementaires au projet de base -
c'est Ie cas de Ie dire. La suite de l'evolution du projet-il n'y a 
pas besoin d' etre grand eiere pour la deviner - sera obligatoi
rement non plus Ia phase des additions mais bien celle des · 
soustractions. Sur ce point, je suis persuadee qu'il n'y a pas Ia 
moindre illusion ä se faire. II raste a savoir sur quel point ces 
soustractions se feront. Las plus faibles, les derr.iers v:lnus 
sont classiquement las plus vises dans ce type de processus. 
Pour ma part, j'ai Ie sentiment d'un risque rapidement crois
sant pour l'axe occidental du Loetschberg-Simplon. 

Je voudrais d'ores et deja attirer l'attention sur las consequen
ces politiques de l'eventuel abandon de cet axe, que je me re
fuse ä envisager autrement qu' en theorie. La Suisse latine - Ia 
Suisse romande en particulier - qu'on sait de maniere gene
rate moins attachee aux transports collectifs .qu'on I'est deja 
de ce cöte-ci de Ia Sarine, n'a pas besoin d'avoir Ie sentiment 
qua sa contnbution ä l'essor des transports publics est moins 
bien comprise et honoree. 
II n'y a aucune illusion a se faire sur les restrictions ä venir: a 
zero, en cas de rejet par Ie souverain; ou a moins, dans le cas 
au le projet est accepte en premiere au en eventuelle seconde 
version p~ le peuple. . 
A partir de la, nous avons le choix entre deux strategies dans 
!'Immediat: reduire d'entree las dimensions du projet pour en 
augmenter ce qu'il est convenu d'appeler l'acceptance pollti
que et la faisabllite financiere ou bien faire Ie forcing et risquer 
notamment un nouveau scrutin indirect sur !'Europa, le 
deuxieme en quelques mois apres Ia votation de juin demier 
sur le regime des finances federates. C'est une triple respon
sabilite qua nous prenons, en faisant ce forcing, vis-ä-vis de 
l'Europe, de l'avenir de la Suisse et de son systeme de trans
ports; une responsabilite qui exige non seulement une convic
tion exprimee mais aussi un engagement pratique de l'ensem
b!e de la classe politique, avec taut ce qu'il lui raste de poids et 
de consideration. C'est une voie difficile qua Ie forcing qua 
nous nous appretons ä faire; mais c'est une voie qui vaut la 
peine d'etre choisie. L'evolution du projet n'est plus reorienta
ble, il raste donc a l'assumer. Pour ma part, j'y suis.bien deci
dee, non seulement en votant aujourd'hui l'entree en matiere, 
ce qua nous ferons sans deute dans une belle unanimite 
comme en commission, mais aussi en assumant ensuite Ie 
projet qua nous aurons adopte, ce qui - an l'a vu encore re
cemment- n'est pas forcement un esprit de consequence tres 
repandu. 
Seconde remarque, relative cette fois ä Ia realisation du projet 
parce qua nous admettons qu'il sera realise dans Ia mesure . 
prevue, an taut cas selon Ia version du Conseil federal: en vue 
de cette realisation, je voudrais d'ores et deja attirer l'attention, 
comme l'a fait d'ailleurs Ia Federation suisse des cheminots, 
sur las problemes de securite lies aux longs tunnels ferroviai
res de plusieurs dizaines de kilometres, creuses sous plu
sieurs centaines au plusieurs milliers de metres de rocher: la 
construction de tels ouvrages et plus encore ensuite l'exploita
tion et l'entretien de pareilles galeries posent des problemes 
de securite qu'il faut d'avance prendre en campte, au double 
sens du terme, c'est-a-dire prendre au serieux, en corisidera
tion et prendre en campte au sens financier du terme, avec Ies 
surcouts qui resulteront immanquablement de taute securite 
augmentee par rapport a la solution prevue par le message, 
qui est celle d'un tunnel ä deux voies, complete par une petite 
gaterietechnique et de securite. 
Si l'on envisage la realisation d'autres possibilites, par exem
ple, deux galeries ä une voie seulement par tunnel, ou bien 
trois Installations completes, y compris une galerie de reserve 
(version SEV), il y aura des surcoQts. Mais de taute maniere, il 
n'est pas trop töt pour envisager ce probleme de Ia securite du 
personnel, des Ia planiflcation de depart, des la phase des de
vis, mäme approximatifs, comme on en a tant fait pour ces 
grands projets ferroviaires ou l'on travaille a la centaine de mil
lions pres, voire au milliard pres. A partir de Ia, Ie probleme de 
Ia securite, si important qu'il seit sur Ie plan ethique, devient un 
probleme secondaire en terrnes financiers. 
Voila las deuxtypes de remarques qua je voulais faire relative
ment a ce projet, dont nous sentons bien aujourd'hui qu'il est 
l'un des plus enormes au plan de l'importance et des finances, 
non seulementde cette legisla.ture, mais a coup sQr de cette fin 
de siecle. Apres taut, si une fois par siecle Ia Suisse repense et 
developpe son reseau ferroviaire, cela merite bien qu'on y 
consacre Ia plus grande des attentions et un effort collectif 
extraordinaire. 

Uhlmann: Mit der heutigen Vorlage verfügen wir über eine 
echte Jahrhundertvorlage. Wir müssen -uns dieser Tatsache 
bewusst sein. Es sollte darum nicht um zu viele Details ge
feilscht werden. Ich werde auch nicht über Details sprechen. 
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An dieser Vorlage wird im Ausland die Glaubwürdigkeit der stören, wurde aber durch ein altes Fraueli daran gehindert, 
Schweiz gemessen. Jetzt können und müssen wir endlich be- das ihn in ein Gespräch verstrickte, als er sich kurz verweilte, 
weisen, dass wir Schweizer noch in-der Lage sind, ein Gross- und das vor dem Weggehen dem Stein ein Kreuzlein ein-
projekt zu realisieren. Jetzt können und müssen wir beweisen, prägte. Daraufhin hat der Teufel die Flucht ergriffen. Es will mir , . 
dass wir In der Lage sind, für die Zukunft zu handeln. scheinen, wir Urner heute hätten die Aufgabe, wie di~ses alte 
Die Vorlage scheint mir heute ausgewpgen und auch vertrat- Frauen dem Moloch Verkehr ein Kreuzlein aufzuzwingen, um 
bar zu sein. Deshalb müssen wir mit aller Kraft das Alpentran- ihn in Schranken zu bringen. , 
sit-Projekt klar unterstützen. Nur so steigt die GlaubwQrdlgkeit Wenn Sie in der Botschaft auf Seite 91 lesen, dass bis zum 
der Schweiz in Europa wieder. Mit dem Willen der Schweiz, in Jahre 2020, also kurz nach Eröffnung der Neat, 140 Millionen 
den Alpentransit zu investieren, werden sowohl der Standort Tonnen Güter durch die Alpen rollen sollen-einzelne Progno-
Schweiz in Europa als auch die innerschweizerische Verba$- sen, Herr Bundesrat, Sie kennen sie, gehen noch viel weiter-, 
serung im öffentlichen Verkehr wesentlich verstärkt. Nur mit el- müssen wir diesen Moloch doch etwas beschränken. 
nem solchen grosszügigen Projekt wird ai.Jcll die Kapazitätge- Doch dieser nüchtemen Einschätzung zum Trotz verschlies-
schaffen, um im grossen Massstab Güterverkehr von der sen wir Umer uns der realistischen Einsicht nicht; dass die 
Strasse auf die Schiene zu verlagern und um im Personenrei- · Schweiz die Alpentransversale benötigt, und 'ZYVar als Beitrag 
severkehr mit dem Autobahnnetz zeitlich konkurrenzfähiger zur Verkehrsbewältigung für und in Europa. Für uns ist denn 
zu werden. · auch das Evaluatlonsergebnis der Neat-Botschaft zugunsten 
Die Vorlage ist ein ausgewogenes Gesamtpaket. Es besteht des Gotthards als Hauptachse keineswegs eine Ueberta-
kein Ungleichgewicht zugunsten der Ostschweiz respektive schung, sondern stellt lediglich dle'Bestätlgung der zentrl:!,len 
zu Lasten der Westschweiz oder umgekehrt · verkehrsgeographischen Rolle unseres Kantons clall'. 
Als Ostschweizer stelle ich fest, dass die Zusatzbotschaft ver- Die Beratungen in der Ständeratskommlssion haben sichtbar 
nünftig ist und dass auf übertriebene Ausbauten verzichtet werden lassen, dass ausser dem Internationalen Aspekt, es ist 
wird. Es sind jedoch klare Qualitätsverbesserungen zu erken- heute verschiedentlich in den Voten erwähnt worden, auch na-
nen, welche sogar- allerdings nur knapp - bis in den Kanton tlonale Anliegen - ich möchte sagen durchaus legitime Inter-
Thurgau reichen. Dennoch stimme ich der Vorlage in den we- essen - mit dem neuen gigantischen Verkehrswerk verknüpft 
sentlichen Punktenganzklarzu. werden. Dies zeigt sich vor allem darin, dass Westschweizer 
Ich möchte jedoch gleichzeitig davor warnen, mit zu Vielen so- und Walliser, Ostschweizer und Zürcher, und nicht zu verges
genannten Optionen, deren Kostenfolgen wenig klar sind, das ',sen unsere lieben Bündner Freunde, die Verkehrsgunst der 
Alp~ntransit-Konzept ausfransen zu lassen. Das Mehrkosten- neuen Alpentransversale als Anschluss an eine Hochlei-
risiko ist hoch, wenn alle Zusatzanliegen aus allen Regionen stungsbahn optimal nützen möchten. Derartige Optionen wer-
zum vollen Nennwert genommen werden. Wir müssen heute den offengehalten, und selbst die Luzerner und-wne Sie dem-
Respekt vor der finanziellen Verkraftbarkeit,. zuerst für den · Antrag von Kollegin Slmmen heute entnehmen - das weitere 
Bund und ab Inbetriebnahme für die Bahnen, haben. Dieser grosse Mittelland sehen darin eine Chance für die spätere Ver-
Respekt zwingt uns zum Masshalten und zur Konzentration wirkllchung de~ Durchgangsbahnhofs. Die Tessiner beispiels-
auf das Nötige. Das Baukastenprinzip Ist die richtige Antwort weise rnachen sich bereits Gedanken über den Anschluss 
darauf. - Richtung Wirtschaftszentren der Poebene. An diese regiona:-
lch möchte auch vor der Illusion warnen, im Alpentransit-Pro- len Anliegen sind verständlich, und ich unterstütze hier - wie 
jekt könnten alle Kreise und alle Kantone, alle Verkehrsanlie- bereits in der Kommission.:.. eine vernünftige Ausdehnung der 
gen und alle Wünsche berücksichtigt werden. Es gibt vor und Planungsräume. Doch, geschätzte Kolleginnen und Kollegen, 
nach der Neat auch noch andere Aufgaben zu erfüllen. Aber wie steht es mit uns Umem? 
wir wollen beweisen, dass wir Schweizer noch oder wieder in Die meisten dieser Verkehl'$Stränge münden beim Eintritt auf 
der Lage sind, für die Zukunft zu handeln. Ein Nein zur Neat unser Territorium in der Umer Reussebene in einen einzigen 
wäre Rückschritt. Ein Ja zur Neat hingegen ist wohlverstande- grossen Verkehrsraum aus. Wir Umerwollen im Grunde keine 
ner und ausgewogener Fortschritt · Neat für uns und unsere Mobilität und uriseren Anschluss an 
Das Projekt Alpentransit inklusive Ostschweiz ist heute staats- die weite Weit! Wir sagen vielmehr notgedrungen ja. Dieses Ja 
politisch breit abgestützt, finanziell noch knapp verkraftbar, zählt etwas. Aber dieses Ja sagen wir nur, insofern und inso-
umweltfreundlich, sinnvoll und verkehrspolitisch weitsichtig. weit diese Neat unsere gegenwärtige und voraussichtlich be-
Kurz, die Neat ist die einzig richtige Antwort der Schweiz auf trächtliche zukünftige Verkehrsbelastung zu zügeln und zu ba-
unsere Bedürfnisse für das 21. Jahrhundert, und 'ZYVar für das schränken in der Lage sein wird. Unserliln Lebensraum ,nüs-
lnland und auch für Europa. · sen auch nachher der Gotthard und die Täler zu seinen Füs-

sen bilden. 
Danloth: Als die Urner am 26. Mal 1231 von König_ Hein- - Dieses kleine Land das den Menschen bei einer Fläche von 
rich VII. auf dessen Pfatz in Hagenau den Freiheitsbrief erhiel- 107 Quadratkilometemfür Wohnen, Arbeit und landwirtschaft· 
ten, ging es dem König nicht·allein um die Anerkennung des liehe Bewirtschaftung und bei über 53 'Prozent unproduktivem 
Freiheitswillens der alten Eidgenossen • .Er bequemte sich viel- Land schon Viele Eingriffe und Opt,r für nationale Werke und 
mehr zu diesem Schritt, weil ihm die Umer den freien Durch- Verkehrsadern abverlangt hat, soll einen weiteren Verkehrs-
gang durct:t die kurz zuvor bezwungene Schöl~nen und damit · strang aufnehmen! _ 
den Passübergang über den Gotthard sicherten. Während der Zusammen mit meinem Kollegen aus dem Kanton Uri bin ich 
inzwischen verflossenen 760 Jahren bildeten die Urner mit. entschlossen, dem In einer Standesinitiative zum Ausdruck 
dem Gotthard und dessen Verkehrsgeschehen eine eigentll- gekommenen deutlichen Willen des Umer Volkes - meines 
ehe ~chicksalsgemelnschaft, die aktiv mitzubestimmen sie . Wissens bisher die erste und einzige Willenskundgebung des 
stets bestrebt waren. Dieses Verkehrsgeschehen am und über Volkes zu derartigen Verkehrsfragen - Nachdruck zu verlei-
den Gotthard wurde zu einem Auf und Ab im Leben des hen. Volk und Behörden von Uri können und wollen zu einer 
34 000-Seelen-Volkes. Das-Land am Gotthard, das von einer derartigen weiteren Leistung im nationalen und intematlona-
kontlnuierlichen Abwanderung betroffen und nun in den dro- len Interesse nur ja sagen, wenn letztlich die Gesamtbilanz in 
henden Abbau von Bund~beitsplätzen miteinbezogen ist, ~ den ökologischen Verhältnissen eine deutliche Verbesserung 
wird dahet seiner geographischen Lage und seiner Kleinheit erfährt. 
wegen wie kaum ein anderer Mitstmtd der Eidgenossenschaft Nach · meiner Ueberzeugung haben wir Schweizer nicht die 
vom Entscheid und von der Verwirklichung des gewaltigen . geringste Veranlassung, die keineswegs selbstve~dliche 
neuen Verkehrsweg~ über oder eben durch den Gotthard be- neue Dienstleistung den 'anderen Ländern Europas und vorab 
troffen sein. den Wirtschaftszentren zu Dumpingpreisen anzubieten. Ich 
Ich möchte an das Bild meines Kollegen Rüesch mit der Tel11' - meine damit nicht nur Verbilligungen zu Lasten unserer Bun
felsbrücke anknüpfen. Er hat el'Wähnt, dass der Teufel mit dem . deskasse und unseres geplagten Finanzministers, ich meine 
Stein daneben getroffen habe. Es war nicht ganz so, auch auch Verbilligungen zu Lasten unserer Umwelt. 
wenn es eine ~age ist. Der Teufel wollte 'ZYVar die Brücke zer- Die neue Alpentransversale ist Vtertvoll, und sie soll daher 
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auch ihren Preis wert sein. Der Erfolg des Werkes und die Er
folgsaussichten in Parlament und Volk stehen und fallen mit 
der Akzeptanz des neues Verkehrsweges durch die potentiel
len Benützerkreise. Die spätere Umlagerung des alpenque
renden Gütertransitverkehrs von der Strasse auf die Schiene 
beziehungsweise die Realisierung des kombinierten Verkehrs 
in Europa sind Voraussetzung und Zielsetzung zugleich: Vor
aussetzung deshalb, weil nur bei einer sinnvollen und genü
genden Auslastung dieser Neat eine Kosten-Nutzen-Analyse 
einigermassen positiV oder zumindest verantwortbar ausfällt 
Ich verweise auf die Wirtschaftlichkeitsberechnungen in der 
bundesrätlichen Botschaft. Zielsetzung deshalb, weil mit der 
Verkehrsverlagerung, vor allem des Schwerverkehrs auf die 
Schiene, die zunehmend geforderte Entlastung der Umwelt 
von-negativen Immissionen erreicht und der Lebensraum der 
Bewohner betroffener Gegenden erhalten und verbessert wer
den kann. 
Wir haben es hier mit einer seltenen und glücklichen Harmo
nie zwischen ökonomischen und ökologischen Zielen zu tun. 
Je besser die Neat genutzt wird, um so wirtschaftlicher ist de
ren Betrieb, und um so mehr profitiert die Umwelt. 
Aus diesem Grunde genügt nach meiner Ueberzeugung und 
derjenigen der Kommissionsmehrheit die Festlegung der 
Ziele im Grundsatzartikel nicht, auch nicht in der Fassung des 
Nationalrats von Artikel 2 Buchstabe c. Wirksam können diese 
Ziele-Wahrung der verkehrspolitischen Stellung der Schweiz 
in Europa und Schutz der Alpen vor weiteren ökologischen 
Belastungen-nurver.folgtwerden, wenn zusätzlich fördernde 
Massnahmen - ich betone das jetzt schon: fördernde Mass
nahmen-ergriffen werden, um auf dem Wege einer sinnvollen 
internationalen Verkehrsteilung sicherzustellen, dass alpen
querende Gütertransporte auf lange Distanzen im kombinier
ten Verkehr bzw. in der Schweiz grundsätzlich und dauernd 
auf der Schiene abzuwickeln sind. 
Hierzu genügen punktuelle flankierende Massnahmen mit 
Wirkung allein auf der Strasse nicht Es bedarf eigentlicher 
Förderungsmassnahmen für das neue Schienenwerk. Die 
neue Alpentransversale muss aufgrund umfassender und ge
zielter Förderung mit einem hohen betrieblichen Auslastungs
grad rechnen können. Oies setzt bereits im Zeitpunkt der heu
tigen Beschlussfassung durch das schweizerische Parlament 
eine klare politische Akzeptanz im In- und vor allem im Aus
land voraus. Wir dürfen unter gar keinen Umständen riskieren, 
grünes Licht für eine Investition in der Grössenordnung von 
Dutzenden von Milliarden zu geben, ohne Gewähr zu haben, 
dass dieses Europa, das uns heute zu einem solchen Angebot 
drängt, dasselbe dann tatsächlich auch in Anspruch nimmt. 
Das Junktim zwischen der Neat und dem Transitabkommen, 
von dem vorhin gesprochen wurde, kann niemand. leugnen. 
Die Frage ist nur, wie es politisch in die Tat umgesetzt wird. 
Hierzu habe ich einen Vorstoss eingereicht 
Schliesslich darf sich der Finanzierungsbeschluss in der Pra
xis nicht als Barriere gegen die Verwirklichung begründeter 
ökologischer und siedlungspolitischer Anliegen auswirken. 
Die beiden von mir eingebrachten und von einer Mehrheit der 
Kommission unterstutzten Bestimmungen von Artikel 1 bis 
des Beschlusses A (Förderungsmassnahmen) und von Arti
kel 1 bis des Beschlusses C (Vorbehalt der gesetzesbedingten 
Mehrkosten) können nach Auffassung der Umer Regierung zu 
eigentlichen Schicksalsartikeln der Neat-Beschlüsse werden. 
Für mich - sowohl als Umer Standesvertreter wie als eidge
nössischer Parlamentarier - steht damit auch unsere Glaub
würdigkeit, aber, Herr Kollege Uhlmann, auch jene des Aus
landes auf dem Spiel. 
In diesem Sinne sagt Uri ja zur Nauen Eisenbahn-Alpentrans
versale - aber zu einer Neat, die Technik und Umwelt ver
söhnt. zu einer Neat, deren Bedingungen nicht einfach von 
Planem und mächtigen Wirtschaftskreisen in den europäi
schen Zentren diktiert, sondern von der Eidgenossenschaft 
und den Kantonen gemeinsam und im Umfang ihrer Betroffen
heit aktiv mitgestaltet werden. 
Ich kämpfe nicht für Millionen und Milliarden zugunsten gi
gantischer Verkehrsinfrastrukturen, sondern für die Erhaltung 
des Lebensraumes eines kleinen Volkes, des Volkes am Gott
hard! 

Schmid: Das Vorhaben, das mit vorliegendem Geschäft in die 
Wege geleitet werden soll, ist seiner Zielsetzung und seinem 
Umfange nach ein verkehrspolitisches und finanzpolitisches 
Jahrhundertvorhaben, das einer gründlichen und genauen 
Ueberprüfung bedarf. Es ist zu verlangen, dass die Investitio
nen in der Höhe von heute geschätzten rund 15 Milliarden 
Franken einer unabweichbaren Notwendigkeit entsprechen. 
Diese Notwendigkeit erscheint mir hinlänglich nachgewiesen 
zu sein. 
Die Güterverkehrsströme, welche die Schweiz auf der Nord
Süd-Achse durchqueren, sind heute schon erheblich. Siebe
lasten unsere Verkehrsinfrastruktur und unsere Umwelt in ho
hem Masse. Der europäische Binnenmarkt wird den Güter
austausch innerhalb der EG noch vermehren - mit der Konse
quenz, dass namentlich der alpentransitierende Güterverkehr 
die Schweiz nochmals zusätzlich belasten wird. Wenn wir 
auch als ausserhalb der EG stehender Staat die Freiheit des 
Güterverkehrs in Europa nicht behindern und unsere ver
kehrsgeographische Lage nicht missbrauchen wollen, wer
den wir gezwungen sein, diesen Transitverkehr als Dienstlei
stung zugunsten unserer Nachbarstaaten in möglichst freizü
giger Weise zu gestalten. 
Es entspricht unserer allgemeinen Verkehrspolitik, die den Be
dürfnissen der Bevölkerung Rechnung trägt, den Gütertransit
verkehr von der Strasse auf die Schiene zu verlegen. Dies ist 
unsere auch vom Bundesrat gegenüber der EG vertretene Ver
kehrspolitik. Wenn wir den Verkehr von der Strasse auf die 
Schiene bringen wollen, haben wir auf der Schiene ein Ange
bot bereitzuhalten, das dem entsprechenden Verkehrsauf
kommen in d~r Zukunft Rechnung tragen kann. Mit dem Al
pentransit-Beschluss sollen die entsprechenden Kapazitäten 
bereitgestellt werden. 
Die Alternative zu diesem Vorhaben wäre die Zulassung des 
Transitgüterverkehrs auf unseren Strassen, was innenpoli
tisch schlechterdings unmöglich ist Der EG die Benützung 
unserer Strassen zu verbieten, ohne gleichzeitig eine lei
stungsfähige Altemative auf der Schiene anzubieten, ist keine 
realistische Variante. Dies würde die Schweiz in einen nicht 

• nur verkehrspolitischen Konflikt mit der EG bringen, der nicht 
In unserem Interesse sein kann. Ich teile daher die Auffassung 
des Bundesrates, dass die Erstellung·von Alpentransversalen 
notwendig ist. 
Sind wir im Grundsatz mit dieser Zielsetzung einverstanden, 
haben wir dafür zu sorgen, dass es nicht bei einer bloss dekla
matorischen Beschlussfassung der Räte bleibt. Wir müssen 
alles daransetzen, dass dieses Ziel innert vernünftiger Frist 
verwirklicht werden kann. Das heisst vor allem, den Alpentran
sit-8dschluss einem möglichst breiten Konsens zugänglich zu 
machen. Auch wenn in der letzten Zeit der Begriff «Konsens» 
nicht mehr jenen Stellenwert hat, der ihm in der Vergangenheit 
%Ugemessen wurde, kommen wir bei unserem politischen Sy
stem ohne einen breiten Konsens nicht aus . .Die neuerdings 
vielgepriesene und über alle Massen überhöhte Konfliktfähig
keit hilft uns da nicht weiter. Wir wollen ein Ziel erreichen und 
nicht Konfliktfähigkeit beweisen. Das führt dazu, dass ich die 
Ergebnisse der ständerätlichen Kommissionsberatung inso
weitvoll unterstütze, als sie es erlauben, auf die Interessen und 
die Begehren der verschiedenen betroffenen Landesteile ein
zugehen. Die zusätzlich beantragten Prüfungen und Abklä
rungen sind sachlich begründet Diese Ueberzeugung habe 
ich nicht am grünen Tisch gewonnen. Es waren die Augen
scheine, die mich im Rahmen der Kommission überzeugt ha
ben, dass diese Anliegen berechtigt sind. 
Im Wallis haben wir den Raum Visp vom Trassee der BLS aus 
überblickt und feststellen müssen, dass der Raum Visp auf
grund der Ueberbauung und der durch diesen Raum führen-• 
den Achsen schon heute überfüllt ist Wenn die Autobahn 
noch durch diesen Raum durchgeschleust werden soll, ist für 
die Neat sehr wenig Platz. Daher ist es richtig, den Planungs
raum nach Nordosten zu vergrössem. 
Für den Raum Uri lag der Kommission kein separater Antrag 
mehr vor, aber es steht f6.3t, dass hier Varianten geprüft wer
den sollen, die die Siedlungen im engen Reusstal nicht noch 
mehr belasten. · 
Im Bündnerland haben wir die Surselva auf der ganzen Länge 
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überflogen und sind zur Ueberzeugung gekommen;dass der 
Werkverkehr der Neat unmöglich über die bestehenden Stras
sen geführt werden kann. Er muss über das Trassee der RhB 
geführt werden, die für diesen Zweck auf die notwendige Ka-
pazität auszubauen ist. ' · 
Im Raume Luzern haben wir zur Kenntnis genommen, dass 
der durch die Anbindung der Ostschweiz an die Neat zusätz
lich generierte Verkehr diesen Knotenbahnhof überlastet. 
Dass für die im Bereiche der Neat befindlichen Knotenbahn
höfe eine Kapazitätsausweitung· erfolgen muss oder zumin
dest zu prüfen ist, steht für mich fest. Auch die Kapazitätserhö
hung der Zufahrten- nicht nur im Norden, auch im Süden- ist 
offensichtlich notwendig. 
Diese Begehren um Prüfung weiterer Varianten und weiterer 
Möglichkeiten sind begründet, die Erfüllung dieses P~ngs
auftrags ist unerlässlich. Es handelt sich hier nicht um Ge
schenke, nicht um eine Selbstbedienungsaktion, sondern 
darum, die betroffenen Regionen nicht, über Gebühr zu bela
sten. Es ist darüber hinaus auch ein Akt politischer Klugheit. 
Wir brauchen den Konsens auch in der Realisierungsphase, 
den Konsens, den wir in der Regel nur auf das Referendum hin 
erstreben. 
Die Geschichte nationaler Vorhaben ist in letzter Zeit nämlich 
voll von Beispielen gefährdeter, verzögerter und gescheiterter, 
aber beschlossener Vorhaben, und zwar weil wir - sei es aus 
grundsätzlichen, ,sei es aus finanzi,ellen Ueberlegungen - of
fensichtlich nur mangelhaft Rücksicht auf die regionalen Inter
essen genommen haben: Kalseraugst, Rothenthurm, Sls
sach, Mattstetten - die Liste liesse sich beliebig verlängern. 
Es nützt nichts, in den Räten mit Mehrheit tu beschllessen und 
das Referenpum mit Erfolg tu überstehen, wenn wir dann bei 
der Realisierung an lokalen und regionalen Widerständen 
scheitern. Es dürfte nicht zuletzt Aufgabe des Ständerats sein, 
diesem Gesichtspunkt zum Durchbruch zu verhelfen.· . 
Dass die Berücksichtigung solcher Interessen das Vorhaben 
verteuert und unter Umständen sogar bedeutend teurer wer
den lässt, ist nicht zu bestreiten. Dies haben wir aber deutlich 
zu sagen,, damit uns das Volk nicht eines Tages vorwerfen 
muss, wir hätten auf diesen Aspekt nicht hingewiesen. Wir wol
len dies auch so deutlich sagen, aber wir wollen ebenso deut
lich sagen, dass die Realisierung der Neat vorab kein finanziel
ler, sondern ein politischer Entscheid von erstrangiger Bedeu~ 
tung ist. Wenn wir im europäischen Rahmen keine schwerwie
genden Verkehrskonflikte provozieren und gleichzeitig den 
Verkehr von der Strasse auf die Schiene bringen wollen, müs
sen wir die Neat bauen. Wenn der Preis hierfür die Berücksich
tigung regionaler Interessen ist, haben wir diesen Preis im 
wohlverstandenen Interesse des gesamten Staates zu bazah
len. 
Es ist auch auf die Ostschweiz zu sprechen zu kommen. Es ist 
selbstverständlich, dass ich als Vertreter eines Ostschweizer 
Kantons und als Mitglied der Ostschweizer Regierungskonfe
.renz den Einbezug der Ostschweiz In die Neat begrüsse, auch 
~nn Ich nach wie vor der Ueberzeugung bin, dass eine Ostal
penbahn für die Bewältigung des kommenden Transitver
kehrs üqer die Ostschweiz die richtige Lösung gewesen wäre. -
Trotzdem kann ich dem vorliegenden Projekt zustimmen, wo
bei ich allerdings ausdrücklich bedaure, dass mit diesem Pro
jekt die Interessen des Kantons Schwyz tangiert werden, da 
zweifellos durch den Bau eines Hirzeltunnels die SOB-Strecke . 
zwischen Pfäfflkon und Arth-Goldau über-den Sattel markant 
an Bedeutung verlieren wird. Das ist um so mehr zu bedauern, 
als damit eine wichtige Verbindung.zwischen dem Talkessel 
von Schwyi und dem äusseren Kantonsteil dei' March und der 
Höfe betroffen wird. In der Kommission fand sich keine Mög
lichkeit mehr, dieses Problem zu lösen. 
Ich kann mich nurwiederholen und dieser Anbindung der Ost
schweiz an die Neat zustimmen, aber nur mit dem von der 

. Kommission geschaffenen Junktim: keine Neat-Voriage ohne 
gleichzeitige Ostschweizer Vorlage, und keine Ostschweizer 
Vorlage ohne gleichzeitige Neat-Vorlagel Mit diesem Junktim 
wird die gouvernementale, loyale, stille und daher meist ver
gessene und übersehene Ostschweiz für einmal jener Wert
schätzung für würdig erachtet, auf die andere Landesgegen
den ganz von selbst Anspruch haben. (Zwischenruf Huber: 

Hört, hört!) Ja: Hört, hört! Dieser Kommission lag ein Antrag 
vor, das Inkrafttreten vom Abschliessen eines Staatsvertrages 
mit der EG abhängig zu machen, der die in Artikel 1 bis enthal
tenen Ziele berücksichtigen würde. 
Die Ziele des Mikels 1 bis teile ich. Die Neat ergibt wirklich nur 
dann einen Sinn, wenn _es uns gelingt. den das Land durch
querenden Verkehr von der Strasse· grundsätzllch auf die 
Schiene zu bringen, sonst müssen wir die Neat nicht bauen. 
Wer hier von einer Beschränkung der .freien Wahl des Ver
kehrsmittels redet, der soll das Referendum ergreifei:,. Und 
wer das Referendum unterstützt, der muss wissen, dass er 
den EG-Transit auf der Strasse .haben wird. Das ist die politi
sche Kernfrage, der wir nicht ausweichen können, und sie ist 
es auch wert, deswegen einen Referendumskampf auszufech-
ten.· . . , 
Ich bin nicht gegen Mikel 1 bis, wie auf der Fahne vermerkt, 
nachdem die erwähnte Verknüpfung zwischen Inkrafttreten 
und Vertragsabschluss in Mikel 18 und Mikel 1bls aus der 
Vorlage entf~rnt worden Ist. Ich hatte mich gegen eine solche 
Verknüpfung gewandt, weil Ich den Bundesrat in seiner Ver
handlungsführung nicht unnötig einschränken will und ~eil 
ich überzeugt bin, dass der Bundesrat diese Verhandlungen 
auch in Beachtung des in Mikel 1 bis genannten Grundsatzes 

' führen wird. Ihn darin zu bestärken Ist der Sinn des ·rechtll.ch 
unverbindlichen, politisch aber nicht zu missachtenden 
Postulats, das ich unterstütze. · 
Zum Schluss möchte ich Sie noch ersuchen, bei Beschluss D 
. einem .kleinen Kanton eine Sympathiebezeugung zu erwei-
sen. · • 
In diesem Sinne stimme ich für Elfltreten. 

Frau Bührer: Lassen Sie mich zuerst ein Stimmungsbild ma
len. Die 13eratung dieser Vorlage kam mir auf weiten Strecken 
vor wie ein Hochseilakt, bei dem dauernd links und rechts 
schnappende Ungeheuer gefüttert sein wollten. Auch das Bild 
eines Basars wäre nicht schlecht gewählt. Doch Spass bei
seite: Die Neat-Vorlage verdient gute Noten. Ich füge hinzu -
und ich freue mich darüber-, dass aus der Ständeratskom
mission sogar eine verbesserte Version hervorgegangen ist. 
WeM der Eindruck entstanden sein sollte - und der Eindruck 
wäre richtig, wie Kästner sagen würde-, d~ die Akzeptanz 
dieser Vorlage mit Zückerchen erkauft wurde, so ist dazu Im
merhin zu sagen, dass die Zückerchen meist zur Versüssung · 
von bitteren Pillen dienten. 
Im Klartext heisst das: Der Transitverkehr bringt für die betrof
fene Bevölkerung ausser Belastungen nichts, rein gar nichts. 
Jedermann wünscht zwar einen guten Anschluss an wichtige 
Verkehrswege, aber den Verkehr selber will niemand. Es ist in 
dieser Situation eine Selbstverständlichkeit, dass versucht 

• wird, die Einwirkungen_ auf den Lebensraum so gering wie 
möglich zu halten, und ebenso selbstverständlich, dass der 
Einsatz der beschränkten Mittel Kopfzerbrechen bereiten 
muss. Vertellkämpfe sind programmiert. 
Es geht für die betroffene Bevölkerung um Existentielles. Die 
Grenze der Belastbarkeit Ist erreicht und oft überschritten. Es 
muss gelingen, den bisherigen und den künftigen Verkehr auf 
die Schiene zu bringe{!. Dieser Verkehr muss an der Kapazität 
der Neat, der neu geschaffenen MögliChkeiten, seine Grenze 
finden. Dieses Ziel visiert bereits die bundesrätliche Vorlage 
an. In den Kommissionsvorschläge11 wird der Weg zu diesem 
Ziel noch konkretisiert, so in Mikel 1 bis des Bundesbeschlus-
ses~ , 
Es ist nicht erstaunlich, dass sich genau an diesem Punkt die 
Opposition manifestiert. Man könnte fast von einem Glaubens
krieg sprechen. Mit der Forderung, die Strasse vom Güterfern
verkehr zu entlasten, wird am Kredo der Strassenverkehrs
und Au1omobilverbände gerüttelt. Die Freiheit der Verkehrs
mittelwahl ist in Gefahr! Das ist richtig. Wir wollen nicht Milliar
den für die Neat ausgeben und trotzdem die Strassen bis zum 
Gehtnlchtmehr mit Güterfernverkehr vollgestopft haben. 
Der Aufschrei des vereinigten europäischen Lastwagengewer
bes ist verständlich. Was ich nicht verstehen kann, ist, dass 
sich die schweizerischen Automobilverbände diesem Protest 
'anschliessen. Gibt es tatsächlich AutomobilisteA, die einge
klemmt zwischen Kolossen der Landstrasse und umnebelt 
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von Dieselgestank die Freiheit des Lastwagengewerbes mit
geniessen? Das ist schlicht undenkbar. Die Automobilver
bände müssen sich schon überlegen, wen sie eigentlich ver
treten. Darauf zu zählen, dass ihre Mitglieder allesamt Maso
chisten seien, ist doch etwas kühn. 
Auch aus rein finanziellen Erwägungen darf es keinen Zweifel 
daran geben, dass die Verlagerung des Transitverkehrs von 
der Strasse auf die Schiene zwingend sein muss; das Milliar
denwerk ist sonst nicht zu verantworten. Bereits beim gering
sten Zweifel an unserem festen Willen können die Schlagzei
len der letzten Tage an Realität gewinnen. Ich zitiere zwei da
von: «Neat, ein ökologischer Blödsinn»; «Gegen Lastwagen 
hilft keine Neat». 
Ich teile diese Meinungen nicht. Wir schaffen mit der Neat eine 
Möglichkeit der Verlagerung, auch wenn das Junktim EG
Transitabkommen und Neatvor der Kommission keine Gnade 
fand. Wir geben Bundesrat Ogi mit dieser Neat eine scharfe 
Klinge in die Hand. Es ist an ihm, damit zu fechten. Erwird dies 
um so überzeugender tun können, je klarer hier im Parlament 
zum Ausdruck kommt, dass ohne eine Verlagerung des Güter
transitverkehrs die Realisierung des Projektes Neat tatsäch
lich Blödsinn wäre. 
Noch besteht kein konkreter Anlass zu vermuten, dass wir die 
Neat nicht sinnvoU nutzen wollen und werden. Allerdings sind 
mir in der letzten Phase. der Kommissionsverhandlung ge
wisse Zweifel gekommen. Ich habe mich deshalb in der Ge
samtabstimmung zum Beschluss Ader Stimme enthalten. Ich 
wollte damit signalisieren, dass nur bei einer sinnvollen Nut
zung die Neat auch ihren Preis wert Ist. Ich erwarte eine ganz 
klare Willensäusserung von Bundesrat Ogi, dass sein eiserner 
Wille, die Neat zu bauen, gepaart ist mit dem ebenso eisernen 
Willen, mittels eines Transitabkommens den Güterfernverkehr 
auf die Schiene zu bringen. 
In diesem Sinne bin ich für Bntreten und werde, sofern die Vor
lage das Plenum unbeschadet übersteht, ihr auch zustimmen. 
Ich tue dies nicht zuletzt auch deshalb, weil Ich überzeugt bin, 
dass es zum Bau der Neat keine Alternative gibt. Das Liebäu
geln mit einer zweiten Selbstfahrerröhre ist völlig unrealistisch. 
Die erste Röhre war ein Jahrhundert-Fehlentscheid. Man hätte 
schon damals einen Eisenbahn-Basistunnel bauen müssen. 
Eine zweite Selbstfahrerröhre wäre schlichter Wahnsinn. Es 
hiesse, die Schweiz vom Moloch Verkehr auffressen zu lassen. 
Zur Neat gibt es keine Alternative. 
Ich bin für Eintreten. 

M. Ducret Lorsque nos predecesseurs ont constrult las tra
versees alpines, las Alpes, las rochers et le financement 
etaient las obstacles alors que las habltants etaient las mo
teurs. Les choses ont un peu change. On n'a pas du taut parle 
ce matin de l'obstacle technique, gräce aux competences des 
Ingenieurs - il y en a qui nous ecoutent en ce moment dans 
cette salle-qui vont pouvoir resoudre tous les problemes. 
J'evbquerai le probleme du financement dans un instant. Saul 
M. Cavadini l'a mentionne et pourtant c'est un gros probleme. 
Par contre, on a beaucoup parle de tous las inconvenients.11 y 
en a de deux sortes: ceux chez qui la ligne passe et qui en 
voienttous las defauts et ceux chez qul elle ne passe pas et qui 
voudraient bien la voir passer. Cette curieuse sltuation conduit 
dans las memes regions a nous demander taut ä la fois beau
coup moins et beaucoup plus de presence. Notre collegue lu
cemais vaudralt absolument voir passer las trains ä Lucerne. 
Voile un bon mouvement que nous devrions suivre s'il ne co0-
tait pas plusieurs centaines de rpillions; 
Comme opposants, il y a aussi las oublies de ce nouveau 
grand projet de tunnel alpin, la Suisse romande et la Suisse 
orlentale. Le projet a ete de repondre ä ces deux grands ou
blies. On m'avalt fait remarquer avec un sourire narquois que 
nl le Gothard, ni le Loetschberg ne passaient vraiment en 
Suisse romande. Mais je remarque quand meme qu'ils ne pas
sent ni dans la vallee de la Limmat, ni dans celle de la Linth, et 
encore moins dans la vallee du Rhin. Cependant, pour ama- · 
douer l'est de la Suisse, le Conseil federal a propose de nou
velles depenses pour un montant de 830 millions de francs, 
alors qua pour l'ouest de la Suisse il n'y a pas de million du 
taut, mais six lignes ä l'articles 5 qui disent que la Confedera-

tion s'emploie ä promouvoir l'integration de la Suisse occiden
tale, donc romande, au reseau europeen ä haute performance 
par la construction et la modernisation du tron90n Geneve
Mäcon et le raccordement de Bäle. La commission a aussi ra
joute ä juste titre «des liaisons avec la France entre Bäte et Ge
neve ainsi que vers l'ltalie». A la question de savoir ce qua si
gnifie ces six lignes, on peut repondre qua la Suisse romande 
devra, si eile le veut, se payer le raccordement avec la France. 
Cela ne m'empeche pas devoter l'entree en matiere apres 
avoir essaye de soutenir le Conseil federal au maximum tout 
au lang des travaux de la commission. 
II y a un fameux oubli chez nos amis de la Suisse centrale, qui 
ne valent que las inconvenien'ts et aucun des avantages. 
Est-ce qu'lnvestir des milliards de francs dans la ligne du Go
thard va vraiment se faire sans aucun avantage pour les entre
prises locales? Est-ce que des retambees economiques im
portantes n'auront pas lieu pour !'Industrie et le cornmer:e des 
cantons d'Uri, de Schwytz, du Tessin et d'autres? La richesse 
d'Uri, c'est le Gothard. C'est vrai aujourd'hui, comme cela 
l'etait hier et le sera demain. D'ailleurs, j'ai lu dans 1a presse 
qua le canton d'Url se plaignalt qu'il n'y ait, avec le trafic rau- ' 
tier, plus autant de clientele touristique dans ses hötels. Le tra
fic du canton d'Uri va certainement diminuer tres fortement, 
pulsqu'il n'y aura quasiment plus de trains entre Erstfeld et 
Göschenen et on va faire la meme chose au sud, entre Airolo 
et Bodio.11 y aura donc moins d'inconvenients, moins de bruit. 
Mais cela est extremement difficile ä faire accepter. Je r~pp_elle 
que ces cinq dernieres ann88f?, en matiere d'investissement 
ferroviaire, la Suisse orientale a reQU 363 francs pour chaque 
tranche de depense de 1000 francs, le deuxieme arrondisse
ment, donc l'axe Bäle--Chiasso, a reyu 475 francs et la Suisse 
romande, premier arrondissement, 162 francs. Ces chiffres 
ont aussi des retombees sur l'economle regionale et, de taute 
evidence, l'ouest de la Suisse est assez neglige. 
Mme,Bührer, dans son discours, se prononce contre le trafic 
routier ä travers la Suisse. Mais, le falt de repousser ce trafic 
routier en dehors de nos frontieres ne le supprime pas. Cela ne 
fait que l'imposer aux autres, c'est-ä-dire au Brenner, donc aux 
Autrichiens, et aux Genevois, dans une certaine mesure, parce 

.que l'autoroute qui franchit le tunnel du Mont-Blanc passe sur 
la frontiere franco-suisse. A six kilometres de chez moi, il passe 
deuxfois plus de camions qu'il n'en passe au Gothardl Assez 
curieusement, !es Genevois ne dlsent pas grand-chose et ne 
se sont jamais tellement plaints. Aurions-nous meilleur carac
tere? Tres franchement, je n'en suis pas s0r. Mais peut-etre 
avons-nous un sens du consensus et de la collaboration inter
nationale plus avance. 
Nous venons maintenant de decouvrir las «anti-traf!c» profes
sionnels que sont las Verts. Je pense qua leur ~sition est in
defendable. Elle est incroyable. Ce n'est, je l'espere, qu'une 
attltude electorale - ils changeront peut-etre d'avis apres les 
elections - mais qui risque quand meme de nous mettre mal 
avec taute l'Europe. On va se battre avec nos voisins et heu
reusement que l'on n'utilise p!us la force, sauf dans quelques 
pays encore. Creer un tel blocage au centre de l'Europe, dans 
une region deja difficile ä traverser en raison de la presence 
des montagnes, instituer un blocage legal contre le trafic est 
quelque chose d'extraordinaire et de completement faux, 
d'antieuropeen et meme d'antihumain parce que l'on risque 
de condamner des industries du Sud et du Nord a des diffi
cultes economiques considerables, sans parler des difficultes 
enSuisse. · 
Enfin, le plan financier est ä mes yeux probablement la plus 
grande difficulte, et non la montagne ou las oppositions loca
les. Si le projet prevoit actuellement 15 milliards de francs d'in
vestlssement, an nous affirme que la charge annuelle sera de 
600 millions de francs supplementaires pour les chemins de 
fer. Nous rendons pourtant hommage ä nos chemins de fer 
taut au lang de nos debats parce qua nous leur confierons 
l'exploltation. lnutile de se faire du souci, ils reussiront s0re
ment. Un sondage d'opinion dans le canton de Zurich a, pa
rait-11, montre que la population etait satisfaite de nos chemins 
de fer ä 80 pour cent. Je crois que nous pouvons l'etre nous 
aussi, et c'est justifie. lls vont pouvoir remplir toutes leurs obli
gations en ce qui concerne le trafic. 
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Vont-ils pouvoir-assumer leurs obligations en ca qui conceme 
les finances? Je crois qua d'emblee nous devons avoir le cou
rage de dire que ce ne sera financierement pas possible. 
II s'agit, en effet, d'une charge de 600 millions, mais qui a mon 
avls sera plutöt de 1 milliard 400 milllons, car ces demieres an
nees et notarnment en 1989 chaque fois que les CFF ont aug
mente leurs investissements en cours d'exercice - en 1989 
d'environ 1 milliard 700 milllons de francs- dans-les comptes 
1990 que nous avons en main la charge flnanclere- amortis
sement et interäts - a augmente de 154 millions de francs, 
c'est-a-dlre qu'on est loin du 4 pour cent dont on nous parle,. 
on est plus pres du 9 pour cent Or, 9 pour cent de 
15 milliards, ce n'est pas 600 mllllons, c'est 1 milliard 
350 millions. C'est ce que les CFF devront couvrjr. C'est Im
possible. II fa1,1drait ici se retoumer a nouveau du cöte des 
Verts qui disent que flnanclerement ce ne sera pas possible et 
rappeler que cela n'a jamals ete ~ible: les chemins de fer 
n'ont jamais couvert les investlssements. La ligne du 
Loetschberg qui nous est chere, mon eher ami ministre des 
transports, car c'est une ligne tres interessante sur le plan 
technique et qul passe chez vous - rnalheureusement arrivee 
a fln de constructlori en 1913, eile n'a pas connu, pour des rai- •· 
sons intemationates, le succes financler economique et de 
transport qu'elle auralt d0 connaitre-: a emprunte sous forme 
d'hypotheques l'essentiel des investlssements. Le Loetsch
berg n 'a jamals paye un centime d'interAt sur les hypotheques 
qul, aujourd'hui, ne valent plus rlen. 
Par consequent, si cela n'etait pas posslble dans le passe, 
colTlment voulez-vous que cela le devienne demaln, avec des 
investissements aussi lourds? Nous devons regarder la realite 
en face et decider que nous allons faire ~ effort, accepter le 
projet, mals II faudra qua, des !'Instant ou les lnv~ssements 
seront terrnines, l'on lnscrlve dans le budget de la Confedera
tion entre 1,5 mUliard et 2 milliar~ de depenses a titre d'aide 
aux chemins de fer. Sans cela, ni la Soclete du Loetschberg nl 
les Chemins de fer federaux ne pourront faire fonctior,mer de 

. tralns sur ces lignes. C'est ma convlctlon, et les Chemins de fer 
federaux la partage. Ce n'est toutefois pas une raison pour re
noncer a ce projet et Je souhaite que nous le votions, selon le 
voeu du Conseil federal, c'est-a-dire sans un certain nombre 
d'arnend$111ents qui l'ont surcharge et surtout sans de nouvel
les demandes qui le couleralent · 

Jagmetti: Wir brauchen eine leistungsfähige Nord-Süd-Sohie
nenverbindung. Wir wollen sie als Schweizer, weil wir kein In
seldasein fristen, sondern eine Brücke bilden wollen. Wir brau
chen sie aus der Sicht der betroffenen Regionen, und ich spre
che hier als Vertreter eines Kantons, der über Jahrhunderte 
hinweg eine traditionell enge Beziehung zum Süden hatte. Wir 
brauchen sie auch aus der Sicht meiner alten Heimat, denn 
das Schicksal der Leventina gleicht jenem des Kantons Url, 
auch am Gotthard - das haben. die Urner früh gemerkt und 
deshalb dort, seit 1351 mit einem Zürcher Hilfsversprechen, 
die . Herrschaft ausgeübt Aber wir sprechen ja von heute. 
Heute brauchen wir diese Verbindung-es Ist gesagt worden..,. 
für den Güt~rtransit Einverstanden. Nur bitte, werfen wir den 
Blick nicht auf eine kurzfristige Entwicklung allein. Ich weiss; 
dass wir diese 40 Tonnen von der Strasse weg auf die Schiene 

. bringen müssen. Aber Ich bitte Sie, auch an die langfristigen 
Konzeptionen zu denken; es ist ein grosses Werk, das länger
fristige Auswirkungen hat, und so kommt zum Gütertransit der 
Internationale und der nationale Personenverkehr, dem das 
Gesamtwerk ebenso dienen muss: Ich werde deshalb für Eiri
treten auf diese Vorlage stimmen, habe aber einige Vorbehalte 
anzumelden. Ich habe nicht nach Haaren in der Suppe ge
sucht. Ich werde das zum Ausdruck bringen, indem ich lt,nen 
jetzt nicht noch eine kleine Kreditaufstockung am einen oder 
anderen Ort beantrage, sondern indem ich dem Wunsch Aus
druck gebe, dass wir bei diesem Projekt, das langfristig ist und 
langfristig 'verwirklicht werden muss, in der Verwirklichungs
phase und in der ganzen Weiterentwicklung die grossen Li
nien sehen und sie beachten. , 
Aus der Sicht des Nichtkommissionsmitgliedes muss.ich Ih
nen sagen, dass ich ein Unbehagen empfinde, weil wir letzte 
Woche die Fahne erhalten haben, die für unsere Meinungsbil-
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dang relativ wenig Grundlagen bietet Dieses Unbehagen tei
len die Kantonsregierungen , Herr Bundesrat-, die zwar zur 
Grundbotschaft angehört worden sind, die aber zum An-· 
schluss der Ostschweiz keine Gelegenheit zur Vernehmlas
sung mehr hatten. Zwar sind Regierungsräte von der Kommis
sion eingeladen worden - ich anerkenne das gerne -, aber 
eine eigentliche Meinungsbildung in den Regierungen hat 
nicht stattfinden können. Wir haben das erlebt, nachdem ich 
mit meiner Kollegin am letzten Mittwoch mit der Zürcher Regie
rung die Fragen noch besprechen konnten; Sie w~rden mir 
zugestehen, dass das recht kurzfristig war und zudem statt
fand, nachdem die Grµndentscheide durch 'die Vorlage d8l;! 
Bundesrats schon getroffen worden waren. 
Meine anderen Vorbehalte betreffen das Netz: Das Netz ist im 
wahrsten Sinne des Wortes-und vorläufig ohne Wertung-ein 
Stüc_kwerk! am Lötsehberg von Frutigen bis ins Wallis, am 

· Gotthard von Arth-Goldau bis Lugano, in der Ostcchweiz vom 
Zürlchsee bis nicht ganz nach Baar. Man kann sich fragen, ob 
diese TeHe nun Bausteine eines Gesamtsystems sind oder ob 
sie da und dort Präjudizien sind. Ich sehe in den einen.Baustei
nen und in den anderen Präjudizlen. Man hat beispielsweise 
beim Anschluss der Ostschweiz kaum genaue Entschei
dungsgrundlagen dafür, ob nicht gescheiter ein Uetlibergtun
nel direkt in Richtung Rotkreuz gebaut worden wäre oder ob 
es sinnvoll sei, von Zürich zunächst für mehr als eine Milliarde 

· Franken einen Tunnel nach Thalwil und von dort für eine wel-
. tere Milliarde Franken einen Tunnel nach Baar zu bauen-und 

dann noch keinen Anschluss an die Gotthard-Achse zu ha
ben. Das sind Fragen, die noch Im Raum stehen. Ich stelle sie 
ganz bewusst vorläufig. in den Raum und möchte zum Aus
druck bringen, dass das Projekt mit seinei:i Teilen für uns noch 
kein Ganzes i~. sondern erst mit der Zeit zum Ganzen werden 
kann. 
Ein weiterer Vorbehalt betrifft die regionalen Netze: Sie kennen 
den Vorbehalt der Zürcher Regierung, die einen Ausbau der 
Linie am Zürlchsee für notwendig hält, wenn die Linie neben 
der Internationalen auch die regionale Verbindung aufneh
men soll. Dasselbe wird sich beim Seedamm.zeigen, und man 
kann sich fragen, ob nicht eine andere Linienführung in die
sem Raum ebensogut gewesen wäre. Wir kennen das Pro
blem aber an vielen Orten. Wird nicht eine solche grossräu
mige Verkehrserschliessung das regionale Netz überlasten 
und_demgemass zu Lasten des regionalen Verkehrs gehen? 
Das ist wiederum eine Frage, die ich-weil wir noch nicht in der 
abschliessenden .. Realisierungsphase sind - erwähnen 
möchte. Wir müssen diesen Punkt bei der Weiterbehandlung 
des Projektes beachten. Gestatten Sie mir dazu noch eine 
kleine Bemetkung, die ich schon an Ihren Vorgänger gerichtet 
habe: Vergessen Sie die Täler an der altem Gotthardlinie bei 
dieser Gelegenheit nicht! 
Ein letzter Vorbehalt betrifft den technischen Stand:Wir bauen 
eine Bahn, die in Teilen auf einem alten Netz funktionieren 
muss und in den neuen Teilen einem modernen Netz ent
spricht Gemäss dem, was ich gehört hal;,e, ist freilich mit einer 
Reduktion der Höchstgeschwindigkeit gegenüber dem zu 
rechnen, was wir in der Vorlage nachlesen können. Ich 
möchte eil'lfach, dass wir in der Weiterbearbeitung d8$ Projek
tes auf der Höhe des technischen Standes bleiben, dass wir 
den technischen Stand jetzt nicht einfrieren und sagen: so Ist 
es; sondern dass wir in der langen Realisierungsphase auf 
dem Stand der Technik bleiben, damit wir am Schluss ein Netz 
haben, das sich wirklich ins europäische Hochleistungsnetz 
eihfügt und nicht einen gewisserrnassen überalterten Teil die
ses gesamten europäischer:i Hochleistungsnetzes darstellt. 
Meine Folgerung; Ich bin für eine moderne, neue, leistungsfä
hige Nord-Süd-Schienenverbindung. Ich sehe die Probleme 
und habe sie daher ganz bewu$St aufgelistet Ich stelle Ihnen 
weder einen Abänderungsantrag noch einen Abletmungsan
trag - ganz bewusst nicht-, sondern schliesse mit der Auffor
derung, Herr Bundesrat, dass wir es nicht einfach bei dem be
lassen, was wir heute vorsehen, und mit dem, was wir heute 
beschliessen, nicht gleichsam eine definitive Festle9·Jng des 
Projekts vornehmen - der beschlossene Text ist natürlich ver
bindlich -, ~ondem dass wir uns bewusst sind, dass dieses 
Projekt in seiner Weiterbearbeitung einer,Ergänzung, Moder-
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nisierung und Anpassung an die sich wandelnden Entwicklun
gen und Möglichkeiten bedarf: Wir müssen am Schluss 
modern sein und nicht schon am Anfang in einer früheren Epo-
che stehenbleiben. , 
In diesem Sinne empfehle ich die Zustimmung zur Vorlage. 
Wenn ich keine Ergänzungsanträge stelle, so im Bewusstsein, 
dass sich Anpassungen später wahrscheinlich da und dort 
aufdrängen werden. 

Zimmern: Der Kanton Bam wird vom Jahrhundertprojekt Al
pentr{lnsit sehr gewichtig betroffen. Ich bitte Sie deshalb um 
Verständnis dafür, dass ich mich als Vertreter dieses Kantons 
auch kurz zu dieser Vorlage äussere, obwohl Ich nicht Kom
missionsmitglied bin. 
Der Kanton Bam kann zum Projekt Alpentransit stehen, wie es 
aus den Beratungen im Nationalrat und aus den Beratungen 
der ständerätlichen Kommission hervorgegangen Ist. Das 
Projekt stellt eine staatspolitisch gute Lösung dar, ist verkehrs
politisch befriedigend und aus umweltpolitischer Sicht vertret
bar. Ich formuliere bei dieser Qualifikation bewusst differen
ziert, weil ich antönen will, dass das Projekt in der politischen 
Auseinandersetzung vor den Räten eine sehr anspruchsvolle 
Phase der Optimierung durchlaufen hat, die letztlich nicht alle 
diskutierten · Anliegen befriedigen konnte, aber insgesamt 
doch zu ein!:)m guten Ergebnis geführt hat. Ueber die Gleich
wertigkeit der Gotthard-Achse und der Lötschberg-Simplon
Achse dürften keine Zweifel mehr bestehen. Dass die Alpen
bahnen sinnvollerweise in das Konzept «Bahn 2000» einzubin
den sind, leuchtet angesichts der immensen Investitionen und 
Unausw!3ichlichen Umweltbelastung wohl jedermann ein. 
Der Regierungsrat und der Grosse Rat des Kantons Bam ha
ben ihren Willen mehrfach deutlich zum Ausdruck gebracht, 
die Transitachse Lötschberg-Simplon zu unterstützen. Ich bin 
überzeugt, dass dies auch die Meinung der Mehrheit des Wäh
lervolks ist, wenn es sich dazu im Rahmen eines bereits ange
drohten Referendums zu äu5&em hat Auch die BLS wird alles 
in ihrer Macht Stehende tun, um den Projektlerungs- und Bau
pflichten voll nachzukommen, die ihr Bundesrat und Parla
ment auferlegen wollen. Es wurde alles unternommen, um na
mentlich die im Kanton Bam besonders betroffenen Regionen 
Kandertal und Thun-lnnerport in die Projektorganisation ein
zubeziehen und die betroffene Bevölkerung frühzeitig und 
umfassend zu orientieren. Damit wurden die Voraussetzun
gen für eine möglichst störungsfreie Realisierung des Projekts 
geschaffen. · 
Es ist klar - Herr Schmid hat vorhin bereits darauf hingewie
sen -: Nur wenn auch zeitgerecht realisiert werden kann, was 
sorgfältig geplant wurde, kann die Schweiz ihre internationa
len Verpflichtungen im Sektof Transitverkehr auf der Schiene 
glaubwürdig erfüllen. Wir wollen dies aus freien Stücken und 
nicht unter dem Druck der Verhandlungen über ein Transitab
kommen tun. Dass der Kanton Bam grösstes Gewicht auf eine 
enge Zusammenarbeit mit dem Wallis legt, ist selbstverständ
lich und hat in diversen gemeinsamen Interventionen und Pro
jektstudien Ausdruck gefunden. 
Nach den Beratungen in unserer Kommission darf Ich mit Be
friedigung feststellen, dass den massvollen Wünschen des 
Kantons Bern so weit Rechnung getragen wurde, wie es nach 
den heute überblickbaren Verhältnissen vernünftigerweise 
möglich war, ohne die legitimen Anliegen der anderen Betrof
fenen zu vernachlässigen. Ich denke dabei insbesondere an 
die Verwirklichung der versprochenen Gleichwertigkeit von 
Gotthard und Lötschberg-Simplon im internationalen Perso
nenverkehr, dann die damit verbundene staatspolitische Di
mension des Projekts. Allein die Lötschberg-Simplon-Achse 
bindet die gesamte Westschweiz sowie die Kantone Bern und 
Wallis in den Nord-Süd-Verkehr ein. Ich denke bei einer positi
ven Beurteilung des Projekts aber auch an die verschiedenen 
Optionen, die im Verlaufe der bisherigen Diskussion sorgfältig 
geprüft worden sind um:f ihren Niederschlag vor allem auch in 
der Ergänzungsbot;;chaft über die Integration der Ostschweiz 
in das Konzept der schweizerischen E:isenbahn-Alpentrans
versale und in den entsprechenden Beschlüssen auf der 
Fahne gefunden haben. 

Es geht nicht darum, dass den Betroffenen und den interes
sierten Regionen leichthin Zückerchen verteilt werden, wie 
das von gewisser Seite etwas maliziös behauptet wurde. Oeff
nung ist vielmehr unabdingbar dafür, dass das grosse Werk zu 
einem Konsens führt. Wieviel von diesen Optionen letztlich 
realisierbar ist und wann dies geschehen kann, ist Gegen
stand der Detailplanung, die wiederum einen Optimierungs
prozess zu durchlaufen hat und für die wir heute sachlich und 
vor allem auch politisch die günstigsten Rahmenbedingun
gen zu schaffen haben. So verstehe ich insbesoridere auch 
die Umschreibung der Planungsräume für das Nord- und Süd
portal des neuen Lötsehberg-Basistunnels, wie sie !n Artikel 4 
in der Fassung der ständerätlichen Kommission enthalten ist. 
Ich habe volles Vertrauen, dass schliesslich nach umfassen
der und sorgfältiger Detailplanung die unter allen Gesichts
winkeln beste Variante realisiert werden wird. Das und nichts 
anderes verlangen die Regierungen der Kantone Wallis und 
Bern in ihren stets kongruenten Stellungnahmen zum jeweili
gen Stand der Planung dieses Geschäfts. 
Es ist ferner selbstverständlich, dass sich der Kanton Bam für 
eine möglichst umweltschonende Realisierung des leistungs
fähigen Autoverlads innerhalb der vom Bundesrat anerkann
ten Kapazitätsgrenzen einsetzen wird. Sie kennen die Zahl: Es 
geht um 700 Personenwagen pro Stunde und Richtung, bezo
gen auf Basis- und Scheiteltunnel. Es ist sicher, dass niemand 
dem Kandertal zumuten will, was seinerzeit dem Simmental 
(Stichwort: Rawil) mit Recht erspart wurde. 
Nach dem bisherigen Planungsstand kann man das Alpen
transit-Projekt einigermassen umweitverträglich realisieren, 
wenn man nur will, und das mögen sich die Gegner der Vor
lage hinter die Ohren schreibenl Gesamthaft gesehen darf 
festgestellt werden, dass insbesondere auch die Planungsan
liegen des Kantons Bam - soweit heute ersichtlich - im Rah
men des Möglichen berücksichtigt wurden, und zwar - Ich 
möchte das nochmals betonen-nicht im Sinne einer Vorzugs
behandlung, sondern im Sinne einer durchaus überzeugen
den gesamtschweizerlschen Interessenabwägung. Deshalb 
kann ich dem Bundesbeschluss grundsätzlich zustimmen, 
wenn an seiner Philosophie, wie sie sich aus der bisherigen 
Beratung ergeben hat, nichts Grundsätzliches mehr geändert 
wird. 
Gestatten Sie mir abschliessend noch eine etwas kritische Be
merkung: Ich komme nicht umhin, in die gleiche Kerbe zu 
schlagen wie vorhin Herr Kollege D_ucret. Die BLS und damit 
auch der Kanton Bam, aber natürlich auch der Bund werden 
mit der Realisierung des Projekts bis an die Grenze des wirt
schaftlich Erträglichen finanziell belastet werden. Es ist des
halb mehr als nur legitim, wenn frühzeitig und damit rechtzeitig 
wirklich faire Finanzierungsvereinbarungen mit den betroffe
nen Bahnunternehmungen abgeschlossen werden, bei de
nen insbesondere auch auf eine tragbare Regelung der Folge- · 
kosten hingearbeitet wird. 1 m finanziellen und wirtschaftlichen 
Bereich muss mindestens ebenso sorgfältig geplant werden 
wie für die Linienführung, und die eidgenössischen Räte wer
den darüber streng zu wachen haben. Es muss finanziell ab
solute Transparenz geschaffen werden, und es dürfen über 
die Auslegung der betroffenen Finanzierungsvereinbarungen 
keinerlei Missverständnisse und Unklarheiten entstehen, 
wenn das Unternehmen nicht in einem Katzenjammer enden 
soll. 
In diesem Sinne bin ich für Eintreten auf die Vorlage. 

Frau Weber: Ich wiederhole nicht, was In dieser Riesende
batte bereits gesagt wurde. Ich möchte mich kurz fassen und 
mich auf die finanziellen Aspekte und auf den Sinn des Projek
tes beschränken. 
Es fällt mir auf, dass heute morgen keine oder nur sehr wenige 
kritische Bemerkungen gemacht wurden. Ich denke, das war 
deshalb der Fall, weil jeder jedem etwas geben will, um selbst 
das zu erhalten, was er immer schon zusätzlich haben wollte. 
lc~ stelle aucn eine gewisse Euphorie in bezug auf diese Bot
schaft fest. Und ich stelle fest, dass die Begehrlichkeiten wie
der einmal keine Grenzen haben. Deshalb habe ich das Wort 
ergriffen. 
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Ich bitte Sie, auf den Boden der Realität zurückzukommen. 
Schon der Nationalrat hat im Grunde genommen das Mass 

' verloren. Wenn Herr Uhlmann sagt. wir sollten heute den Mut 
haben, Mass zu halten, muss ich schon ein bisschen lächeln. 
Ich giaube, dieses Mass haben wir längstens verloren, und wir 
werden es auch hier in diesem Saal verlieren, auf jeden Fall mit 
diesem Bundesbeschluss, der nun noch die Ostschweiz inte-
griert. · 
Ich möchte Sie daran erinnern, dass wir mit der Neat nur einen 
verkehrspolitischen Beitrag an Europa leisten wollten. Rein 
binnenwirtschaftlich. gesehen brauchen wir nämlich keine 
Neue Eisenbahn-Alpentransversalel Wir brauchen sie nur aus 
internationalen, das heisst europäischen Gründen. Sie muss 
deshalb auf diesen Nutzen ausgerichtet werden, und das be
deutet: Sie muss leistungsfähig und umweltverträgllch sein. 
Was aber machen wir? Wir verteilen Geschenke. 
Herr Schmid, bitte verzeihen Sie, ict, wage trctzdem,zu sagen: 
Wir verteilen Geschenke. Herr KOchler hat das ein bisschen 
vornehmer gesagt. Er hat es in einem ständerätlichen Ton ge
sagt und hatvon punktuellen Veränderungen gesprochen. Ich 
nenne das Kind beim Namen: Ich bin der Meinung, wir vertei
len Geschenke. 
Wir bauen ein Netz von neuen Linien. Anstatt einfach den 
Durchgang von Nordeuropa •nach Italien zu gewährleisten -
also durch die Gotthardlinie -, versprechen wir die Lötsch
bergllnie und mit einem neuen· Bundesbeschluss der Ost-
schweiz ihr Geschenk. , . 
Was kostet uns das Ganze? Mah spricht von über 20 Milliar
den Franken. Es gibt solche, die von 50 Milliarden Franken für 
das Grundkonzept sprechen. 5 Milliarden müssen wir für die 
Ostschweiz und 2 Milliarden Franken für den Lötsehberg rech
nen. Beim Lötsehberg haben wir erst kürzlich 800 Millionen 
Franken investiert, um die lötschberglinie auf Doppelspur zu · 
bringen. 
Es wird aber nicht dabei bleiben, und darauf muss ich hinwei
sen. Diesen horrenden Investitionen wird nun ein X-faches an 
Betriebskosten folgen. Darauf muss m~ hinweisen. Aber nie
mand redet in diesem Saal von Kosten, \Jnd das ist auch be
zeichnend. Alle tun so, als ob das Ganze rentabel wäre. Wäre 
es das ~ da bin ich überzeugt-, hätte der Verwaltungsrat der 
SBB sicher schon lange ein entsprechendes-Projekt gefun
den. 
Ich bin nicht gegen die Neat - das möchte ich deutlich sa
gen-, aber ich bleibe bei derwichtigen europäischen Solidari
tät, und damit bastal Es scheint mir unverantwortlich, in wel
cher Art wir das Fuder überladen. Ich wehre mich vehement 
gegen diese Geschenke an die Regionen, und ich sage dies 
auch für meinen Kanton, der nichts erhält, aber letztlich den 
Happen zu berappen hat. Ich erinnere Sie daran. 
Ich übernehme für diese Vorlage keine Verantwortung. Eigent
lich sollte man diese V9rlage an die Kommission zurückwei
sen. Da ich aber mit diesem Gedanken offenbar allein auf wei-

, ter Flur stehe, verzichte ich auf einen entsprechenden Antrag. 
Aber ich möchte noch einmal betonen: Ich übernehme keine 
Verantwortung für diese Sonderwünsche, die ganz entschei
dend vom ul'$prüngllchen Gedanken abweiqhen, nämlich den 
Transit europaisch zu gestalten, die Nord-Süd-Verbindung zu 
garantieren. 

Relchmuth: Wenn Ich mich zum Projekt der Neat äussere. so 
vor allem aus der Sicht eines Kantons, der an der Gotthard
Achse liegt• Dabei -kann ich tatsächlich gewisse neue Ge
sichtspunkte ansprechen, wie das der Herr Vizepräsident ge
wünscht hat. Ich muss Ihnen die Bedeutung von Arth-Goldau 
im Zusammenhang mit der Neuen Eisenbahn-Alpentransver
sale nicht extra erläutern. Sie haben der Botschaft entnom
men, dass Arth-Goldau der Ausgangspunkt der neuen Bahn
verbindung sein wird und dass in diesen Knotenpunkt diverse 
Zufahrtsllnien einmünden, nämlich die Linie Basel-Luzern, die . 
Linie Schaffhausen-Zürich und die Linie St Gallen-Rappers
wil via SOB. 
Es versteht sich, dass der Kanton Schwyz an der Planung der 
Neat von Anfang an grosses Interesse hatte. Schon 1980 stan
den wir mit den SBB in engem Kontakt und haben gemeinsam 

· für die Linienführung Arth-Goldau-Axen eine Lösung gesucht 

und auch gefunden, die es uns heute ermöglicht, der Neat zu
zustimmen, zumindest was die Stammachse der Gotthard
strecke betrifft. 
Ich kann auch dem grundsätzlichen Entscheid des Bundesra
tes, das ganze Transitvolumen auf zwei Durchgangsachsen 
abzuwickeln und neben derri Gotthard auch dieAchse Lötsch
berg-Simplon in das Neat-Konzept einzubeziehen, voll zustim• 
men. Es ergibt sich damit eine vernünftige Aufteilung der , 
durch den Ttansitverkehr entstandenen Belastung. ich rede 
absichtlich nicht von Vorteilen wie gewisse andere Votanten. 
Diese· Diversifikation Ist auch aus regionalpolitisehen, ver
kehrstechnischen und strategischen Gründen erwünscht, 
auch wenn vielleicht unter rein wirtschaftlichen Gesichtspunk
ten die Konzentration auf eine Achse vorteilhafter sein könnte. 
Nun ist allerdings meine· befürwortende Stimmung getr(!bt 
worden, und zwar durch die Zusatzbotschaft des Bundesrates 
über die Integration der Ostschweiz in die Neat·Dabei befinde 
ich mich in guter Gesellschaft, denn auch die Kantone Zürich, 
Zug und Schwyz haben zur Art und Weise, wie der Anschluss 
der Ostschweiz nun vorgeschlagen wird, ernsthafte Vorbe
halte angebracht Vielleicht hätte eine Modifikation der Bot
schaft und damit auch des Projektes herbeigeführt werden 
können, wenn der Bundesrat in dieser Frage die betroffenen 
Kantone Zürich, Zug und Schwyz rechtzeitig-wie das bei der-
art wichtigen Vorlagen unumgänglich wäre- zur Vernehmlas
sung eingeladen hätte. Herr Jagmetti hat bereits auf diesen 
Tatbestand hingewiesen; ich möchte diesen Manger aus-

. drückllch beanstanden; 
Nachdem speziell für meinen Kanton, der Hauptbeteiligter,an 
der Schweizerischen Südostbahn (SOB) ist, wichtige ver
kehrspolitische, für die SOB aber geradezu existentielle Fra
gen in den Raum gestellt wurden - Herr Schmid hat beiläufig 
darauf hingewiesen-, wäre es nicht mehr als recht und billig 
gew~n. wenn die Kantonsregierung und mit ihr auch jene 
von Zürich und Zug rechtzeitig darüber informiert und zum 
Entwurf der Vorlage angehört worden wären; 

. Worum geht es konkret? Mit der ZUsatzbotschaft wird etn·An
schluss der Ostschweiz an die Gotthardlinie angestrebt Für 
den grössten Tell der Ostschweiz wird das mit der neuen Linie 
aus dem Raum Thalwil nach Baar erreicht, das hei~ mit ei
nem neuen doppelspurigen Zimmerbergtunnel. Für die Zu
fahrten aus dem Toggenburg und von Sargans wird ausser-
· dem eine neue Linie von Wädenswil/Au nach Baar im Kanton 
Zug, das heisst ein einspuriger Hirzeltunnel, beantragt. 
loh betrachte lediglich diesen Teil des Integrationsprojektes 
ali; fragwürdig. Qer geplante Hirzeltunnel entspricht nämlich 
nicht der Zielvorgabe von Artikel 6 des Alpentransit-Beschlus
ses, der eine verbesserte Verbindung der Ostschweiz mit der 

. Gotthardllnle postuliert. Der Bau des Hitzeltunnels führt ge
genüber der bestehenden Strecke der Südostbahn von Pfäffi
kon nach Arth-Goldau zu keiner In Betracht fallenden Verkür
zung der Fahrzeiten. 
Neuere Studien haben nachgeWiesen, dass mit dem Einsatz 
von modernem Wagenmaterial - Stichwort: Pendolino - die 
Strecke St Gallen-Rapperswil-Arth~Goldau (SOS-Strecke) In 
der gleichen Fahrzelt zu fahren ist wie über die geplante ein
gleisige Netzvei;grösserung Wädenswil-Baar, deren Kosten 
vorläufig 320 Millionen Franken betragen sollen. Für einen 
Bruchteil dieser Summe Hesse sich die ganze S08-Strecke 
Rapperswil-Arth-Goldau in einen ZUstand versetzen, der viel 
leistungsfähiger wäre als die Strecke Waderswil-Baar-ZUg. 
Diese letztere verbessert einzig die Verbindung von St. Gallen 

· über Rapperswil in den Raum Zug und Luzern. 
In der Zusatzbotschaft wird denn auch zugegeben, dass die 
Züge ab Pfäfflko,n SZ nicht mehr uber die SOB, sondern via 
Hirzeltunnel nach Luzern verkehren sollen, was wohl nicht als 
Neat-kausal bezeichnet werden kann. Dieses Vorhaben wird 
· aber dazu führen, dass die eidgenössisch konzessionierte 
Südostbahn den bestehenden Schnellzugsverkehr der direk
ten Linie St. Gallen-Luzern via Arth-Goldau vertiert und damit 
auch einen bedeutenden Teil ihres Verkehrsertrages. Gleich
zeitig wird die einzige Bahnverbindung zwischen dem inneren 
und ~usseren Teil des Kantons Schwyz gefährdet. 

. Das Vorhaben, für den Schnellzugsverkehrvon St. Gallen über 
Rapperswil nach Luzern einen Hirzeltunnel zu bauen, istvolks-
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wirtschaftlich und regionalpoUtisch fragwürdig, was einge
hende Studien mit Sicherheit ergeben würden. Wie bereits aus
geführt, wird der Anschluss der Ostschweiz an dieGotthardlinie 
trotz hoher Baukosten damit nicht verbessert, die bestehende 
SOS-Strecke umfahren und eine wichtige innerkantonale Ver
kehrsverbindung des Kantons Schwyz wirtschaftlich schwer 
geschädigt. Dafür wird der zusätzliche Verkehr auf der Strecke 
Pfäffikon SZ nach Wädenswil/Au Kapazitätsprobleme verursa
chen, wie Herr Jagmetti ebenfalls festgestellt hat. 
Die Zürcher Regierung befürchtet sogar, dass mit den 40 zu
sätzlichen Zügen pro Tag und den zusätzlichen Zügen von 
«Bahn 2000» die vorhandene Kapazität so weit ausgeschöpft 
werde, dass die Einführung des Halbstundentaktes auf der 
S-Bahn-Unle Zürich-Thalwil-Wädenswil-Ziegelbrücke stark 
erschwert würde. Sie hat deshalb dem Hirzeltunnel nur unte~ 
der Bedingung zugestimmt, dass unter anderem auch die Ka
pazität der Strecke Pfäffikon--Wädenswil-Au erhöht werde. 
Auch für den Kanton Zug ergeben sich ernsthafte Probleme, 
wenn der Hirzeltunnel in den Raum Baar/Utti einmündet. Der 
Zuger Baudirektor befürchtet eine grosse Zunahme der Lärm
belastung im stark besiedelten Gebiet. Die Gefahr besteht, 
dass durch die vermehrte Belastung mit Linien des internatio
nalen Verkehrs Regionalzüge buchstäblich «auf der Strecke» 
bleiben, wie das andernorts schon der Fall war. 
Der ohnehin schon sehr stark belastete Bahnhof Zug würde 
noch mehr Züge aufzunehmen haben. Auch die Fortsetzung 
der Linie nach Arth-Goldau wäre nur mit einem neuen Walch
wilerbergtunnel oder über Rotkreuz-lmmensee durch eine 
neue Riglberg-Variante zu bewerkstelligen, was natürlich wei
tere grosse Kosten ergäbe. 
Ich hätte es aus all diesen Gründen als sinnvoll erachtet, wenn 
die Kommission In dem von Ihr verfassten und eingefügten Ar
tikel 6 Absatz 1 bis einer Formulierung zugestimmt hätte, die 
die künftige Linienführung für den Anschluss der Ostschweiz 
zwischen dem Zürichsee und Arth-Goldau flexibler ermöglicht 
hätte. Die starre Festlegung auf den Hirzeltunnel betrachte ich 
als verfehlt und auch nicht im Interesse der Ostschweiz, deren 
legitimes Interesse eine optimale Integration in die Neat ist -
was ich im übrigen, dies möchte ich betonen, in keiner Weise 
bestreite. 
Der Hirzeltunnel ist nicht der Weisheit letzter Schluss, und die 
vertieften Studien, die rioch zu erfolgen haben, werden unter 
Umständen zu einem späteren Zeitpunkt zu einer Aenderung 
der heutigen Beschlussfassung führen. 
Im Zusammenhang mit der Neat.Vorlage wurden verschie
dene regionale Begehren und Anträge gestellt und meistens 
auch berücksichtigt. Ich hoffe, Sie werden begreifen, dass ich, 
der ich nicht der Kommission angehöre, hier die mir wichtig 
scheinenden Vorbehalte angebracht habe. 
Ich stelle heute keinen Antrag, möchte aber von Herrn Bun
desrat Ogi doch einige mündliche Zusicherungen erhalten. Es 
sind dies folgende: 
1. Ich möchte gerne die Erklärung haben, dass er sich einer 
Aenderung des Konzepts in bezug auf den Hirzeltunnel nicht 
widersetzt, wenn weitere Studien und die Detailplanung erge
ben, dass eine abweichende LöstJng in verkehrstechnischer 
und verkehrspolitischer, aber auch in finanzieller Hinsicht ver
nünftiger und richtiger Ist. 
2. Ich hoffe, vom Bundesrat-die Zusicherung zu erhalten, dass 
die vorgesehenen und notwendigen Investitionen beim Lini
ennetz der Südostbahn auf Seite des Bundes nicht In Frage 
gestellt werden. 
3. Es wäre für mich wichtig zu vernehmen, wie er gedenkt, die 
Ausfälle der Südostbahn auszugleichen, die entstehen, wenn 
eine Konzession für eine praktisch parallel verlaufende Kon
kurrenzlinie-wie es der Hirzeltunnel wäre- erteilt würde. 
Zum Schluss noch ein Wort: In zehn Tagen feiern wir das 100-
jährige Jubiläum der Südostbahn. Herr Bundesrat Ogi, Sie 
werden an der Feier teilnehmen und die Festansprache hal
ten. zweifellos werden Sie dabei der Südostbahn viele weitere 
erfolgreiche und glückliche Jahre wünschen. Es würde mei
nes Erachtens die Festfreude beträchtlich erhöhen, wenn Sie 
schon heute zuversichtliche Erklärungen abgeben könnten, 
aus denen die 1 00jährige Südostbahn Hoffnung für ihre Zu
kunft schöpfen könnte. 

M. Delalay: L'entree an matiere sur le transit alpin n'etant pas 
combattue, je souhaite exprimer au Conseil federal et a la 
Commission des transports et du trafic de notre conseil la sa
tisfactlon des regions desservies par ces projets ferroviaires. 
La conception meme de ces grands travaux leur confere trois 
fonctlons essentielles, a savoir: le transit des personnes et des 
marchandises ä travers les Alpes, la realisation de RAIL 2000 
et le transport des voitures entre les deux parties de notre 
pays, sltuees de part et d'autre des Alpes bernoises. 
Pour ce qui touche ä la premiere fonction de transit des mar
chandises,. nous devons depasser les notions d'opposition 
entre le trafic routler etferroviaire et etre bien conscients qu'au 
taux actuel de l'evolutlon du trafic, nous aurons un reseau au
toroutier europeen qui sera rapidement sature, quels que 
soient las progres qu'il fera. L'Europe qul se cree generera un 
trafic toujours plus dense, qul posera, ä l'avenir, pas seule
ment des problemes d'environneMent, mais tout simplement 
des questlons insolubles au niveau de l'encombrement des 
routes. La renovation de notre patrimoine ferrovialre est donc 
indispensable pour equilibrer las flux de trafics en comple
ment avec la route, et cela pas seulement ä travers les Alpes, 
mais aussi sur l'ensemble du continent europeen; Deux exem
ples sufflsent ä demontrer cette evolution des transports de 
marchandises en Europa. Tout d'abord la region du Val 
d'Aoste et de Chamonix compte aujourd'hui un trafic de l'or
dre de 1500 camions parjour en temps normal et de3000 vehi
cules lourds en periodes de pointas. Des projets s'elaborent 
pour un deuxleme tube au tunnel du Mont-Blanc, devant 
aboutlr ä des frequences de 8000 camions par jour, avec tous 
les problemes que peut poser une telle circulation aux regions 
de part et d' autre du tunnel du Mont-Blanc. 
Autre exemple en France, sur l'autoroute du Sud-Est, la crols
sance du trafic, si eile devait demeurer constante, devrait ame
ner dans dix ans la constructlon non pas de trois ou quatre 
voias paralleles d'autoroute, mais de dixvoire onzevoias, dont 
cinq seulement pour les camions. De tellas perspectlvas, 
meme si elles touchent ä la demence dans la mobilite, sont en
core concevables dans une region de plaine et ne sauraient 
etre applicables dans les Alpes pour des raisons bien compre
hensibles de geographie. 
Nous devons donc iristaller en Suisse une capacite de repon
dre rapidement ä cette evolutlon qui se dessine en Europa, et 
dont nous ne pouvons pas nous dispenser par solidarite avec 
nos voisins, mais aussi par interet pour nous. Que sont aujour
d'hui les 2000 camions qul traversent la Suisse par le Gothard 
ou las 180 qui transltent chaque jour par le Saint-Bernard, en 
regard des 6000 ä 7000vehicules lourds qui passentjournelle
ment par le Brenner? La creation de deux axas ferroviaires au 
Gothard et au Loetschberg-Simplon n'est donc pas de nature 
ä entrainer des surcapacites dans le trafic nord-sud, meme si 
la deuxieme transversale ä d0 etre imposee aux Chemins de 
fer federaux, qui invastlssent - comme l'a dit tres justement 
M. Ducret- toujours de preference dans le deuxleme et le troi
sieme arrondissement plutöt que dans le premler arrondisse
ment. 
Ces projets ferroviaires font aussi partie integrante de 
RAIL 2000, en connectant diverses reglons de notre pays avec 
le reseau europeen ä grande vitesse, et en assurant le trans
port de personnes. Dans notre pays, un reseau ahautes perfo
mances n'est pas possible en ralson de la necessite d'assurer 
un trafic mixte, des arrets frequents et en raison de la geogra
phie dlfficile qui est la nötre. SI nous ne voulons pas rester ä 
l'ecart, nous devons relier nos regions par las voies les plus 
courtes ä ce reseau europeen ä traute vitesse qui se tisse tout 
autour de notre pays. C'est la deuxleme fonction de nos trans
versales ferroviaires. Enfin, le transport des voltures ä travers le 
Loetschberg doit permettre de relier le Valais ä son voisin 
Berne et a la capitale federale d'une fagon plus directe que 
celle qui consiste ä traverser deux autres cantons, Vaud et Fri
bourg, par un detour de 150 ä 200 kilometres. 
Ces projets de ligne ferroviaire suissaä travers les Alpes, avec 
l'lntegration de la Suisse orientale, repres..;ntent une oeuvre 
d'envergure qui engage notre pays dans une realisation q4i 
s'etendra sur les vingt prochaines annees. Le coOt peut evi
demment paraitre demesure, ·mais il doit etre compare ä la 
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mlse en chantier,. par exemple, de notre reseau d'autoroutes 
ou aux tunnels alpins construits a la fin du siecle passe ou au 
debut de ce·siecle. 
Le canton du Valals etant tres conceme par la sortie sud du 
Loetschberg, je veux emettre un avis largement dominant. 
mäme dans la partie romande du canton. La prlorite numero 
un est, pour nous, la construction mäme du. Loetschberg de 
base. II taut rappeler, en effet. qua celui-ci doit remplacer le 
tunnel mutier du Rawil, abandonne a l'epoque. C'est d'ailleurs 
ce remplacement du Rawil qul justifie l'engagement. a raison 
de 25 pour cent. des droits sur 1135 carburants pour financer 
l'operation. Dans un premiertemps donc, la Valais romand au
rait souhaite qua la sortie sud a travers las Alpes bernoises, 
soit etablie plus en aval dans la vallee du Rhone. Cela a abouti 
a la solution du Conseil d'Etat sous la forme ambitieuse d'un 
.grand Y. Dev~t le cout demesure de l'oeuvre, rious avons re
duit nos pretentions en relevant. du mäme coup, le grand tra
vail d'etude qua nous avons consentl pour rechercher, avec 
las servlces de la Confederation, la falsabilite technique, politl
que etfinanciere de cet ouvrage.11 en l'esulte une acceptablllte 
territoriale qul n'est pas evidente dans d'autres regions du 
pays pour des ouvrages d'lnterät public. Ceci est tres lmpor
tant car, lorsque l'on considere las surcouts d.emontres par las 

· constructions en rapport avec RAIL 2000 en raison des tergi
versations, des oppositions, la bonne acceptabillte politique 
d'un projet est 1a condition d'une executlon rationnelle et eco-
nome. · 
S'agissant de la sortie sud ~u tunnel de base du Loetschberg, 
nous avons donc du faire le !fl&me chemlnement qua vous, 
Monsieur le Conseiller federai, no!Js. avons du admettre que 
dans la region du Haut-Valais ou abo.utira le tunnel se posetit 
des questions sensibles d'envlroni,.ement. en raison de l'habi
tat et des sites, ainsi qua des problemes de securite par la pre
sence d'une grande Industrie chlmlque a Vlege. II ne s'agit 
donc pas d'une nouvelle variante eh rapport a celle . de 
l'articte 4 de l'arrate. Le but est de prevoir un perlmetre suffl
samment large pour permettre un examen approfondi de la 
meilleure solutlon, en tenant campte de tous les facteurs en . 
presence. 
Si nous avons acquis l'appui de la Suisse romande et de la 
commission; c'est aussi parce qua nous devons laisser ou
verte une solutlon qui respecte te futur en ce qui concerne la 
developpement a long terme de la llgne du Simplon .. Une 
superposition entre Gampel et Brigue de la ligne du L.oetsc
hberg et de celle du Simplon, m~me si alle esttechniquement · 
possible, resterait un goulet d'etranglement. C'est comme si 
une autoroute a deux pistes se retrecit sur une courte dlstance, 
le debit des vehicules sur l'ensemble du parcours est condi-
tlonne par cetut de la partie etrolte. · 
Une teile superposition des lignes du Loetschberg et du Sim
plon defavorlserait las deux axes et las rendrait moins competl
tlfs sur le plan des debits dans le futur. Ces raisons de rapiclite 
de construction, d'acceptabilltep~litique, de respect de l'envi
ronnement, de securite et de logistlque plaident a l'evldence 
pour qua nous laissions ouvertes dtverses variantes concer
nant la Situation du portail sud du Loetschberg. Cela expllque. 
l'.attitude ouverte en Valais, en Suisse romande, dans le canton 
de Berne, en faveur d1un elarglssement de 1a region ou doit 
aboutlr la sortle sud du Loetschberg. 
C'est dans ce sens que nous soutenons ce projet detraversee 
ferroviaire alpine en vous remerciant cle l'accueil qua vous lul 
reserverez. 

lten: Die Projekte der Neat kann ich durchaus nachvollziehen. 
Wir sind ein Transitland, darauf wurde heute· oft genug hinge
wiesen. Mit der Neat, die auf weit über 1 o Milliarden Franken 
veranschlagt wird, leisten wir einen echten Beitrag zum Waren
transport im EG-Raum. Wird dies, Herr Bundesrat, von den 
EG-Staaten gesehen und geschätzt? Ich habe den Eindruck, 
dass dies nicht besonders gewürdigt wird. Mir scheint auch, 
dass die EG-Verkehrspolitik davon ausgeht, dass die Schweiz 
wie selbstverständlich die Verkehrsträger fC:r einen unge
hemmten und ungeplanten Warenverkehr zur Verfügung hal
ten müsse,; . ' 
Mit unseren Milliardeninvestitionen, die dem Transit dienen, 

sollten wir die Bedingung vel'.knüpfen, dass der Warenverkehr 
besser geplant wird. Wenn es wahr ist, dass sich die Waren
menge, die durcn die Alpen geschleust wird, bis im Jahr 201 o 
mehr als verdoppelt. dann wird dies zu schweren Belastungen 
führen - nicht nur in Uri, auch in der übrigen lnnerschweiz, in 
Schwyz und in Zug. Ich bitte deshalb Herrn Bundesrat Ogi, die 
,lnttiative zu ergreifen, eine europäische Verkehrsplanung an
zuregen, die Rücksicht auf die Siediungsräu~ nimmt und 
den sinnlosen Hin- und Hertransport von Gütern um geringer 
finanzieller Vorteile willen eindämmt. · 
Diese Einleitung mag andeuten; dass ich nicht einfach das 
Loblied auf die Neat singe, obwohl ich ihre Bedeutung und 
Notwendigkeit durchaus einsehe. Der Anschluss der Ost
schweiz über den Hirzeltunnel nach Litti/Baar lässt aber an der 
Planung der Neat einige Zweifel anbringen. Es wurde Im letz-

- ten Moment, ohne die Regierungen von Zürich, Schwyz und 
Zug zu begrüssen, ein Ansc!iluss gewählt, der zahlreiche Fra-
gen aufwirft. · ' · 
Ich glaube, Herr ~eichmuth hat zu Recht darauf hingewiesen 
ur:id eindrücklich gezeigt, dass diese Strecke noch nicht rich
tig geplant ist. So wird nämlich alter Verkehr auf die Strecke 
Baar-Zug-Arth-Goldau konzentriert. Zug kom.rnt so in den 
Würgegriff der Neat Die Linienführung durch einen neuen Hlr
zeitunnel nach Litti/Baar überrascht Sie nimmt keine Rück
sicht auf raumplanerlsche Probleme im Raum Zug. Die Netzer
gänzung Wädenswil-Baar Ist sehr teuer; die Kosten ·von zur
zeit 320 Millionen Franken sind mehrfach erwähnt worden. Für · 
einen Bruchteil dieser Summe liesse sich die ganze SOB
Strecke auf Doppelspur ausbauen; damit stünde zwischen 
Wädenswil und Mh-Gt:>ldau ein viel leistungsfähigeres Eisen
bahnnetz zur Verfügung, als dies beim Vorschlag des Bundes
rates der Fall Ist. Stark belastete, eingleisige Strecken von Wä
denswil nacJ'l Saar und von Zug nach Arth-Goldau sind für den 
Fernverkehr nicht geeignet. sie sind sehr störempfindlich. 
Ich kann dieser Vorlage nur zustimmen, wenn die folgenden 
zwei Bedingungen erfüllt werden, und ich bitte Herrn Bundes
rat Ogi, hier klare Erklärungen abzugeben: 

. 1. Die Erhöhung der Frequenz vor allem der Güterzüge hat 
starke Auswirkungen auf die Lärmbelastung im l<anton Zug. 
Vom raumplanerlschen Gesichtspunkt aus müssten wir eine 
Verkehrszunahme· strikte ablehnen. Die Strecke Baar-Zug
Arth-Goldau oder Zug-Cham-Rotkreuz liegt in einem dichtbe
siedelteri Gebiet. Man rechnet mit etwa 165 zusätzlichen Zü
gen, die von Baar über Zug nach dem Gotthard rollen; das ruft 
nach Lärmschutzmassnahmen. Es gibt Wohnzonen, die 
heute schon vor dem Lärm der Bahn geschützt werden müss- • 
ten. Die SBB sind aber s.ehr wenig entgegenkommend und 
weisen, unsere FordeftJngen lakonisch mit der Bemerkung 
«Wir haben kein Geld„ zunick. ~ewtrd dies erst später, trotz 
Gesetz, sein? Ich bitte Herrn Bundesrat Ogi, klar.zumachen, • 
dass .die Auswirkungen der ,Frequenzsteigerung durch Lärm-
schutzmassnahmen gemildert werden. . · 
2. Wir haben In den letzten Jahren in Zug den öffentlichen Ver
kehr stark a1,1sgebaut, das Busnetz verdichtet und die Fre
quenzen gesteigert. Wir haben einen Tarifverbund mit den · 
SBB, abgeschlossen. Im ,t<on~pt des öffentlichen Verkehrs im 
Raum Zug übernehmen die Regionalzüge nach Zürich, Lu
zern und Goldau eine wichtige Funktion. Durch die vermehrte 
Belastung der Linien mit internationalem Verkehr besteht die 
akute Gefahr, dass die Regionalzüge nicht mehr so häufig ver
kehren oder zum Teil sogar ausfallen. Das würde unsere Be
mühungen-um die Förderung des.öffentlichen Verkehrs und 
letztlich auch den Umweltschutzgedanken untergraben. Ein 
Ausfall der Regionalzüge oder . eine Reduktion. auf den 
Strecken Zug-Zürich oder Zug-Luzern könnte dazu führen, 
dass der Pendlerverkehr mit dem Auto wieder stark zunehmen 
würde. Wir sind nicht in der Lage, den Regionalverkehr kanto
nal so auszubauen, dass ,er den befürchteten Ausfall der Re-
gionalzüge kompensiert. • 
AehnHche Befürchtungen hat Ständerat Rene Rhinow für 
seine Region geäussert. Letzten Sommer wurde eine Interpel
lation twhandelt und von.ihnen, Herr B1.indesrclt, b&antwortet. · 
Die' Antwort fie.1 aber nicht überzeugend aus. Herr Bundesrat 
Ogi beruhigte r11ar den Fragesteller, indem er sagte, ein Ab
bau des Regionalzugsverkehrs stehe mittelfristig nicht zur Dis-
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kussion. Die Neat und die «Bahn 2000» sind aber langfristige 
Projekte. Wie steht es also damit längerfristig? 
Für uns, die wir in dieser stark betroffenen Region wohnen, ist 
der Regionalverkehr ebenso wichtig wie der Fernverkehr. Der 
Tatbeweis, dass der Attraktivität des Regionalverkehrs die glei
che Aufmerksamkeit geschenkt wird, steht noch aus. 
Ich mache also die Zustimmung zur Vorlage der Neat von der 
Antwort des Bundesrates auf diese zwei Problemkreise und 
Fragen abhängig. 

Rhinow: N1;1chdem verschiedene Votanten, vor allem jetzt 
. Herr Kollege lten, mit trefflichen Worten vorgetragen haben, 
was ich ebenfalls zum Ausdruck bringen wollte, nämlich 
meine tiefe Besorgnis über die drohenden Kapazitätseng
pässe beim Regionalverkehr - gerade auch In der Nordwest
schweiz -; nachdem ich selber In der letzten Session mit 
Nachdruck auf diese Problemi:ttik hingewiesen habe; da Ich 

. feststellen muss, dass sich heute morgen einige wenige wei~ 
tere Redner in der präsidialen Liste eingetragen haben; weil 
ich leider keine besondere Beziehung zum Teufel zu haben 
meine und deshalb den Faden der Kollegen Rüesch und Da
nioth nicht weiterspinnen kann, möchte Ich der Gefahr entge
hen, mit einem zusätzlichen Votum schwach anzufangen, 
dann aber unheimlich stark nachzulassen. Deshalb halte Ich 
mich an die alte Regel dieses Rates, die ich damit in aller Be
scheidenheit und Zurückhaltung in Erinnerung rufe, nämlich 
nichts zu sagen, was viele andere schon gesagt haben, und 
verzichte auf mein Votum. 

Gadlent Das Neat-Konzept strebt ohne Zweifel weit mehr an 
als oie Lösung des Transitproblems sozusagen Europa zu
liebe, wie das unsere Kollegin Weber heute morgen unterstellt 
hat Sonst müsste man allerdings einige Fragezeichen setzen, 
mit Blick auf die neuesten Aeusserungen des EG-Vizepräsi
denten Martin Bangemann, die heute in der Presse nachzule
sen sind. Es geht für unser Land um mehr, weil Im Blick auf ein 
integriertes Gesamtverkehrssystem die Strasse entlastet und 
die über 100jährige Bahninfrastruktur modernisiert werden 
muss, vergleichbare Altemativen aber fehlen, weil das Projekt 

· einen solidarischen Akt zum Schutz des ganzen Alpenraums 
darstellt und im Dienste einer umweltgerechten Verkehrspoli
tik steht - die Altemative heisst hier Strassenkorridor - und 
weil sich die Schweiz der europäischen Verkehrsentwicklung 
und den Herausforderungen des dynamischen Integrations
prozesses stellen muss. Alles nachzulesen in der Botschaft, 
wie im übrigen auch andere durchaus massgebliche, binnen
wirtschaftlich relevante Grundgedanken, welche das Konzept 
prägen. · 
Das schliesst aber nicht :aus-es ist heute zu Recht betont wor
den -. dass Anliegen, Sorgen und Nöte der Kantone im Rah
men dieser Vorlage sorgfältig geprüft werden sollen. In die
sem Sinne erlaube ich mir als Vertreter des bedeutenden Pri
vatbahnkantons Graubünden, um Ihr Verständnis für dessen 
Anliegen zu bitten. Der Bundesrat hat in seiner Botschaft über 
den Bau des Alpentransits, unter dem Titel «Einbezug von 
Graubünden», ausdrücklich festgehalten, die besondere Ver
kehrssituation Graubündens, gemeint sind die weit über dem 
D.urchschnitt liegenden Belastungen des Kantons für Ver
kehrsaufgaben sowie das Ostalpenbahn-Versprechen, ma
che eine Option Graubünden nötig. Nötig wird aus der Sicht 
der Bündner Regierung diese Option auch, weil alle Landes
teile, ausser dem Kanton Graubünden, In der Verkehrsgunst 
Verbesserungen mit dem Alpentransit erfahren. Dies Ist, wie 
man an verschiedenen Stellen in der Botschaft nachlesen 
kann, auch die Absicht des Bundesrates. 
Es geht somit um ein Anliegen von nationaler Bedeutung und 
nicht um die Verteilung von Geschenken. Ich komme nicht 
umhin - und bitte Sie um Verständnis dafür-, einige kurze hi
storische Fakten zu nennen, die sichtb~ machen, wo die Ur
sachen der Enttäuschung der Bündner Regierung liegen. · 
Graubündens Geschichte ist geprägt durch die Geschichte 
seiner Veri<ehr&wege. Schon am Anfang des 19. Jahrhunderts 
wurden trotz mannigfacher Schwierigkeiten die Tal- und Al
penstrassen mit grosser Umsicht ausgebaut Der Passverkehr 
brachte dem Berggebiet im Sommer und im Winter willkom-

mene Arbeit und zusätzlichen Verdienst. 1856 erhielt Grau
bünden das erste und leider auch letzte Abschnittchen Bun
desbahn, nämlich ganze 19 Kilometer, von Ragaz bis Chur. 
Graubünden hoffte dann auf die Fortsetzung dieser Boden
see-Chur-Bahn durch die Alpen nach dem Süden. Splügen 

· und Greina standen zur Diskussion, inzwischen fiel aber der 
Entscheid zugunsten des Gotthards. 
Dessen Eröffnung im Jahre 1882 war für die wirtschaftliche 
Entwicklung Graubündens ein schwerer Schlag. Buchstäblich 
von einem Tag auf den anderen brach der bisher so rege Al
penstrassenverkehr zusammen. Es setzte in fast allen Tal
schaften eine AbQ und Auswanderung ein, und es dauerte bis 
nach dem Zweiten Weltkrieg, bis die Folgen dieser fatalen Ent
wicJ<lung einigerrnassen ausgeglichen werden konnten; teil
weise sind sie überhaupt Irreversibel. 
Als Graubünden mit der Eröffnung der Gotthardbahn die Hoff
nung auf eine Fortsetzung der Bundesbahn nach dem Süden 
begraben musste, ergriff man unter dem Zwang der Verhält
nisse die Initiative und nahm den Bau einer eigenen Schmal
spurbahn, der Rhätischen Bahn, an die Hand. Durch die über
mässig grossen finanziellen Garantieleistungen, die der Kan
ton zu erbringen hatte, lud er sich jedoch durch den Bahnbau 
und durch die Garantie des Betriebes eine unverhältnismässig 
hohe Schuldenlast auf. Kein anderer Kanton musste, gemes
sen an seiner Wirtschafts-, Steuer- und Finanzkraft, auch nur 
.annähernd so grosse Opfer für seine Privatbahnen erbringen 
wie Graubünden. Die Taxen der Rhätischen Bahn zum Bei
spiel beliefen sich über Jahrzehnte auf 220 Prozent des Bun
desbahnniveaus. Allein der Taxunterschied für die Zeit von 
1902 bis 1939 kam auf 420 Millionen Franken zu stehen. Dabei 
betrug der gesamte Landessteuerertrag des Kantons noch 
1943 nur gerade 6,7 Millionen Franken, obwohl Graubünden 
in bezug 8.1,Jf die Steuerbelastung seiner Steuerpflichtigen 

, Spitzenreiter aller Kantone war. 
Schon in der Eingabe an den Bundesrat von 1933 hat die Re
gierung . festgestellt: «Ohne jedes Verschulden von seiner 
Seite ist der Kanton Graubünden in die ganz eigenartige Lage 
gekommen, sein Bahnnetz ausserhalb des Rahmens der Bun
desbahnen ausbauen zu müssen. Durch lange Jahrzehnte hat 
die bündnerische Volkswirtschaft die aus dieser Situation er
wachsene Mehrbelastung getragen. So scheint es uns ledig
lich ein Gebot des gerechten Ausgleichs zu sein, wenn heute 
durch eine entsprechende Bundeshilfe dem Kanton die 
Gleichstellung mit pen von den Bundesbahnen bedienten 
Kantonen zuerkannt wird.» 
Geschehen ist dann weitere 25 Jahre nichts. Denn es dauerte 
bis 1958, bis der Bund dann endlich Hand geboten hatte, auch 
bei der RhB wenigstens die Personentaxen - die Gütertaxen 
blieben gleich hoch - für die einheimische Bevölkerung den 
Bundesbahntaxen anzugleichen. Dabei hatte die Regierung in 
unzähligen Eingaben an den Bundesrat die Uebemahme der 
Rhätischen Bahn vergeblich verlangt «Es kann andererseits 
nicht bestritten werden, dass einzelne Privatbahnen die Kan
tonsfinanzen in kaum mehr tragbarer Weise belasten. Ein 
Glied der Eidgenossenschaft läuft Gefahr, durch seine Eisen
bahnlast arg in Mitleidenschaft gezogen zu werden», stellte 
die Kommission Amstalden im Jahre 1952 fest 
Aber auch eine 1970 einhellig verabschiedete Resolution des 
Grassen Rates b~chte keinen Erfolg. Der Bundesrat lehnte 
die Uebemahme aus Kostengründen ab, und es blieb bei der 
heute geltenden Regelung erhöhter Bundesbeiträge. Man 
überliess den Bergkanton Graubünden seinem eisenbahn-
politischen Schicksal. , 
In Würdigung dieses Sachverhalts werden Sie einiges Ver
ständnis haben dafür, weshalb sich Graubünden so sehr auf 
das unerfüllte Ostalpenbahn-Versprechen konzentrierte und 
sich so sehr erhoffte, dereinst einen Ausgleich zu erhalten für 
den zum Teil irreparablen Schaden, den der Kanton durch die 
damals fehlende eidgenössische Solidarität in diesem Be
reich während Jahrzehnten erleiden musste. Wir hätten erwar
ten dürfen, dass diese historischen Gegebenheiten im Kon
zept der Neat eine bessere Würdigung finden würden. 
Unsere Hoffnung konzentrierte sich auf den Bundesrat; denn 
was wir von den SBB zu erwarten bzw. nicht zu erwarten ha
ben ist schon aufgrund der Tatsache erkennbar, dass heute . 
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noch die für uns so bedeutende Linie Zürich-Chur nicht ein
mal durchgehend auf Doppelspur ausgebaut ist-es fehlen ei
nige wenige Kilometer. Jahrzehntelang mussten wir auf den 
Ausbau' des so wichtigen Umsteigebahnhofes Landquart war
ten. Der Ausbau des Bahnhofs Chur hätte schon längst erfol
gen müssen, so dass es als fragwürdig erscheint, wenn uns für 
qiese überfällige Massnahm.e heute noch die Kompensations-
forderung präsentiert wird. , 
In den vo~gesehenen Beschlüssen und in der Botsct,aft sind 

·· nun einige Ansatzpunkte vorhanden. Bei Artikel 3 Absatz 2 in 
der Fassung der ständerätllchen Kommission dürfte es sich 
kaum um mehr als eine vage Planungserklärung handelf'!. 
Dass mari der Surselva zusagte, Jdie dort anfallende Baustelle 
über das bestehende Eisenbahnnetz zu erschllessen und die
ses bedarfsgerecht auszubauen, ist wenigstens eine konkrete 
Zusage. 
Die Zusatzbotschaft enthält verschiedene Aussagen, denen 
für uns ohne Zweifel grosse Bedeutung zukommt; denn der 
Kanton Graubünden geht vom konstruktiven und erklät:ten 
Willen des Bundesrates aus, dass unsere Landesregierung 
die aufgezeigtei;i Möglichkeiten ausnutzen und ausschöpfen 
will. 
So ersuchen wir den Bundesrat um Bekräftigung und Bestäti
gung folgender drei Punkte: 
1. Wenn die Gotthardllnie nach Artikel 3 des Alpentransit
Beschlusses planerisch so zu konzipieren ist, dass später ein
mal eine Erweiterung in Richtung Surselva in Betracht fallen 
oder eine andere Tunneivariante in Graubünden aktuell wer
den sollte, muss folgerichtig natürlich auch die Rheintallln(e 
mindestens entsprechend ausgebaut werd~n. Die Zusatzbot
schaft stellt fest, dass die Möglichkeit offen sein sol~ die Rheln
talllnie gemäss dem Baukastenprinzip mit weiteren Zweispur
abschnitten zu ergänzen und ganz ,auf Doppelspur auszu
bauen, wenn sich das Verkehrswachstum entsprechend ein• 
stellen sollte. In Würdigung des Gesagten bin ich Ihnen dank
bar, Herr Bundesrat, wenn diese bereits geäusserte Absicht 
ihre Bekräftigung und Bestätigung als Aussage auch im Proto
koll findet. 
2. In der Botschaft befindet sich des weiteren .die bedeutende 
Feststellung, dass der Bundesrat bereit ist, zu prüfen, auf wel
che Weise den Anliegen des Kantons Graubünden entgegen
gekommen werden kann. aSo werden insbesondere die Mög
lichkeiten im Bereich~ der Hauptstrassenfinanzierung weiter 
abgeklärt.» Abklärung ist gut, aber sie allein genügt nicht Es 
braucht die Umsetzung. , 
3. In der Botschaft hält der Bundesrat sodann fest, dass die 
Strassen ins Bündner Oberland und ins Prättigau Verkehrs
wege sind, die einzoine Landesteile miteinander verbinden 
und somit im nationalen Interesse stehen. 
Ich erwarte die Bekräftigung dieser Aussage, die für die Neat
Akzeptanz in weiten Teilen der bündnerischen Bevölkerung 
ausschlaggebend sein wird. Sie bildet auch die Grundlage für 
die überfällige Aufnahme dieser Verkehrswege ins National
strassennetz. 
Das sind nicht kleinkarierte Forderungen, sondern legitime· 
Begehren Graubündens, die in jeder Hinsicht Im Sinne eines 

· Postulates des nationalen Ausgleichs ausgewiesen sind und 
die auch In der Zusatzbotschaft im Grundsatz anerkannt wer
del"I. In der ZUsatzbotschaft heisst es sodann, dass der Bun
desrat das Investitionsprogramm der RhB wohlwollend prüfen 
wird. Für den Bahnhof Chur wird aufgrund 9er topographi
schen Besonderheiten grundsätzlich ein Ober das nol'rnale 
Mass hinausgehender Investitionsbedarf der .RhB anerkannt 
Man werde diesem in den folgenden Rahmenkrediten Rech-
nung tragen. . . 
Nun wissen wir jedoch, dass z. B. der VOV die Dotation bereits 
des achten Rahmenkredits als zu knapp bezeichnet und kriti
siert hat. Die Frage, ob die Strategie der knappen Dotierung 
und späteren Aufstockung bei hochprioritären Anliegen rich
tig ist, braucht hier nicht beantwortet zu werden. Die Botschaft 
enthält aber die Aussage, dass sich der Bund bereit erkläre, 
seine jeweiligen ordentlichen Budgets aufzustocken, soweit 
diese die Finanzierung nicht sicherstellen können. Die zu
sage, dies zu tun, hat für uns als konkret in Aussicht gestellte 
Massnahme einen besonderen Stellenwert. 

Im Wissen, dass auch die nachgesuchten bundesrätlichen Er
klärungen den für Graul:>ünden f61genschweten Neat-Ent
scheicl nicht ändern werden, ihn aber wenigstens-erträglicher 
machen, ersuche Ich in den drei erwähnten Punkten um die 
anbegehrte Bestätigung und Zustimmung. . 

Schlesser: Herr Vizepräsident Schönenberger hat gefordert, 
es sollten In der weiteren Debatte nur noch neue Gesichts
punkte dargelegt werden. Ich möchte dieser Aufforderung 
gerne nachkommen. · 
In diesem Sinne gestatte ich mir, einen Punkt aufzugreifen, der 
im Zusammenhang mit einer Gesamtschau und im Interesse 
des kleinen Mannes oder der kleinen Frau abseits der grossen 
Verkehrsströme zu erwähnen wäre. Es handelt sich urh einen 
Aspekt, der bisher nicht oder nur teilweise angesprochen 
wurde.. . . 
Die Kollegen Jagmetti und lten haben sich über das Schicksal 
des Regionalverkehrs im Bereich der Neat erkundigt. Herr 
Bundesrat Ogi wird zu den in diesem Bereich aufgeworfenen 
Fragen sicher klare Antworten geben. 
Gestatten Sie mir, dass ich noch eine weitere Frage imZUsam
menhang mit dem Regionalverkehr aufwerfe, und z.war mit 
dem Regionalverkehr in jenen Gebieten der Schweiz. die nicht 
direkt von der Neat betroffen werden. · 
Wir wissen, dass die grossen Bauvorhaben der SBB eine aus
serordentllche Beanspruchung unserer finanziellen Mittel dar
stellen. Gestern konnten wir in einem Artikel der uNZZ» die Be
fürchtung lesen, die hohen Investitionen im Zusammenhang 
mit den Grossbauvorhaben der SBB würden dazu führen, 
dass hauptsächlich der öffentliche Regionalverkehr unter die. 
Räder gerate. Ich bitte Sie, dieses Bild zu beachten. · 
Um eine Verschlechterung des öffentlichen Verke'hrsangebo-'. 
tes in den ländlichen und Bergregionen oder gar einen Kahl-' 
schlag - so .die «NZZ» - zu verhindern, seien Sparmassnah
men unvermeidlich. 
Wir diskutieren hier über eines dieser Grossprojekt~. Als Ver
treter einer Randregion befürchte ich - das sage ich ganz offen 
-, dass das in der«NZZ» aufgezeigte Szenario auch lmZusam
menhang mit der Neat Wirklichkeit werden könnte und die von 
9en Grossprojekten nicht direkt betroffenen · Regionen den 
Preis' dafür zu bezahlen haben. 
Deshalb möchte ich Ihnen~ Herr Bundesrat Ogi, sozusagen 
eine «Neat-Gretchenfrage» stellen: Sag', wie hast du's mit 
dem Regionalverkehr? Es darf unter keinen Umständen dazu 
kommen, dass wir auf der einen Seite eine Bahn für Europa 
bauen und auf der anderen Seite unseren Randregionen die 
bestehenden Bahnen wegnehmen. Herr Bundesrat, ich habe 
die grossen Befürchtungen der Randregionen zum A.usdruck 
gebracht Ich bitte Sie, mir eine klare Antwort auf die hier auf
geWörfenen Fragen zu geben. 
Wir führen heute eine Debatte über die Neat. Debatte heisst 
Rede und Gegenrede. In diesem Sinn möchte ich elnige Worte 
zu Frau Weber sagen, der Immerhin das Verdienst zukommt, . 
etwas Pfeffer In diese Debatte gebracht zu ~aben. 
1. Sie hat zu Recht die Kostenfrage angesprochen. Hier wären 
etwelche kritische Betrachtungen anzubringen. Ich bin ver
sucht festzustellen: «Die Finanzierung der Vorlage ist nicht ge-

. währlelstet.» · 
2. Frau Weber sprach davon, es würden Geschenke verteilt 
Hier kann ich ihr, nicht zustimmen. Insbesondere der Ost
schweiz werden hier keine ,Geschenke verteilt; es werden viel
mehr Versprechen eingelöst, die mehr als hundert Jahre alt 
sind. Nicht jede Region in der Schweiz hätte sich mehr als hun
dert Jahre mit einem nicht eingelösten Versprechen abgefun
den.· 

· 3. Frau Weber hat davon gesprochen, es gehe darum, eine 
Bahn für Europa zu bauen und Solidarität mit Europa zu zei
gen - «und damit basta». Das Ist eine eigenartige Sicht der 
Dinge, der ich nichtfolgen kann. • · 
Solidarität ·nach aussen setzt Solid~ nach Innen voraus. 
Der endgültige Entscheid über diese Vorlage wird von den 
Schweizer Stimmbürgerinnen und Stimmbürgern gefällt und 
nicht von den Europäern. Für eine wohlwollende Zustimmung 
zu dieser Vorlage ist Solidarität nach innen ebenso erforder
lich wie Solidarität mit Europa. 
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Zlegler: Ich komme aus einem Kanton, der durch dieses Al
pentransit-Projekt betroffen ist, ich meine sogar, sehr stark be
troffen ist. Ich darf Ihnen aber sagen: Bis jetzt hat man dem 
Kanton Uri zweifellos keine Geschenke gemacht. Wir wollen 
auch keine Geschenke, aber wir verlangen, dass man auf un
sere Interessen, auf unsere Lage, auf unsere Situation Rück
sicht nimmt. Wir haben nicht einmal bezüglich Regionalver
kehr Zusicherungen erhalten-geschweige denn Geschenkei 
Ich werde auf den Regionalverkehr noch zurückkommen. 
Ich gehe erstens davon aus, dass eine Verkehrsverbindung 
durch die Alpen notwendig ist, für Europa wie für die Schweiz. 
Die Notwendigkeit hat Herr Kollege Rüesch ja dargelegt. Ich 
gehe zweitens davon aus, dass der neue Verkehrsträger nur 
die Schiene sein kann. Nur die Schiene, nur die Bahn, ist das 
richtige Mittel, das hier einzusetzen ist. Ich gehe drittens davon 
aus, dass die Schweiz nicht darum herumkommt, im europäi
schen Transitverkehr Aufgaben zu erfüllen. Verkehrsmässig~ 
Oeffnung ist gefordert. ob die ,Schweiz im Alleingang bleibt 
und auch für die Zukunft den Alleingang wählt, ob sie einen 
EWR-Vertrag absqhliesst oder der EG beitritt. Ich gehe viertens 
davon aus, dass für die Erfüllung der schweizerischen Aufga
ben das vorgelegte Konzept mit den Kernpunkten Gotthard
Basislinie und Lötsehberg-Basislinie richtig, anerkannt, ja min
destens im Grundsatz sogar unbestritten ist. 
Mit der Neuen Eisenbahn-Alpentransversale können vielfäl
tige Verkehrsbedürfnisse erfüllt werden, womit die Zweckmäs
sigkeit der Neat erhöht wird. Aber auf das Aber darf man, ge
rade wenn man aus einer Region kommt. die durch diese 
Bahn sehr stark betroffen ist, nicht verzichten. Man darf, um 
das vorauszunehmen, nicht nur die Interessen der Benutzer 
berücksichtigen, sondern nian muss auch die Interessen der 
Betroffenen wahren. Wohl ~!3he ich positiv zur Aufgabe einer 
Neat und deren Erfüllung mit dem vorgeschlagenen Konzept. 
Ich glaube aber, dass es unabdingbare Voraussetzungen da
für gibt. 
Ich betrachte die Bedingungen, die ich stellen zu müssen 

. glaube, nicht als Details: 1. Schonung der Umwelt; 2. Güter
transitverkehr auf die Schiene; 3. Mitsprache der betroffenen 
Kantone, insbesondere des Kantons Uri. 
Die Umwe1tbelastung im Kanton Uri ist überdurchschnittlich 
stark vom Transitverkehr geprägt. Das wird nicht ändern, son
dern wahrscheinlich noch schlimmer werden. Ein solches 
Werk hat Auswirkungen auf die Umwelt. Es beansprucht zum 
einen Bod~n. Wo Boden rar ist, ja sehr rar ist, muss haushälte
risch mit ihm umgegangen werden. Es darf kein Quadratmeter 
mehr Kulturland für dieses Werk beansprucht werden, als un
bedingt nötig ist. 
Zum anderen muss bei der Linienführung insbesondere auf 
Siedlungsgebiete, aber auch auf Landschafts- und Ortsbilder 
Rücksicht genommen werden. Dieses Postulat kann mit der 
Annahme des Antrages unserer Kommission - Artikel 2bis -
voll erfüllt werden. Es ist aber unbedingt erforderlich, vor allem 
fürUri. Unterirdische Linienführung darf nicht ausgeschlossen 
werden. Unsere Siedlungsräume dürfen nicht noch mehr be
lastet werden; ich meine sogar, bereits bestehende übermäs
sige Belastungen - gerade im Zusammenhang mit dem Ver
kehr- müssten abgebaut werden. 
In direktem Zusammenhang mit der Umwelt steht ja der Ver
kehr; insbesondere der Gütertransitverkehr belastet unsere 
Strassen, unsere Luft und unser Wasser, ja die Umwelt über
haupt. Dieser Verkehr muss eingeschränkt oder eben anders 
geführt werden. Mit dem Bau der Alpentransversale soll dieses 
Ziel erreicht werden. Der Bau eines solchen Werkes hat aber 
nur Sinn, wenn es nach dem Bau tatsächlich benutzt wird. Ha
ben wir diesbezüglich Gewähr? Ich meine nein. Also müssen 
die entsprechenden Massnahmen verfügt werden. Nur wenn 
die Förderungsmassnahmen nach Artikel 1 bis Alpentransit
Beschluss - wie von unserer Kommission vorgeschlagen -
rechtskräftig werden, darf der Bau dieses Jahrhundertwerkes 
in Angriff genommen werden. Ich bin überzeugt, dass diese 
schweizerische Lösung in absehbarer Zeit auch vom übrigen 
Europa anerkannt wird, dass das übrig,;, Europa uns für diese 
Weltsicht sogar loben wird. 
Sicher kann man im Zusammenhang mit dem Verkehr von Ein
schränkung des Rechtes freier Wahl der Transportmittel spre-

chen. Es gibt aber auch hier Rechtsmissbrauch - oder es 
könnte ihn geben. 
Zum Regionalverkehr nur einen Satz: Ich gebe der Hoffn.ung 

· Ausdruck, dass er nicht vom Transitverkehr abgewürgt wird, 
sei es nun in Uri oder anderswo in einer Randregion. 
Schliesslich zu den Kosten: Wer ein Jahrhundertwerk bauen 
will, muss bereit sein, es zu bezahlen. Auf jeden Fall darf, wenn 
das Geld knapp wird, nicht zu Lasten der Betroffenen gespart 
werden. Sparen im Umweltbereich könnte nicht akzeptiert 
werden. Finanzielle Ueberlegungen dürfen auf keinen Fall um
weltschonende Varianten verhindern. 
Ich beantrage Ihnen, auf die Vorlagen einzutreten und ihnen 
mit den Anträgen der Kommission zuzustimmen. 

Frau Meier Josi: Eingedenk der Mahnungen des Vizepräsi
denten im Hinblick auf die umfassenden Darlegungen meiner 
Ratskollegen zu den europäischen, ökologischen und ökono
mischen Aspekten der Vorlage und mit dem Ausdruck der Be
friedigung darüber, dass die Kommission mit Artikel 6bis den 
regionalen Ä!jJekten und Anliegen der Mittellandkantone, 
auch Luzerns, Rechnung tragen will, kann ich darauf verzich
ten, das letzte Wort zu beanspruchen. 

Rhyner: Eine der grossen Aufgaben wird die Finanzierung 
dieses Jahrhundertwerkes sein, das wurde bereits mehrmals 
gesagt. Ich habe Bedenken, dass dannzumal unter der Last 
des grossen Mittelbedarfs und der Mittelbeschaffung im Ver
kehrsbereich dia Randregionen zurückgestellt und einge
schränkt werden und ihre berechtigten, zeitgemässen Bedürf
nisse nicht realisiert werden können. Dazu wird Herr Bundes
rat Ogi ja noch Stellung nehmen. 
Zum Einbezug der Ostschweiz: Ich kann mich zu diesem Kon
zept bekennen. Es bringt für die Ostschweiz unter den gege
benen Umständen eine akzeptable Lösung, und ich kann der 
Vorlage zustimmen, sofern mir Herr Bundesrat Ogi meine Be
denken entkräften bzw. meinen Anliegen entsprechen kann. 
Ich habe zwei Fragen: , 
1. Die .Bahnlinie Zürich-Sargans darf auch nach dem An
schluss Zürichseeraum-Arth-Goldau-Gotthard nicht abge
wertet werden. 
2. Der Bahnknoten Ziegelbrücke muss in seiner heutigen Be
deutung als Anschluss des Glarnerlands beibehalten werden. 
Ich erwarte, Herr Bundesrat, dass Sie mir diese beiden Zusi
cherungen geben können, und somit habe ich mich der Kürze 
befleissigt. 

Bundesrat Ogl: Ich danke Ihnen zunächst einmal für diese in
teressante Di::.i<ussion. Ich möchte dem Kommissionspräsi
denten dar.i<en, der diese Vorlage sehr ausführlich, umfas
send und sehr gekonnt vorgestellt hat. Dann möchte ich auch 
der Kommission danken, die in acht Sitzungstagen wirklich 
grosse Arbeit geleistet hat. 
Sie fassen heute wohl einen der wichtigsten Entscheide der 
letzten Jahre, zumindest, was den finanziellen Umfang des 
Projektes anbelangt. Bis Herr Ständerat Reichmuth gespro
chen hatte, war etwas Euphorie in diesem Saal spürbar. Ich 
habe mich über diese Euphdrie gefreut. Denn wir'brauchen 
Mut. um dieses Projekt zu realisieren. Die regionalen Inter
essen, die am Schluss noch angeklungen sind, sollten diese 
Euphorie jetzt nicht bremsen. 
Das Projekt, das Ihnen der Bundesrat heute vorlegt, verlangt 
Pioniergeist. Es ist richtig, dass wir uns wieder einmal mit der 
Zukunft beschäftigen. Es ist richtig, dass wir das Rendezvous 
mit dem nächsten Jahrhundert eingehen, dass wir dieses Ren
dezvous nicht absagen. Deshalb braucht es den Blick nach 
vorne. Ich möchte Sie bitten, bei dieser Botschaft den Blick 
nach vorne zu bewahren. Wenn wir vielleicht etwas ungestüm 
nach vorwärts ziehen, weiss ich dennoch die Arbeit Ihrer Kom
mission und die Ihres Rates sehr zu schätzen. Ich möchte Ih
nen dafür danken. 
Dieses Nach-vorne-Ziehen hat aber dazu beigetragen, dass 
man auf möglichst viele Kompromisse cingeJangen ist. Diese 
Kompromisse kosten Geld. Ich werde Ihnen diese Kompro
misse bei den einzelnen Artikeln mit.Zahlen belegen müssen. 
Zuhanden des Protokolls und der Geschichte muss ich sagen: 
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Sie müssen genau wissen, was Sie beschliessen. Sie dürfen entwickeln (Benelux-Staaten, Deutschland, Frankreich) .. Des-
nicht nur an den Bau denken, sondern Sie müssen auch an halb werden die Alpen zu einem bedeutenden Durchgang, na-
den Betrieb der späteren Neat denken ~ naph den Jahren mentlich für die Griechen und die Italiener. Das dürfen wir nicht 
2005, 2Q1 o, 2015, wenn das System einmal steht. Sie können vergessen. Dieser Zugang zu diesen Märkten wird auch uns 
nicht einfach heute grosszügig beschliesseri und die Betriebs- den Zugang zu ihnen erleichtem, weM wir öffnen, wenn wir 
kosten nicht berücksichtigen. 

1 
, Achsen zur Verfügung stellen. Falls wir aber stoppen, verhin

Unter diesem Aspekt sind die verschiedenen regionalen Inter- dem, dann wird man uns ausbremsen und nicht zu diesen 
essen, Anliegen und Sorgen zu sehen, denen schon die Kam- Märkten zulassen; 
misslon weitgehend zugestimmt hat Eine Zeitung, hat die Ich glaube, das müssen wir wissen, wenn wir beispielsweise 
Kommissionsberatungen wie folgt kommentiert: «Die stände- gegen die Neat reden oder sogar das Referendum erwähnen. 
rätliche Kommission verteilt Zückerchen.» Heute hat Herr· Die Nord-Süd-Achse wird in Zukunft an Bedeutung •gewinnen. 
Ständerat Ducret gesagt: ;.La phase des additions vlendra.» · Deshalb müssen wir auch wissen, dass wir, wenn sich Europa 
On est dans la phase des additions. La phase des soustracti- weiterentwickelt, wenn Europa diesen «free flow of comrriuni
ons viendra plus tard. II fauty penser. · catlon» kennt, davon betroffen sein werden, ob wir dann EWR
Ein wichtiger Aspekt der politischen Beratung dieses Projek- oder EG-Mitglied sein werden oder den sogenannten Allein-
tes liegt zweifelsohne darin, einen Weg zu suchen, der dem gang wagen. Wir sind eingebettet in diesem Europa, in zentral-
Projekt einen nationalen Charakter belässt, aber den Anliegen ster Lage und daraus. sind unsere Aufgaben und Verantwor-
der Betroffenen- es gibt nicht nur die Kantone Uri und Tessin tungen abzuleiten. Wir können nicht nur a,pplaudlell'en, wenn 
-auch Rechnung trägt Auf dieser Gratwanderung werden wir der Kommunismus im Osten zusammenbricht, wenn am 
uns bei den Artikeln 3, 4 und 6 treffen. ' 9. November 1989 die Mauer fällt Wir sollen die Verantwor
Was will das Projekt? Es scheint mir wichtig, dass ich das ganz tung spüren, die daraus auch resultiert und für uns abfällt 
kurz definiere. Das Projekt will ein Dreifaches:. Mit diesem Projekt integrieren wir uns in das europäische 
1. Es ist ein Europaprojekt zugunsten der Schweiz. Ich be-, ßahnnetz der Zukunft. Mit dem Nichtstun melden wir uns von 
tone: zugunsten der Schweiz. diesem Netz ab. Wir sind dann nicht mehr präsent. Pas dürfen 
2. Es ist ein Umweltprojekt zugunsten der Schweiz. Ueberle- wir ln der heutigen Ausgangslage nicht tun. Wir müssen nach· 
gen Sie sich, wie es nach dem Jahre 2010, 2020 weitergeht, vorne gehen, das Rendezvous eingehen. 
wenn wir diese Neat nicht bauen. Ich habe in den 27 Voten Wir wollen da!)ei weiterhin den freien Personen- und Waren-
keine Alternative gehört. Frau Ständerätln Bührer hat ehrlich verkehr, dass unsere Güter im Ausland verkauft werden kön-
gesagt, es gebe keine Alternative. nen. Wir wollen nicht nach dem Jahre 2020 im Offslde stehen. 
3. Es ist ein Bahnprojekt zugunsten der Sc;:hweiz. Was haben Da wird man bekanntlich abgepfiffen. Das wollen wir verhin-
wir in den letzten Jahren zugunsten der Bahnen gemacht mit dem. Heute müssen wir die Weichen stellen, damit das nicht 
Ausnahme der S-Bahn in Zürich, des-Tunnels am Heitersberg passiert. · · 
und der Spitzkehre in Sargans? Wir haben nichts mehr ge- Ich· möchte einiges zur Neat als Umweltprojekt sagen. Im 
macht, währenddem die andern an uns vorbeigefahren sind. Zweckartikel 1 des Beschlusses A Ist umschrieben, dass wir 
Stichworte: Pendolino, TGV, ICE. Europa fuhr, wir hielten an. das Projekt auch zum Schutz der Alpen vor weiteren· ökologi-
Wir haben drei Ziele. Wir wollen unseren Standortverbessem. sehen Belastungen realisieren. Ich darf Sie bitten, jetzt bei die-
Die Standortgunst ist für dieses Land wichtig. Wir wollen den ser Beurteilung all das, was wir erarbeitet und geschrieben ha-
Verkehr, der auf uns zukommt, übernehmen -wir können die ben, nicht zu vergessen. Es wurde viel Gutes in diese. Bot
Schranken weder in Chiasso noch in Basel, noch in Schaff- schaft.und in diese Bundesbeschlüsse hineingeschrieben, die 

. hausen herunterlassen. Dies geschieht auf unsere Art, auf wirken, die für uns selbstverständlich Gültigkeit haben, denn 
eine neue Art. in einer neuen Verkehrspolitik, Herr Ständerat wir wissen, dass die Luftbelastung heute an verschiedenen 
lten. Wir müssen das mit der Bahn tun. Achsen bereits die Grenzwerte überschreitet. Also mussen wir 
Was wäre die Alternative? Neue Strassen. Es wäre eine zweite etwas tun, nicht nur' reden, sondern wir müssen realisieren, 
Röhre am Gotthard. Es wäre möglicherweise eine neue Alpen-. . und dies vor allem rasch. ' 
autobahn nach dem Jahr 2000, 201 O. Wir sind nicht in der Bei einem Nein zur Neat müssten wir sofort andere Massnah- ' 
Lage, diese 70 Millionen Tonnen., die allein auf die Schweiz zu- men ergreifen. Nach Beendigung der 'liereinhalbstündigen 
kommen, auf der Strasse zu ,transitieren; Gesamteuropäisch · Debatte habe.ich nun dazu keine Alternative gehört. Es gibt sie 
spricht man von 140 Millionen Tonnen, und dabei slnd die 'nichc. Def1 Status qua können wir nicht beibehalten. Also müs
ganzen EntwicklUngen im .Osten noch nicht einbezogen. Also sen wir mit dem Bau dieser neuen Alpentransversale nach 
brauchen wir hier ein mutiges Projekt, also brauchen wir hier vorne gehen. ' 
etwas Pioniergeist,-also brauchen ~Ir hier das Rendezvous mit 1882 wurde der Gotthard eröffnet und 1913 der Lötsehberg. 
dem nächsten Jahrhundert. Das ist entscheidend. Unsere Schieneninfrastruktur mit Ausnahme der drei Projekte,. 
Darf ich dieser europäischen Dimension noch etwas beifü- die mittlerweile realisiert wurden, ist stillgestanden. Aber wir 
gen? Auch wenn wir für Europa bauen, profitieren wir ii:t der haben hier Aufholbedarf. Wir müssen diese Infrastruktur er
Schweiz. Das darf n.icht verg8S$8n werden. Gesarntwjrtschaft- neuem, um uns im internationalen Wettbewerb behaupten zu 
lieh profitiert die Schweiz, wenn sie diesen Anschluss an Eu- können. 
ropa sicherstellt Und ökologisch pro~ert die Schweiz, wenn Zum Projekt: Das Projekt Ist im Beschluss A definiert und ver
sie versucht, diesen Mehrverkehr auf Ihre Art-a notre faQon - , steht sich als Baukastensystem, das .helsst, wir müssen jeder
zu.transitieren: DieseAu$SBQehateigentlichelnedoppetteBe- zeit In der Lage sein, Anpassungen vorzunehmen. Heute gilt 
deutung. Sie soll zeigen, dasswii'unsaufdieeuropäische Her- es- das möchte ich all denjenigen sagen, die weitere Forde
ausfordeiung vorbereiten, dass wir in dieser Zeit der neuen Ar- rungen gestellt haben-, das unumgänglich Nötige zu tun; wir 
chitektur Europas unsern Standort festigen. Wenn wir einen können aber nicht schon das Wünschbare realisieren. Wir 
schwachen Standort haben, haben wir auch eine schwache müssen uns nach der Decke strecken. Die Mittel diktieren un-
Ausgangslage bei den Verhandlungen. Wenn wir aber voran- sere Möglichkeiten. 
gehen, mutig sind, nicht dreimal nein sagen, sondern viel- Vor altem im letzten Teil der Debatte trat die Tendenz in den 
leicht dreimal ja sagen, dann können wir uns für diese Ver- Vordergrund; die Gelegenheit beim Schopf zu packen, um 
handlungen in eine bessere Ausgangslage. bringen. Wir zei- auch noch etwas anzureichern. Diese Tendenz können wir 
gen damit, dass wir uns nicht ab$Chotten wollen, dass wir un- schon aufgrund der eher düsteren Finanzperspektiven heute 
seren Part bei der Bewältigung der kommenden Verkehrsauf- nicht vollziehen. Sie haben auch die Verantwortung -für das 
gaben übernehmen. Ganze zu tragen. Deshalb bitte ich Sie - ich werde Ihnen bei 
Die' Alpen - Sie wissen, es, ich habe es· hier in diesem Saale den einzelnen Artikeln noch ganz klar sagen, weiche finanziet-. 
auch schon einmal gesagt - sind eine «p~ge obiige». Die ien Auswirkungen das hat -, den Bogen jetzt nicht zu über-
Alpen sind in diesem Sinne ei_n Handicap für das Funktionie- spannen. ' . . 
ran des Binnenmarktes, der ab 1993 geplant ist. Und dieser Wir dürfen diesen Bogen auch deshalb nicht überspannen, 
Binnenmarkt wird sich prioritär im westeuropäischen Raum weil daraus gefolgert werden könnte, qass wir sozusagen als 
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Magnet für den Durchgangsverkehr durch di~ Schweiz funk
tionieren möchten. Auch das sollten wirverhindem. Wir wollen 
unsere Transitfunktion übernehmen, aber nicht als Magnet. 
Und wir müssen uns jetzt auf diese 70 Millionen Tonnen im 
Jahre 2020 vorbereiten. Ich wiederhole: 70 Millionen Tonnen 
für die Schweiz - das ist der ganze Transit, den wir heute zu
sammen mit Oesterreich und Frankreich auf Schiene und 
Strasse bewältigen. Die Prognosen, die vor der Entwicklung 
im Osten erstellt wurden, schätzten das·Transportvolumen im 
Jahre 2020 auf 140 Millionen Tonnen. In die anderen 70 Millio
nen Tonnen werden sich dann die Oesterreicher und die Fran
zosen teilen können. Dabei müsen wir ehrlich sein: Alle diese 
Prognosen, die uns immer wieder unterbreitet worden sind, 
wurden durch die Entwicklung überrollt Man musste dann 
wieder reagieren anstatt zµ agieren. 
ZU den ei_nzelnen Elementen des Projektes noch grundsätz
lich folggndes: Gestatten Sie mir zunächst nach dieser De
batte zu sagen: Diejenigen, die die Eisenbahn haben - so 
habe ich den Eindruck-, wollen sie nicht mehr, und diejeni
gen, die s:a nicht bekommen, möchten sie. Das ist schon et
was eigenartig. 
Deshalb bitte ich Sie, beim Projekt zu bleiben. Wir wollen eine 
Neubaustrecke Arth-Goldau-Lugano als Kemprojekt, weil die 
Zufahrten von Chiasso nach Lugano sowie von Luino nach 
Bellinzona und die nördlichen Zufahrten nach Arth-Goldau 
aufgrund der heutigen Lagebeurteilung, aufgrund der heuti
gen Planung, genügen. Ich sage aber zuhanden der Ge
schichte und des Protokolls: Diese Zufahrten müssen jeder
zeit ausbaubar sein. Man muss anfügen können. . 
Warum hat man den Gotthard gewählt und nicht den Splü
gen? Ich glaubte, diese Beurteilung sei klar. Ich möchte sie 
aber mit ·wenigen Worten noch einmal erwähnen: zunächst 
einmal hat sowohl die nationale wie die internationale Ver
nehmlassung ergeben, dass der Gotthard ganiklar im Vorder- . 
grund steht, im ersten Rang mit Goldmedaille. Im zweiten 
Rang steht der Löts~hberg-Simplon, und im dritten Rang, so
wohl in der nationalen wie in der internationalen Vernehmlas
sung ganz abgeschlagen - ich muss das sagen-, der.Splü
gen. 
IJl.larum ist der Splügen auf den - zwar immer _noch medaillen
trächtigen - dritten Rang zurückgefallen? In Stichworten: Der 
Splügen ist teuer. Der Splügen bedingt einen Staatsvertrag. 
Wir müssen zur Kenntnis nehmen, dass die Italiener mit 
Staatsverträgen an drei bis vier Projekten beteiligt sein wer
den, nämlich am Brenner, am Mont-Cenis und bei den Zufahr
ten zur Schweiz. Des weiteren ist der Splügen nicht der kürze
ste Weg Nord-Süd. Schliesslich muss ich sagen, dass der 
Splügen „.m wenigsten Lastwagen von der Strasse auf die 
Schiene gebracht hätte. Die Verlagerung von der Strasse auf 
die Schiene hätte am Splügen am wenigsten gebracht. Das 
waren die Hauptpunkte, weshalb wir den Gotthard und den 
Lötsehberg berücksichtigten - und nicht den Splügen. 
In bezug auf das Konzept ging es generell darum, alles auf 
zwei Achsen zu verteilen, damit beide zu entlasten und die 
Umweltbelastungen aufzuteilen. 
Der Lötsehberg erfüllt drei Aufgaben: Zunächst einmal ist er 
Rawil-Ersatz. Ein Postulat wurde ja überwiesen. zweitens bet
tet sich der Lötsehberg sinnvoll in die «Bahn 2000» ein. Wir 
bauen ja eine neue Eisenbahnlinie Basel-Olten-Bern. Diese 
sollte im Jahr2000fertig sein. Das würde ermöglichen, im Jah
re 2005 einen ersten Alpendurchstich zur Verfügung zu ha
ben, eine erste Alpentransversale. Drittens ist der Lötsehberg 
auch dazu geeignet, dass wir international nicht umfahren 
werden. 
Schliessfich: Der Einbezug der Westschweiz in das europäi
sche Hochleistungsnetz ist ein weiterer Aspekt dieser Bot
schaft, und das möchten wir mit dem Bau und mit der Zufahrt 
des TGV Paris-Mäcon-Geneve erreichen. Ebenfalls kämpfen 
wir für die andere Eingangspforte, Basel. Nachdem der TGV
Leitplan diese Optionen - ich: betone: Optionen - im französi
schen TGV-Netz aufgenommen hat, hoffen wir, die nächsten 
Schritte mit den Franzosen in Richtung eines erfolgreicheren 
Anschlusses bewerkstelligen zu können. 
Mit der versprochenen Zusatzbotschaft kommt die Integration 
der Ostschweiz dazu. D_ie Verheiratung hat bereits in der Korn-

mission stattgefunden. Nachdem dazu am Schluss der De
batte einige Fragen gestellt worden sind, möchte ich Ihrem Rat 
noch folgendes bekanntgeben: 
Bei der Integration der Ostschweiz ging es um ein Konzept, 
das ermöglicht, dass die ganze Ostschweiz inklusive Grau
bünden mit einer möglichst schnellen Verbindung an die Gott
hardachse angeschlossen werden kann; schnell, nachhaltig 
und mit vertretbarem Aufwand. Die Ueberlegungen führten 
dazu, Ihnen den Bau des nördlichen Teils der Zimmerberg
Hirzel-Variante, das heisst des Zimmerberg- und des Hirzel
tunnels, zu beantragen. Konkret ging es um den Bau einer 
neuen, vollständig im Berg verlaufenden Bundesbahnlinie 
von Thalwil respektive Wädenswil/Au im Norden nach Litti bei 
Baar im Süden. · 
Eine Zufahrt wird alimentiert durch die Strecke Zürich-Thalwil. 
Es handelt sich dabei um eine im Rahmen der «Bahn 2000» 
und der S-Bahn Zürich vorgesehene Neubaustrecke. Wir müs
sen das differenzieren, Herr Ständerat Jagmetti, wir müssen 
sehen, was die Botschaft «Bahn 2000» und was die Botschaft 
Neat betrifft. 
Die Zufahrt St. Gallen-Wattwil-Rapperswil-Pfäffikon alimen
tiert den Personenverkehr, die Linie St. Margrethen-Sar
gans-Pfäfflkon bringt den Güterverkehr an den Hirzel heran. 
Damit das ganze System funktionieren kann, ist die Bahnlinie 
St. Gallen-Pfäffikon teilweise auf Doppelspur auszubauen, 
und im Bahnhof Pfäffikon sind die Verkehrsströme zu entflech
ten. Im St. Galler Rheintal sind, Herr Ständerat Gadient, im Mo
ment keine über «Bahn 2000» hinausgehende Doppelspur
ausbauten notwendig. Aber wenn - wie Sie gesagt haben -
aufgrund des Verkehrsaufkommens, das wir in bezug auf den 
Osten noch nicht genau erfassen können, eine grössere 
Nachfrage käme, wären dort jederzeit im Sinne des ~auka
stensystems eine Anpassung und eine Anreicherung mit wei
teren Teilstrecken in Doppelspur möglich. Wir haben- im Rah
men des Möglichen diese Ströme erfasst, gehen aber davon 
aus, dass wir hier flexibel sein müssen. Es ist auch richtig, dass 
wir - im Gegensatz zur Zürcher Regierung, Herr Ständerat 
Jagmetti- nicht noch zusätzliche zwanzig Zugs-Trassees für 
ein allfälliges Anwachsen des Verkehrs aus Osteuropa via Arl
berg offen lassen müssen. Es ist durchaus nicht sicher, dass 
dieser Verkehr kommen wird. Der Arlberg ist auch eine «pas
sage oblige», die eher Verkehr abhält als anzieht; er ist heute 
auch nur einspurig befahrbar, und bis die Oesterreicher die
sen Arlberg ausgebaut haben, dauert es noch fange. Wir rech
nen also nicht mit einem grossen Verkehrsaufkommen via 
Oesterreich und über den Arlberg; Sie haben es zwar nicht er
wähnt, aber wohl einige andere. 
Ich möchte in bezug auf die Fragen, die Herr Reichmuth ge
stellt hat, folgendes sagen: Zuerst zu meiner Festrede: lch 
habe mich bewusst zum Jubiläum der SOB angemeldet Ich 
will dort zu meiner Verantwortung stehen, und ich werde dort 
in bezug auf die Zukunft nicht nur freundliche Worte sagen 
können, das ist ganz klar. Aber meine Festreden pflege ich 
nicht vorher zu formulieren und hier bekanntzugeben. Des
halb müssen Sie auf die Vorfestfreude noch warten. 
Zur ersten Frage kann ich sagen: Ich kann keine solche Zusi
cherungen geben, wie Sie sie von mir verlangt haben, nämlich 
später einmal eine bessere Lösung als den Hirzel ins Pro
gramm aufzunehmen. Diese Zusicherung kann ich Ihnen 
nicht geben. Der Bundesrat ist- das wissen Sie - an den Be
schluss gebunden. Wäre eine andere Lösung sachlich zwin
gend, müsste der Artikel 6 dieses Beschlusses abgeändert 
werden. Wir glauben nicht, dass das nötig sein wird. Sie müs
sen sich bewusst sein: Wenn wir hier etwas ändern, dann wer
den die Ostschweizer Kantone St. Gallen, Thurgau, Appenzell 
lnnerrhoden, Appenzell Ausserrhoden, Glarus und Graubün
den nicht mehr einverstanden sein. 
Zur zweiten Frage, die Sie gestefit haben, zur Garantie für das 
Aufrechterhalten der SOS-Investitionen: Im achten Rahmen
kredit, der für 1993 bis 1997 beschlossen wird, sind noch keine 
Einbussen für die SOB vorgesehen. Das heisst: Es gi_bt zum 
heutigen Zeitpunkt vorläufig keinen Abbau. Sie werden aller
dings noch die Budgets genehmigen müssen. Darüber hin
aus kann der Bundesrat sich nirgends in der Schweiz binden 
lassen. 
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Zur dritten Frage: Werden wir die Einnahmenausfälle überneh
men, wenn der Hirzeltunnel einmal funktioniert und von den 
SBB betrieben wird? Der Tunnel wird in etwa 15 Jahren bereit
stehen. Was dann bezüglich Defizitdeckung.gilt, wird das Par
lament in der Zwischenzeit allenfalls neu regeln. Bei der heuti
gen Rechtslage würde ein höheres Defizit der SOB vom Bund 
mitgetragen, unabhängig von der Ursache. 
Zu Herrn lten: Er hat auch gesagt, er werde nur unter Vorbe
halt zustimmen. Ich möchte Sie daran erinnern, dass in Arti
kel 7 im Beschluss A dargelegt ist, dass die Lärmsanierung 
auf Inbetriebnahme hin erfolgt sein muss. Die beiden Räte 
müssen dieses Geld noch beschllessen. Im Gesetz ist es vor
geschrieben. Wir müssen die Lärmsanierungen bis ins Jahr 
2002 vornehmen. Aber auch hier muss lch Sie dahingehend 
orientieren, dass das Milliarden für die ganze Schweiz kosten 
wird. 
Regio~alverkehrsbefürchtungen sind unbegründet, was 
Zug-Zürich und Zug-'-L.uzem anbetrifft Damit möchte ich 
Herrn Ständerat Schiesser bitten - er hat Fragen zum Regio
nalverkehr gestellt -, zur Kenntnis :z:u nehmen, dass wir hier 
den Afpentransitbehandeln. Strategien in bezug auf den Re
gionalverkehr müssen anderswo festgelegt werden. 
Ich will und kann hier keine Versprechen zuhanden des Proto
kolls machen, Ich möchte Sie bitten, zur Kenntnis zu nehmen, 
dass Ihr Kanton-so glaube ich sagen zu können - kein Risiko 
eingeht. Zu dem, was Ihr Kollege, Herr Rhyner, zu Zürich-Sar
gans gefragt hat, darf ich Ihnen sagen, dass gerade mit dem 
Ostschweiz-Anschluss und gerade mit dem ven;,esserten An- · 
schluss des Kantons Graubünden an den Gotthard die Linie 
Zürich-Sargans aufgewertet wird. Dabei kann der Bah11hof 
Ziegelbrücke nicht vernachlässigt werden. 
Es liegt auch am Parlament zu bestimmen, was an Gelq,für 
den Regionalverkehr zur Verfügung steht. Sie wissen, die SBB 
und die KTU brauchen in. Zukunft mehr Geld. Da möchte ich 
Ihnen doch etwas zum Nachdenken an del'.l Mittagstisch ge
ben: Jede Linie in diesem Lana können wir natürlich nicht 
mehr unterstützen. Darf ich Ihnen einmal sagen, dass der IC
Zug Bern-Zürich bei Grenzkosten von 1000 Franken einen Er
trag von 4800 Franken bringt und dass der Schnellzug Bern
Olten bei Grenzk9Sten von 437 Franken noch einen Ertrag von 
940 Franken bringt? 
Ich wiUnicht ein Beispiel aus Ihrer Region nehmen, um Ihnen 
nicht den Appetit zu vercferben, aber darf ich Ihnen sagen, 
dass bei Solothurn-Herzogenbuchsee der Ertrag 27 Franken 
ist, und die Grenzk9sten beµagen 100 Franken; bei Beinwih
Beromünster ist der Ertrag Fr. 12.10, und di.e Grenzkosten lie
gen bei-50 bis 60 Franken. Wir müssen natürlich in Zukunft 
aucl'\ die Möglichkeit haben zu überlegen, ob es sinnvoll ist, 
so1che •Defizitfahrten weiterhin zu· unterstützen, ob es nicht 
sinnvoller wäre, eine andere Lösung zu suchen. ·. 
In bezug auf die Fragen, die Herr Ständerat Gadient gestellt 
hat, möchte ich ihm sagen, dass ich bei den Artikeln, die Grau
bünden betreffen, näher auf seine Fragen eingehen und auch 
bestätigen werde, was in der Botschaft bereits geschrieben 

. steht. 

. Wir haben die «Option Graubünden» ,geprägt und sind bereit, 
' sie zu realisieren. Ich werde bei den entsprechenden Artikeln 

dem Rat vorlegen, was sie für den Bund an Kosten bringen. 
Nun mochte ich noch zu dem Stellung nehmen, was die Her
ren Vetreter aus Zug und Schwyz beanstandet haben, nämlich 
wir hätten mit Schwyz, Zug und Zürich die SOB-Strecke re
spektive den Hirzeltunnel nicht diskutiert. Die drei Kantone wa
ren nicht in der Behördendelegation Ostschweiz, wobei ich für 
Zürich sagen möchte, Herr Ständerat Jagmetti: Herr alt Regie
rungsrat Künzi hat es nicht für nötig erachtet, in dieser Delega
tion mitzumachen. Wir haben ihn immer eingeladen, er hat 
aber nicht teilgenommen. 
Sobald der Konsens mit den Ostschweizer Kantonen gefun
den worden war, orientierten wir sofort die Kantone Zug und 
Schwyz; auf Sachbearbeiterebene wurden sie immer auf dem 
laufenden gehalten. Für ein offizielles Vernehmlassungsver
fahren hatten wir schlicht und einfach keine Zeit, denn Sie ha
ben uns gebeten, diel,e Zusatzbotschaft Ostschweiz rechtzei
tig mit der Neat-Botschaft vorzulegen. Sie 'haben das Tempo 
bestimmt, da konnten wir.diejenigen, die nicht direkt betroffen 

waren, nicht in dem Sinne berücksichtigen, wie wir das eigent
lich gerne gemacht hätten. 
Zum Schluss möchte ich noch kurz ~as zur Finanzierung 
und zur Organisation sagen. Der Nationalrat erhöhte den Be
trag auf 14 Milliarden Franken. Ihre Kommission hält im Prin
zip an diesen 14 Milliarden fest. Für die Ostschweiz besteht ein 
eigener Kredit. In der Oeffentiichkeit kam es leider zu einem 
gewissen Zahlenspiel. Das hängt wahrscheinlich damit zu
sammen, dass nicht unterschieden wird zwischen jetzigem 
Preisstand und den errechneten, voraussichtlichen nomina
len "Endk0$ten im Jahre 201 O oder 2015. Diese voraussichtli-
chen Endkosten liegen bei einer angenommenen Teuerung 
von durchschnittlich 3 Prozent - im jetzigen Moment haben 

· wir bedeutend mehr-und einer Verzinsung der Baukredite bei 
24 Milliarden Franken. 
Die Kreditbedürfnisse müssen Lind können mit jeder späteren 
Tranche überprüft werden. Was Sie heute beschliessen, eine 
erste Tranche, das ist der Projektierungskredit. Die zweite . 
Tranche wird dann der Baukredit sein, namentlich für die Tun
nels. Die dritte Tranche-auch da können Sie wieder mitreden 
-werden dann die Zufahrtsstrecken sein. Eine Fahrt ins Blaue 
sollte damit, vom Ablauf her, vermieden werden können. 
Meinerseits lege ich grossen Wert auf ein effizientes Control
ling., Es geht hier um Milliarden, und wenn es um Milliarden 
geht, muss man wissen, dass man den Franken dreimal um-
drehen muss, bevor man ihn ausgeben kann. · 
Professor Rühli von der ETH Zürich arbeitet 

1

derzeit an einem 
Gutachten. in d~m eine wirksame Organisationsstruktur auf
gezeigt werden soll, die sich auf Artikel 14 abzustützen hat. 
Seine bisherigen Arbeit~n bestätigen das, was In Artikel 14 
richtungweisend festgelegt wurde. Im Vorfeld der Botschaft 
habe Ich alle möglichen organisatorischen Varianten prüfen 
lassen, allen voran auch eine private bzw. gemischtwirtschaft
liche Trägerschaft. In Anbetracht der sehr langfristigen Kapital
bindung griff der Bundesrat dann auf die Bahnlösung zurück. 
Im Lichte der mit «Bahn 2000» gemachten Erfahrungen will er 
sie aber um den erwähnten Koordinations- und Kontrollstab 
ergänzen. · 
Bundesrat und Parlament müssen zur Sicherstellung ihres po
litischen Controlling gleich bei Beginn die richtigen Welchen 
stellen. Wer so viel investiert, kann g~ nicht anders vorgehen. 
Neben ökologischen und volkswirtschaftlichen Vorteilen 
dürfte auch die betriebswirtschaftliche Seite nicht vernachläs-
sigt werden. · · 
Berechnungen zeigen, dass das Projekt über eine Dauer von 

· 60 Jahren amortisiert und verzinst werden kann, und -zwar bei 
voller Auslastung der Kapazitäten. Wenn Sie aber zusätzliche 
Beschlüsse fassen, dann muss Ich Ihnen sagen, dass di:;se 
Schwellenwertanalyse, diese Wlrtschaftlichkeitsrechriung, 
nicht mehr aufgehen wird. Jede unbedachte Erhöhung der 
Kosten verschlechtert dann auch später, eben in 60 Jahren, 

· das Resultat. .. . 
In diesem Sinne bitte ic)"I Sie, auch zur Kenntnis zu nehmen, 
dass wir keine abSQlute Kostengenauigkeit in der Botschaft fi- . 
xleren konnten, wir sprechen von minus 1 ö Prozent und plus 
30 Prozent; Preisstand 1991, Projektierungsstand aber 1989. 
Wir haben alles Interesse, diese Bahn nicht zu überladen. 
Damit möchte Ich Sie bitten, auf die Vorlage einzutreten. Der 
Entscheid bedeutet eine wichtige Weichenstellung für unsere 
Zukunft, und zwar In europäischer Dimension, in ökologischer 
Hinsicht und mit Blick auf eine neue Bahninfrastruktur, die wir 
dringend brauchen. Dieser Beschluss ist in· seiner Tragweite 
verkraftbar, verlangt aber Mut und den konzentrierten Einsatz · 
der vorhandenen Kräfte. l;r legt heute das unumgänglich N~ 
tige fest und ermöglicht· kommenden Generationen einen 
sinnvollen Weiterausbau. Dieser Beschluss bringt uns voran, 
stärkt uns, sichert uns die Zukunft und hilft uns,' die Forderung 
nach einem 40-Tdnnen-Korridor glaubwürdig abzulehnen. 
Ich bitte Sie, auf die Vorlagen einzutreten. 

Eintreten wird ohne Gegenantrag beschlossen 
Le c-:,nseil decide sans opposition d'entrer an matiere 
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Präsident: Der Rat hat zugleich Eintreten auf die Vorlage 
90.040, Entwürfe A bis C, und auf die Vorlage 91.042, Entwür
fe A und B, beschlossen. 
Ich schlage Ihnen vor, 'hier die Verhandlungen abzubrechen 
und morgen mit der Detailberatung zu beginnen. 

Hier wird die Beratung dieses Geschäftes unterbrochen 
Le debat surcetobjet est inte"ompu 

Schluss der Sitzung um 13.00 Uhr 
La seance est levee a 13 h 00 

E 17 sep_tembre 1991 

• 
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Dritte Sitzung-Troisieme seance 

Mittwoch, 18. September 1991, Vormittag 
Mercredl 18 septembre 1991, matln 

08.00h 

Vorsifz-Presidence: He" Hänsenberger 

90.040 

Neue Elsenbahn-Alpentransversale (Neat) 
(Alpentran.slt) · 
Nouvelle llgne ferroviaire 
a travers les Alpes (NLFA) 
(Transit alpin) 

Fortsetzung -Suite 

Siehe Seite 628 hlervor-Voir page 628 cl-devant 

Detailberatung. - Discusston par artlcles 

A. Bundesbeschluss über den Bau der schweizerischen 
Elsenbahn-Alpentransversale 
A. ArrAte federal relatlf a la constructlon de 1a llgne ferro
'll'la!re sulsse a travers les Alpes 

M. Flücklger, rapporteur: L'arrAte federal sur l'integratlon de 
la Suisse orientale dans le projet de ligne ferrovlaire suis-ae a 
travers les Alpes est integre a I' arrAte A sur le transit alp!, 1. Pour 
te financemem:, on prevoit toujours deux arrAtes. Je tenals a 
vous dlre ceia avant qua nous discutlons du 9etall. En raison · 
de la reunion des deux arrAtes de base, II convlent de se refe
rer aux deux messages. En outre, plusleurs artlcles devront 
faire l'objet d'adaptatlons de caractere redactlonnel. Jene re-
. vlendrai plus sur cette questlon au cours de l'examen des artl
cles successifs. 
· En ce qui concerne le tltre et le preambule, II n'y a evldemment 
aucun commentalre. , 

Titel und Ingress, Art. 1 
Antrag der Kommission 
Zustlmm1,1ng zum Beschluss des Nationalrates 

Titre et preambule, art. 1 
Proposition de la commission 
Adherer a la decision du Conseil national 

Angenommen -Adopte 

Art. 1 bis (neu) . 
Antrag der Kommission 
Mehrheit 
ntel 
Förderungsmassnahmen 

Wortlaut . 
Rechtzeitig auf die Inbetriebnahme der Nauen Eisenbahn
Alpentransversale ist durch geeignete Massnahmen sicherzu
stellen, dass 
a der alpenquerende Gütertransitverkehr sich grundsätzlich 
auf der Schiene abwickelt; und · 
b. die ökologischen Ziele gemäss Artikel 1 err~icht werden 
können. ' 
Minderheit 
(C8vadin1, Ducret, Flückiger, Masoni, Schmid, Uhtmann) 
Streichen · ' · · 

Art. 1 bis (nouveau) 
Proposition de Ja commtssion 
Maforlte 
Tltre 
Mesures de promotlon 
Texte · . 
Au nioment de la mise en service de la nouvelle ligne ferro
vlaire atravers les .A1P8S, des mesures appropriees garantlront 
que . . , 
a le transit des marchandises atravers lesAlpes se deroule en 
principe par le rail ~t qua 
b. les objectlfs ecologiques vtses a l'artlcle premier pulssent 
Atre atteints. 
Mlnorite 
(C8vadlni, Ducret, Flücklger, Masoni, Schmid, Uhlmann) 
Blffer 

' 
M. Flücklger, rapporteur: Par 9 voix contre 6, la commission 
propose l'adoptlon d'un artlcle 1 bis en vertu doquel il convlent 

, de garantir, a l'aide de mesures approprlees, le principe du 
transfert v.ers le rail du traflc marchandlses transalpin et d'at-' 
telndre les objectlfs ecologiques fixes. II va cependant de soi . 
que les mesures envlsagees doivent Atre conformes a la cons
tltutlon et qu'elles doivent Atre introduites pär les voies legisla
tives ordinaires. • 
Au premler plan, on relevera les restrictlons de traflc actuelle
ment en vigueur, comme la limite des 28 tonnes et l'interdic
tlon de clrculer ia nuit et les dimanches. La commission re
nonce seiemment a determiner aujourd'hul deja les mesures 
qu'il convlent de prendre. II y a lieu d'examiner l'opportunite 
de recourir a des moyens non conventlonnels. Ainsi, par 
exemple, s'agissant des mesures en question, ori pourrait 
eventuellement encoui'ager particulierement las techniques 
las plus modernes du transport combine - on cite par exem
ple le systeme «pombitrailer» - de maniere a offrir une verita
ble alternative au transport routier cx>nventionnel sur de lon
gues distances. Je Signale ici qu'il y aura un rapport de mino
rlte. 

M. Cavadlnl~ porte-parole de la minorite: Nous vous de111an
dons de conserver le texte initial du Conseil federal et ce, pour 
trois raisons principales • 
Tout d'abord, ie pro)et considerable de la nouvelle ligne ferro
vlaire a travers les Alpes s'inscrit avant tout et surtout comme 
une reponse qui se veut adequate a l'accrolssernent du trafic 
europeen. Notre pays beneflcie, Je le rappelle, d'une situatlon 
exceptlonnelle qui en fait un passage oblige entre le nord et le 
sud et qui determlne son ouverture a l'Europe. Cette ouverture 

, le sert, bien sör, mais lul impose egalement ·des devoirs. lns
crire dans l'arrite l'obligatlon d~ transit des marchandises par 
le rail revlent a limiter drastlquement l'offre de passage qua 
nous devons foumir, c'est en fait ouvrir une porte et en fermer 
uneautre. , 
Ensulte; dans les negociations que notre pays poursuit avec 
ses partenaires europeens, l'une des pierres d'achoppement 
reside precisement dans la limitatlon du nombre des passa
ges routlers. Chacun ie sait, la querelle quasi mythique des 28 
et 40 tonnes a beaucoup fait pour notre celebrite a l'etranger. 

, lnterdire au Conseil federai toute marge de negociatlon n'est 
ni souhaltable ni raisonnable. 
Enfln; le projet est deja tres menace. Nous ne parlerons qua 
pour memoire des intentlons referendaires des milieux ecolo-

, gfstes. De plus, il faudra bien dire au peuple suisse qua la reali-
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sation de la nouveffe ligne ferroviaire alpine coatera beaucoup 
plus que fes 10 ou 15 miffiards prevus; l'addition serasi consi
derable qu'efle paraitra insupportable a moins que la raison 
nous revienne. Si nous ne v9ufons pas en plus que les trans
porteurs, soutenus par fes cfubs d'autornobifistes, ne rejoi
gnent les ecologistes dans une opposition decisive, il est 
temps de fe dire et de renoncer ä inscrire cette petition de prin
cipe dans f'arrete. 
Pour des raisons essentielles et pour ne pas affaiblir dange
reusement fe sens de l'entreprise generafe, nous vous deman
dons de biffer l'articfe 1 bis. 

Danloth: Sie gestatten mir, als «Vater» dieses Artikels 1 bis ei
nige Ausführungen zu machen, weil es sich hier doch um eine 
Kernbestimmung des Beschlusses hande~ Dieser von der 
Kommissionsmehrt,elt gutgeheissene Artikel verpflichtet den 
Bundesrat, alle geeigneten und verfassungskonformen Mass
nahmen zu ergreifen, um längerfristig sicherzustellen, dass 
sich der alpenquerende Gütertransitverkehr grundsätzlich auf 
der Schiene abwickelt. 
Diese Ergänzung steift gleichsam das Hauptanliegen und 
Herzstück der Anliegen des Kantons Uri dar, wie sie auch der 
auf dem Tisch unseres Parlaments befindlichen Standesinitia
tive eigen sind. Es wäre indessen verfehlt anzunehmen, diese 
Verstärkung des Hauptbeschlusses durch eine griffige Be
stimmung diene ausschliessfich den Interessen-der betroffe
nen Bevölkerung an den Linien der kommenden Neat. Eine 
Ergänzung und Verstärkung des Grundsatzartikels halte ich 
für notwendig. Sie ist geradezu von fundamentaler Bed,utung 
für die Wirksamkeit der mit dem Alpentransit angestrebten 
Ziele: Dank einer Verkehrsteilung und der dauernden Abwick
lung des Güterfernverkehrs im Grundsatz auf der Schiene soll 
der Abbau der übermässigen Belastung der Alpen erreicht 
werden. 
Nun mag man zwar einwenden, dass der Nationalrat einen 
Passus in Artikel 2 Litera c eingefügt hat: «flankierende Mass
nahmen, insbesondere zur Umlagerung des Gütertransitver
kehrs auf die Schiene.» Abgesehen davon, dass diese Bestim
mung eine zu enge Umschreibung möglicher und notwendi
ger Massnahmen beinhaltet, steht sie auf der Stufe der baufi-

- chen Massnahmen für die beiden Transitachsen. Sie ist ledig
lich punktueller Natur, es fehlt ihr die Zielsetzung, wonach sich 
der alpenquerende Gütertransit grundsätzlich und dauernd 
auf der Schiene abwickeln muss und damit nachhaltig und 
dauerhaft Umweltbedingungen erreicht werden können, wie 
sie in Artikel 1 umschrieben sind. 
Solche langfristige Förderungsmassnahmen beschränken 
sich nicht auf flankierende Massnahmen im engeren Sinn, 
wenn diese auch von grosser Wichtigkeit sind. Sie kennen 
diese alle: Es handelt sich um die aktuellen schweizerischen 
Sonderregelungen wie Gewichtslimlte, Fahrzeltbeschränkun
gen sowie die neuzugestaftende feistungsabhängige Schwer
verkehrsabgabe. Zu nennen sind auch weitergehende und 
weitergreifende Massnahmen zum Vollzug der Luftreinhalte
Verordnung; alles Massnahmen mit unmittelbarer Wirkung auf 
die Strasse, auf die Flanken der Neat. 
Nun aber sind nicht allein die Flanken der neuen Alpentransit
Linie zu stärken, sondern auch die ihr immanenten Bedingun
gen, also die Konditionen des zukünftigen Bahntransportes 
auf der Neat selber. Nebst der vom Bundesrat bereits be
schlossenen Uebergangslösung auf der Gotthard- und 
Lötsehberg-Strecke bezüglich Huckepack betrachte ich alle 
Massnahmen, welche längerfristig zu einer optimalen betrieb
lichen und politisch-gesellschaftlichen Akzeptanz der Neat 
beitragen, als sinnvoll und gegeben. Ich verstehe darunter 
auch Schritte zu einer europäischen Förderung des kombi
nierten Verkehrs. 
Ich habe nun bei der Ausformufierung dieses wohlbedachten 

. Antrages in der Kommission der Versuchung widerstanden, 
die zuvor im Nationalrat erhobene Forderung wiederaufzu
nehmen, wonach der afpenquerende Gütertransitverkehr auf 
der Schiene seine der Schweiz entstehenden Kosten decken 
muss. Dies wird selbst bei einer wirtschaftlichen Realisierung 
und sparsamen Betriebsführung kaum möglich sein -auf alle 

Fälle nicht kurzfristig. Es wäre denn auch ungerecht, von die
sem neuen Verkehrsträger die Eigenwirtschaftlichkeit zu for
dern, während dies bei allen übrigen heutigen Verkehrsträ
gern auf der Strasse, der Schiene, in der Luft nicht der Fall ist. 
Dies vor allem deshalb, weil unsere heutigen Verkehrs- bzw. 
Mobilitätsbedürfnisse nicht zu kostendeckenden Preisen be
friedigt werden, weil besonders die externen Umwelt- und die 
Sozialkosten dem betreffenden Verkehrsträger nicht angela
stet werden. Es lässt sich nicht bestreiten, dass in unserem 
lande und in den meisten Staaten der EG noch ein weiter Weg 
in Richtung Umdenken beschritten werden muss. Es dürfen 
für die einzelnen Verkehrsträger nicht unterschiedlich fange 
Spiesse bereitgestellt werden. 
Die Forderung nach Eigenwirtschaftlichkeit ist nicht nur sach
lich nicht vertretbar, sondern wäre auch politisch kontrapro
duktiv. Mit unrealistischen Rahmenbedingungen würde die 
Akzeptanz der Neat geschwächt und nicht gestär'i<t 
Die neue Bestimmung ist-entgegen gewisser Stimmen, die in 
den fetzten Tagen laut wurden - durchaus verfassungs- und 
europakonform; verfassungskonform, weil es sich nicht um ei
nen gesetzlichen Zwang zur Verwirklichung der darin festge
haltenen Verkehrsteilung handelt Im Brief, den Sie erhalten 
haben, geht der TCS völlig an der Sache vorbei, wenn er vom 
«gesetzlichen Zwang, die Güter ausschliesslich auf der 
Strasse zu transportieren» schreibt Es ist gar kein Zwang fest
gelegt und in den Beschluss aufgenommen. Auch die Aus
schliessllchkeit des Schienentransportes wird nirgends ver
langt Man hat offenbar in der Aufregung diese Bestimmung 
falsch gelesen. Verfassungsmässige Bedenken sind daher 
nicht am Platz. 
Es geht um Förderungsmassnahmen, aber um sämtliche För
derungsmassnahmen. Die abgelehnte KVP (koordinierte Ver
kehrspolitik) darf also nicht zum Vorwand genommen werden, 
diese Ergänzung abzulehnen. Bundesrat und Parlament ha
ben zu wiederholten Gelegenheiten ihren Willen bekundet, 
den öffentlichen Verkehr zu fötdern. Wir haben hier nun eine 
wertvolle und nicht wiederkehrende Gelegenheit 
Die neue Bestimmung ist auch EG-kompatibel, wie mir von 

. Herrn Staatssekretär Blankart und Herrn Botschafter Keilen
bergar ausdrücklich bestätigt worden ist; sie haben ausdrück
lich bestätigt, dass diese Bestimmung durchaus mit dem Kon
zept der Schweiz in Einklang gebracht werden kann, und vor 
allem, dass sie mit der Grundfreiheit des freien Warenverkehrs 
vereinbar ist Die Freiheit als solche wird nicht unterdrückt. Es 
werden keine rechtlichen oder tatsächlichen Schranken er
richtet. Die Wahlfreiheit des geeigneten Transportmittels bleibt 
auch europäisch gewährleistet Allerdings - das muss ich ein
gestehen - werden die Rahmenbedingungen ver'dndert wer
den müssen, innerhalb welcher sich der Ver!-<c1hr abwickelt. 
Eine schrankenlose Freiheit wird auch die Grundfreiheit nach 
dem neuen EG-Recht nicht sein können. Die Freiheit hört dort 
auf, wo der Verkehr zum Erliegen kommt; wir riskieren einen 
totalen Verkehrsinfarkt, wenn wir nicht eine sinnvolle Kanalisie
rung des Verkehrs, auch gesamteuropäisch, anstreben. 
Diese Förderungsmassnahmen soffen zu einer zukunftsge
richteten Verkehrsteilung beitragen. Die Formulierung lässt 
weiterhin - das Ist vom TCS ebenfalls übersehen worden -
Ausnahmen des Gütertransportes auf der Strasse durchaus 
zu. Aber das Schwergewicht der Förderung muss auf einer 
dauernden Entflechtung und Zuweisung des kombinierten 
Verkehrs auf den Schienenweg liegen. Mit dem Auftrag an den 
Bundesrat, dauerhafte Förderungsmassnahmen zu ergreifen, 
kann die Schweiz nach meiner festen Ueberzeugung für eine 
zukunftsorientierte und sinnvolle europäische Verkehrspolitik 
eine wichtige Bresche öffnen, die nur in einer Situations-_und 
bedürfnisgerechten Verkehrsteilung bestehen kann. 
Ich bin überzeugt davon, dass die Schweiz mit dem Eintreten, 
das Sie gestern beschlossen haben, ein Zeichen setzt. Mit 
dem Zusatz der optimalen Ausschöpfung unserer heutigen 
rechtlichen und tatsächlichen Förderungsmöglichkeiten un
terstreicht sie auch die Glaubwürdigkeit dieses Neat
Boschlusses und erbringt für die europäische Verkehrsteilung 
eine sinnvolle Pionierleistung. 
In diesem Sinne bitte ich Sie um ein klares Bekenntnis zu die-
sem Förderungsartikel. Ich danke Ihnen dafür. t 

,. 
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M. Ducret: C'est une etape que M. Danioth veut nous faire 
franchir. II a obtenu la majorite en e<>mmission. II veut intro
duire de l'autoritarlsme dans le cholx. Cela n'est pas possible. 

, Nous essayons tous d'aller dans le mAme sens que lui. Nous 
ne sommes pas d'un avis contralre, mais nous pensons qu'il 
vaut mieux offrlr au transport International de bonnes condi
tlons, qul seront ces tunnels de base, plutöt que de mauvais 
reglements. 
La destructlon de l'economie dans les pays de l'Est provient 
precisement de cet autoritarisme qu 'ils ont cru pouvoir intro
duire. Obliger les gens a faire cecl ou cela, c'est contraire.a . 
toute societe developpee ecohomlquement teJle que la nötre., 
C'est contraire mAme a vos propres princlpes. Jamals vous
mAme, dans votre parti, n'aveztenu un dlscours auto~re sur 
l'economie. Vous &tes pour une certaine liberte, mais pour une 
liberte qul, des qu'elle vous g&ne, devrait &tre brlsee. 
J'ai toujours ete plein d'admiratlon pour la Suisse centrale et 
po1,.1r vos voisins de banc, -notamment, pour Nidwald et Ob
wald. Ces cantons ont accepte une traversee autoroutlere qul, 
pourtant, a amene un traflc qu'lls n'avaient jamais eu. Le Go
thard n'a jamals passe par le canton de Nidwald, et pourtant 
ces cantons l'ont accepte, dans l'lnter&t de laHberte du trans
port et de l'economie suisse et europeenne. Ne mettez donc 
pas un obstacle dont vous savez qu'il sera infranchissable 
pour le Conseil federal. ·• 
Nous nous sommes montres prets a discuter et a demander. 
qu'on encourage M. Ogi, qui d'ailleurs se bat avec une ener
gie que nous devons lul reconnaitre, afln d'obtenir de l'Europe 
qu'elle traverse, avec ses marchandiSSß, la Suisse par chemin 
de fer. Si nous acceptQns ce projet. c'est dans ce but Or, si on 

, emp&che M. Ogl d'&tre llbre dans ses discussions, si on le 
,. contralnt, par ce qui decoule de ce «en prlncipe», ou cela ne 

veut rlen dlre, on peut ~ crajndre, et ce n'est qu'electoraliste, 
ou cela veut dlre quelque chose, et a ce moment-la Je Conseil 
federal doit mettre des obstacles au transport par camlons. 
C'est exactement ce que veulent un certain nombre de mem
bres de ce Parlament Des ecologistes et mAme des membres 
de la commisslon se sont prononces dans ce sens. 
Je pense donc que nos Intentions et celles du Conseil federal 
sont claires. Ori ne depense pas 15 mllllards pour rlen, mais 
blen dans le but de dlminuer le traflc routler. Je vous encou
rage donc a ne pas creer une divergence avec le Conseil natio
nal et a rester dans l'optlque de l'article premier.tel que pro
pose. 

PIiier. Nur ganz kurz: Die Freiburger: Standesvertreter haben 
sich gestern nicht zu Wort gemeldet. weil wir Freiburger nicht 
direkt betroffen sind. Aber wir profitieren natürlich auch von 
dieser Alpentransversale und unterstützen das Vorhaben. 
Was Herr Ducret jetzt gerade gesagt hat, geht jedoch etwas 

. weit Ich werde hier aus Ueberzeugung der Mehrheit zustim
men, das ist ganz klar. Trotzdem bin Ich ein klarer Befürworter 
und Verfechter der freien, sozialen Marktwirtschaft. Der V~r
gleich mit dem Ostblock. lieber Herr Kollege Ducret, scheint 
mir etwas gewagt, wenn wfr Schweizer nun in diesem Bereich 
Haupttransversale Nord-Süd gewisse Bestimmungen festle
gen, die International auch einen Pllotcharakter haben könn
ten. 
Wir wollen eine Elsenbahntransversale durch die Alpen 
bauen. Wir wollen dieses Projekt als Alternative anbieten, Herr 
Bundesrat 991, und da scheint es mir richtig, dass wir ganz klar 
sagen, was wir wollen. Wir wollen, dass der Güterfernverkehr 
auf die Schiene verlagert wird. Bei mir hört die f reiheit schon 
noch etwas früher auf, Herr Kollege Danioth, als dann, wenn 
der Verkehr zusammenbricht. Die Freiheit hört dort auf, wo un
ser Volk gesundheitlich, an Leib und Leben, geschädigt wird. 
Gerade im Umerland wird der Verkehr noch wachsen, die Zahl 
der Personenwagen wird zunehmen. Wenn ein solches Jahr
hundertwerk, das Milliarden kostet. gebaut wird, dann wollen 
der Stimmbürger und die Stimrnbürgerin wissen, ob dieses 
Werk auch optimal genLrtzt wird. Optimal genutzt ist es dann, 
wenn wir klar festlegen, dass der Güterfernverkehr auf. der 
Schiene abgewickelt wird. 
Mir scheint dies.er Mehrheitsantrag absolut logisch, auch im 
,-iinbllck auf unsere Verhandlungen mit der EG. Wir haben im-

mer gesagt: Wir können diesen Korridor für 40-Tonnen-U!st
wagen nicht öffnen. Man könnte darüber diskutieren, ob un
sere Haltung wirklich der Weisheit letzter Schluss war. Aber 
schllesslich haben wir klar dokumentiert, dass wir diesen Wa
rentransport auf der Strasse nicht mehr akzeptieren können. 
Dann sollten wir auch den Mut haben und sagen: Wir wollen, 
dass der Bundesrat ein Konzept erarbeitet, damit dann, wenn 
es soweit ist, klar festgelegt Ist, dass die Güter auf dem Schie
nenweg transportiert werden. 
Ich persönlich- ich betone das noch einmal -stimme hier mit. 
der Mehrheit. Dabei möchte ich mir nicht den Vo1WUrf einhan
deln, dass ich gegen die freie Marktwirtschaft bin. Das stimmt 
überhaupt nicht. Ich bin für die freie soziale Marktwirtschaft. , 
Aber ich bin dafür, dass die Freiheit dort ihre Grenzen hat, wo 
das Volk in seiner Gesundheit geschädigt werden könnte. 

Bundesrat Ogl: Ueber das Ziel, den Güterfernverkehr langfri
stig auf die Schiene zu verlegen, besteht sogar unter.den Ver
kehrsministern der EG Einigkeit: Sie haben das nach einer 
Aussprache zwischen dEijn österreichischen Verkehrsminister 
und mir am 'Zl. März 1991 In Brüssel auch beschlossen. Lei
der ging dieser Beschluss in der Oeffentlichkelt etwas unter. 
Es ist auch dem Bundesrat ernst, den Güterverkehr auf die 
Schiene zu bringen. Er will ja eine möglichst umweltscho
nende . Bewältigung · dieses Gütertransitverkehrs. Die Bot- · 
schaft zeigt auch auf, welche Massnahmen der Bundesrat be
reits getroffen hat und welche weiteren Massnahmen noch zu 
treffen sind. Ich erinnere Sie an das UJftreinhatte-Konzept, · an 
die Schwerverkehrsabgabe, die ja leistungsabhängig ausge
staltet werden soll; ich erinnere Sie an das Festhalten an der 
28-Tonnen-Umite. Das haben wir erreicht, die 40-Tonnen
Umite wird tel quel von der EG nicht mehr gefordert. Ich erin
nere Sie an das Nachtfahrverbot, ich erinnere Sie an das Sonn-

. tagsfahrverbot. .an die C02 -Abgabe, die möglicherweise auch 
eingeführt werden soll. Wenn Sie jetzt noch mehr verlangen, 
dann muss ich Ihnen sagen; und Herrn Ständerat Ducret zu
stim1J1en -: dann werden Sie in den Verhandlungen, die mit 
der EG im Moment in der Sache" Transit» nicht sehr positiv lau
fen - man ist nicht bereit, diese 50 Lastwagen pro Tag zu ak
zeptieren, d. h. 15 000 pro Jahr-, unsere Ausgangsposition 
schwächen. · 
Diese Beurteilung der Lage müssen Sie vornehmen. Man 
kann den Antrag von Herrn Danioth - bzw. der Kommissions
mehrheit- drehen und wenden, wie man will, aber er will den 
Gütertransitverkehr auf der Strasse grundsätzlich verhindern. 
Die Betriebsaufnahme wird erst in n1anzig Jahren erfolgen 
können. Was wird in zwanzig Jahren sein? Vielleicht eine an
dere Ausga:ngslage. Auf alle Fälle wird bis dahin viel Wasser 
die Reuss hinunterfliessen. Wir sollten uns heute einfach nicht 
so binden. · 
Wenn man mit den Verkehrsministern der EG diskutiert und 
verhandelt, ist es wirklich schwierig, bei jedem neuen Treffen , 
sagen zu müssen: Jetzt ·ist schon wieder dies und das getor- . 
dert bzw. b~chlossen worden. Das wird für uns langsam so 
schwierig, dass ich mir manchmal vorkotnme, als ob Sie mich 
auf eine Tourd'Europe-um nicht zu sagen die Tour de France 
ode'r den Giro d'ltatia - schicken: alle anderen haben ein 
Rennvelo- ein Villlger-Rennvelo-, und der Ogi hat ein Mllitar
velo. So geht es natürlich nicht Auch das neue Militärvelo ist 
nicht so schnittig, so aerodynamisch wie beispielsweise ein 
Vllllger-Rad. Ich mache deshalb nicht Werbung für meinen 
Kollegen. Aber es ist so. Die Ausgangslage wird für uns Immer 
schwieriger. · . . 
Ich erinnere Sie auch daran, dass die Kommission des Natlo~ 
nalrats und der Nationalrat-mit immerhin 102 zu 59 Stimmen 
- einen ähnlich lautenden Antrag abgelehnt haben. Ich muss 
trotz allem - Herr Danioth hat da zwar widersprochen - in aller 
Freundschaft sagen: Auch. die KVP, die vom .Volk abgelehnt 
wurde, beinhaltete einen ähnlichen Artikel. 
Ich möchte Ihnen einige Zahlen - ich habe das gestern ange
kündigt- zur Beurteilung Ihrer Beschlussfassung bekanntge
ben. D~r GGtertransitverkehr auf der Strasse umfasst heute 
300 000 Lastwagen. Insgesamt sind es aber 700 000 Lastwa7 
gen. die auf unseren Trahsitstrassen zirkulieren. Hausge
machten alpenquerenden Verkehr haben wir auch noch, näm-
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lieh 400 000 Lastwagen. Auf der Schiene transportieren wir 
heute schon im Transit 14 Millionen Tonnen, davon im Hucke
pack 2,3 Millionen Tonnen; insgesamt, also Schiene und 
Strasse, sind es 18 Millionen Tonnen. Wir transitieren heute 
bereits über 80 Prozent des Verkehrs auf der Schiene. Das 
darf man zur Kenntnis nehmen. Wenn das Konzept verwirk
licht ist, der Gotthard und Lötsehberg gebaut sind, dann wer
den am Gotthard 48 bis 50 Millionen Tonnen und am Lötseh
berg 19 Millionen Tonnen Kapazität vorhanden sein. 

,. Darf ich Ihnen noch einige Zahlen sagen in bezug auf Lastwa
gendurchfahrten, damit Sie das Ganze etwas relativieren kön
nen? Auf der N 2 im Kanton Uri verkehren im Durchschnitt 
12 700 PW täglich und 2300 Lastwagen, gibt 15 000 Fahr
zeuge. In Bellinzona sind es 21 100 PW und 3000 Lastwagen, 
gibt 24 000 Fahrzeuge. Auf der N 2 In Pratteln, das wollen wir 
auch nicht vergessen, sind es 69 400 PW und 10 600 Lastwa
gen, gibt 80 000 Fahrzeuge. Und im Raum Bern, im Grauholz, 
sind es auf der N 1 39 300 PW und 5700 Lastwagen, gibt 
45 000 Fahrzeuge. In Martlgny, um die Romandie nicht zu ver
gessen, sind es auf der N 9 13 500 PW und 1600 Lastwagen, 
sind 15 100 Fahrzeuge. 
Ich bin der Meinung, Sie sollten hier keine Differenz zum Natio
nalrat schaffen. Mit Artikel 1, den Sie bereits beschlossen ha
ben, ist eigentlich gesagt, dass wir das im Sinne von Herrn 
Ständerat Danloth tun. Aber wenn Sie hier eine Differenz 
schaffen, schaffen Sie auch eine Schwierigkeit im Hinblick auf 
die Verhandlungen mit der EG; ich bitte Sie, uns in dieser 
Phase von dieser Schwierigkeit zu entbinden. Es wird lang
sam unmöglich, mit der EG zu verhandeln, weil die EG nicht 
verstehen will, dass wir ständig mit neuen Forderungen kom
men. Damit schwächen wir auch unser Gesamtpaket Neat 

Danloth: Sie gestatten, dass ich-auch wenn es unüblich ist
nach dem Bundesrat nochmals das Wort ergreife. Ich muss 
gestehen: In der Kommission hat Herr Bundesrat Ogi mehr 
Verständnis gezeigt Nun wird eine klar ablehnende Position 
eingenommen. 
Herr Bundesrat Ogi, ich habe Ihnen erklärt und habe das ge
stern auch gesagt: Ich bin für die Neat, ich trete nicht nur hier 
oder in der Kommission für die Neat ein. Ich trete auch an mei
ner «Heimatfront» für die Neat ein, wo das nicht so leicht ist 
Aber ich begreife nicht, dass Sie sich selber die beste Waffe 
aus der Hand schlagen lassen, die Sie in Brüssel haben, um 
die Neat zu verkaufen 1 : 
Es ist keineswegs so, dass wir jetzt diese Massnahmen ergrei
fen müssen. Es steht ausdrücklich: «Rechtzeitig auf die lnbe
trie~nahme .••. » Auf die Inbetriebnahme soll gewährleistet wer
den - nicht mit Zwang, Herr Kollege Ducret, sans obl:gation-, 
mit Föfderungsmassnahmen, lesen Sie den Titel •.on Artikel 
1 bist Was kann man da noch weniger verlangen? Mit Förde
rungsmassnahmen soll sichergestellt werden, dass der Güter
transit-, nicht jeglicher Güterverkehr, auf der Schiene abge
wickelt wird. 
Der Kleinbetriebsinhaber, der Gemüsehändler von Bergamo 
oder von Corno kann nach wie vor mit seinem Lastwagen über 
den Gotthard in die Deutschweiz und in die Nordschweiz kom
men. Das sind nicht die Probleme. Die Lebensmittel- und an
dere dringliche Transporte, wenn sie die Bahn nicht bewälti
gen kann, sollen auch nachher durchaus auf der Strasse erfol
gen. Aber längerfristig soll zur Hauptsache eine Verkehrstei
lung im Sinne einer Verlagel'.llng erfolgen. 
Ich kann nicht begreifen, dass man sagt: In zwanzig Jahren ist 
die Situation anders. Herr Bundesrat Ogi, in zwanzig Jahren 
haben wir hoffentlich die Neatl Dann müssen diese prinzipiel
len Grundlagen stimmen; die wir jetzt für die Neat festlegen. 
Für mich ist die betriebliche und die politische Akzeptanz die
ser Milliardeninvestition von entscheidender Bedeutung. 
Wenn wir hier Zweifel haben und diese Zweifel sogar nach 
Brüssel tragen, dann begreife ich Sie nicht mehr. Sie verglei
chen das mit dem Militärveto, das man Ihnen gibt. Ich meine, 
Sie bekommen ein Mountainbike, mit dem Sie sehr gut umzu
gehen wissen. Ich weiss, Sie sind ein guter Sportler. Ergreifen 
Sie das Mountainbike! 
Zum Schluss noch eine Stellungnahme, auch neuesten Da
tums: «Die Schweiz muss für den EG-Transit möglichst rasch 

eine glaubwürdige Alternative zum Strassentransport anbie
ten.» Eine Alternative kann man nur anbieten, wenn man diese 
fördert; kein Zwang. Wissen Sie, wer das geschrieben hat? 
Nicht eine grüne Organisation: das wurde vom Schweizeri
schen Strassenverkehrsverband geschrieben und an einem 
Presseseminar publiziert; allerdings wurden auch andere For
derungen erhoben, aber diese gehörten dazu. Seien Sie dank
bar, wenn wir Ihnen diese Waffe in die Hand geben. 
Ich möchte Sie bitten, dem zuzustimmen. 

Abstimmung-Vota 
Für den Antrag der Mehrheit' · 
Für den Antrag der Minderheit 

22Stimmen 
16Stimmen 

M. Cavadlnl: M. Danioth a parle en commission d'un article 
qui appartenait a son credo. Comme nous sommes dans Je 
domaine de la foi et que nous considerons que nous venons 
d'entonner plutöt le requlem, nous vous informons que nous 
ne voterons pas Je projet tel qu'il nous est soumis. · 

Art.2 
Antrag der Kommission 
Einleitung, Bst. a-c 
Zustimmung zum Beschluss des Nationalrates 
Bst. bbis 
bbis. den besseren Anschluss der Ostschweiz an die Transit
achse Gotthard; 

Art.2 
Proposition de la commission 
ITJtroduction, /et. a-c 

, Adherer a la decision du Conseil national 
Let. bbis 
bbis. Un meilleur raccordement de la Suisse orientale a l'axe 
de transit du Saint-Gothard; 

Angenommen-Adopte 

Art.2bls 
Antrag der Kommission 
Titel 
Anliegen der Kantone 
Wortlaut 
Den Anliegen der betroffenen Kantone nach umweltschonen
der Linienführung und zum Schutz der Siedlungsräume ist im 
Rahmen der Planung ...• 

Art.2bls 
Proposition de Ja commission 
Tdre 
Demande des cantons 
Texte 
Les demandes des cantons concernant un trace menageant 
l'environnement et la protection des zones habltes seront pri
ses en consideration de maniere appropriee lors de la planifi
cation et de la realisation. 

M. Flücklger, rapporteur: A l'article 2bis, la commission pro
pose de supprimer les parentheses et de dire au lieu de: «Les 
inter€1ts des cantons concernes (trace menageant l'environne
ment)», nous disons: «Las demandes des cantons concernant 
un trace menageant l'environnement» et an ajoutant « •••• et la 
protection des zones habitees», ca qui ne change iien quant 
au fond. On ne peut deduire de cette formulation aucun droit a 
de nouveaux troneons en tunnels. 

lten: Ich habe gestern feststellen können, dass Bundesr{lt Ogi 
gerne vom grossen Wurf spricht, aber weniger gerne von den 
Details. Wenn wir auf die Details und die Regionalprobleme zu 
sprechen kommen, so um des Ganzen willen-ich möchte das 
gleiche betonen wie vorher Herr Danioth. 
Unter der Marginalie «Anliegen der Kantone» möchte ich eine 
Frage stellen, die nicht genau zu Artikel 2bis passt. Herr Bun
desrat Ogi hat mir aber gestern geraten, diese Frage nicht 
beim Eintreten zu stellen, sondern bei der Detailberatung. Es 
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handelt sich um die archäologischen Grabungen entlang der 
«Bahn 2000» und der Neat~strecken. Ich werfe diese Frage 
nicht nur aus lokalem Interesse auf, sie soll nur exemplarisch 
am Beispiel von Zug abgehandelt werden; sie betrifft aber alle 
Kantone, die entlang den neuen Strecken liegen. 
Im Rahmen der «Bahn 2000» und des Ausbaus· der Neat
Strecken soll im Kanton Zug auf der Strecke von Cham nach 
Rotkreuz die bestehende Bahnlinie auf Doppelspur ausge
baut werden. Zahlreiche archäologische Funde entlang des 
ZUgersees zeigen, dass auf der geplanten Strecke, mit ver
schiedenen· archäologischen Fundstellen zu rechnen Ist. Die 
Kantonsarchäologie Zug ist gesetzlich verpflichtet. -allfällige ar
chäologische Funde und Befunde sicherzustellen. 
Aufgrund der Resultate einiger bereits etfolgter Untersuchun- · 
gen steht heute fest, dass zur Rettung dieser unmittelbar be
drohten Kulturgüter einige grössere archäologische Rettungs- · 
grabungen anzusetzen sind. Rettung bedeutet in diesem Zu
sammenhang nicht die Erhaltung, sondern das Dokumentie
ren der Befunde und das Bergen von Funden vor deren end-
gültiger zerstörung. ' 
Die Finanzierung dieser Rettungsmassnahmen ist rechtlich al
lerdings noch nicht geklärt. Der Kanton Zug wie auch der Ver
band der schweizerischen Kantonsarchäologen vertreten die 
Meinung, die Finanzierung der archäologischen Schutzmass
nahmen Im Rahmen von «Bahn 2000» sei gemäss Konzept 
«Archäologie und 'Bahn 2000'», welches von einer Arbeits- · 
gruppe des Bundesamtes für Verkehr ausgearbeitet wurde, zu 
realisieren. So lange die finanzielle Zuständigkeit bzw. die Ver- · 
blndlichkeif des Konzeptes «Archäologie und 'Bahn 2000'» 
nicht geklärt sind, sieht sich der Kanton Zug ausserstande, die 
erwähnten Rettungsmassnahmen durchzuführen. Dies wie
derum vergrössert den Vollzugsrückstand bei de~ Realisie-
rung von «Bahn 2000». · , 
Soll das Projekt «Bahn 2000», das auch der Neat dient, nicht 
unnötig verzögert werden, so muss in dieser Sache möglichst 
bald entschieden werden. · · 
Ich frage also Bundesrat Ogi: Wann ist vom Bundesrat bzw. 
vom Bundesamt für Verkehr in der Sache «Archäologie und · 
'Bahn 2000'» ein Entscheid zu erwarten? 

Bundesrat Ogl: Ich werde zu drei Artikeln etvlaS lange reden 
müssen, nämlich zu den Artikeln 2bis, 3 und 4. 

· Artikel 2bis entstand im Natii:malrat. Er will dokumentieren, 
dass die Bahnen beim Bau des Werkes eine möglichst scho
nende Linienführung wählen sollen. Es ist unbestritten, dass 
sich auch der Bahnbau an den durch die Rechtsordnung ge
setzten Rahmen zu halten hat, d. h. zum Beispiel: Man ~n 
heute keine Neat mehr bauen, die keine ~mweltverträglich
keitsprüfung bestehen würde. Oas ergibt sich schon aus Arti
kel 9 des Umweltschutzgesetzes. 
Die vorgeschlagene Bestimmung, wonach die Siedlungs
räume zu schützen seien, würde aber Probleme schaffen. Es 
gibt Kreise, die sich darunter eine Bahn vorstellen, die alle Ort-

. schatten - Ich betone, alle Ortschaften - untertunnelt oder 
grossräumig umfährt. Will man damit-das möchte ich gerade 
~::lie Umerfragen- eine Umer Metro, oder will man damit errei
chen, dass beispiel$Weise Bellinzona unterfahren wird? Zu ei
ner solchen Lösung könnte der Bundesrat nicht Hand bieten. 
Die Kosten einer derartigen Neat~Metro würden In keinem Ver
hältnis mehr zum erwarteten Ertrag stehen. Eine solche Neat 
könnten wir uns nicht leisten. Wir dürfen nicht nur die Umwelt
verantwortung spüren, sondern wir müssen auch die Verant• 
wortung in Sachen Finanzen spürep •. 

Chiasso und in Erstfeld; Maximalforderungen in bezug auf die 
· Baustellenerschliessung am Gotthard, beispielsweise wenn 
eine völlig neue Bahn in den Raum Surselva verlangt würde; 
der Zusatzast nach Mundbach. 
Die Auswirkungen all dieser Zusätze sind natürlich enorm, und 
man müsste mit Zusatzkosten von vier bis fünf Milliarden Fran
ken rechnen. Da wäre beispielsweise einmal ein Zentralbahn
hof Uri, dann auch die Südzufahrt zum Gotthard; ich denke an 
die Verlegung der alten Bahn Bodio-Monte Ceneri, ich denke 
aber auch an die Variante Mundbach. Wir kommen bei Arti- .
kel 4 darauf zurück. Dann stellt sich auch die Frage des Tief
bahnhofs Luzern.oder die Frage der Umfahrung des Bahnhofs _ 
Lugano, die aus dieser Formulierung entstehen und Auswir
kungen. haben könnte. 
Ich möchte Ihnen in diesem Zusammenhang - auch mit Blick 
auf die Artikel 3 und 4-auch sagen, was in der Verkehrspolitik 
gesamthaft auf uns zukol"ftmt: Wir haben zunächst einmal die 
Kosten für «Bahn 2000», heute auf .9 bis 1 o Milliarden Franken 
budgetiert. Dann haben wirfür 18 Milliarden Franken den rest
lichen Natlonals~nausbaij. Das dürfen wir nicht ganz ver
gessen. Dann kommt die Neat mit den Kosten von 15 Milliar-. 
den Franken inklusive Ostschweiz. Das wird dazu fQhren, dass 
wir in den nächsten zehn bis zwanzig Jahren Projekte für rund 
42,8 Milliarden Franken vo,rhaben. Das wird von 1997 bis ins· 
Jahr 2003 Belastungen von 3 bis 4 Milliarden Franken pro Jahr 
geben. Das müssen Sie wissen, wenn Sie jetzt diese Zusätze 
beschliessen. · 
Sc_hliesslich möchte ich Herrn Ständerat lten auf seine ~ge 
folgendes antworten: Im Zusammenhang mit dem Natlonal
strassenbau hat sich:mit den Archäologen eine gute Zusam
menarbeit entwickelt, indem insbesondere frühzeitig festge
legt wird, wo allenfalls zu graben ist. Es ist vorgesehen, für 
«Bahn 2000» und fur die Neat eine ähnliche Zusammenarbeit 
aufzubauen. In diesem Sinne kann ich Ihnen versichern, dass 
wir der Problematik volle Aufmerksamkeit schenken werden. 
ich bitte Sie, diesen Artikel 2bis abzulehnen, weil er in seiner 
Auswirkung finanziell grosse Zusatzbelastungen brlnge11 
könnte. · · 

Lauber: Gestatten Sie mir einige Bemerkungen zu diesem Ar
tikel 2bis. Das starke Verkehrswachstum auf der Strasse erfor
dert bereits heute Sanierungsmassnahmen, weil auf den Tran~ 
sitachsen zunehmend Kapazitätsengpässe auftr;eten und weil 
die Grenzwerte der Umweltschutzg_esetzgebung nicht mehr 
eingehalten werden können. 
Der Bau der schweizerischen Eisenbahn-Alpentransversale 
stellt in diesem Zusammenhang eine langfristige Option für 
eine neue Verkehrsverteilung zwischen Schiene und Strass~ 
dar. Bei der vom Bundesrat vorgeschlagenen Alpentransver
sale handelt es sich um ein technisch äusserst anspruchsvol
les Projekt mit einer langen Bauzeit, während der in den betrof
fenen Gebieten mit gewissen Beeinträchtigungen gerechnet 
werden muss. Diese müssen wir akzeptieren. Auch der Be
trieb wird langfristig gewisse Konsequenzen haben. Aufgrund 
dieser Sachlage gilt als unabdingbare Voraussetzung für die. · 
Eisenbahn-Alpentransversale, eine umweltschonende Linien-
führung zu wählen. · 
.Es darf in diesem Zusammenhang erwähnt werden, dass sich 
die Umweltverträglichkeitsprüfung lediglich auf ein bestimm
tes Projekt bezieht und dass dieser Einfluss bei der Varianten
wah~nlcht allein massgeblic;:h ist. 
Bei der Wahl der Linienführung sind daher die Umweltaspekte 
sorgfältig miteinzubeziehen und zu gewic~en. damit eine Va
riante bestimmt wird, die die wesentlichen umweltrelevanten 
Aspekte gebührend berücksichtigt. 
Die Realisierung der Eisenbahn-Alpentransversale wird in den 
betroffenen Siedlungsräumen zu einer räumlichen Trennung·· 
führen, die im Extremfall wie eine Barriere für den Wohnraum 
wirken kann, die die menschlichen Aktivitäten und di& Ver
kehrsbeziehungen tangiert. In den Siedlungsräumen wird die 

Ich möchte Ihnen-wie gestern angekündigt-jetzt einige Zah
len zur Beurteilung geben. Im Kreditrahmen von 14 Milliarden 
Franken, der vom Nationalrat und von Ihrer Kommission be
schlossen wurde, sind eingeschlossen: der Vortunnel Uri, 
d. h. ein Tunnel Erstfeld-Amsteg; eine geeignete Umfahrung 
von Bellinzona, d. h. die westliche Umfahrung von .Bellinzona; 
eine allfällige Variante Raron-Ost, also eine Ausfahrt im Raume 
Baltschieder, aber nicht In Mundbach; die Verlängerung bis 
zurTellenöurg in Frutigen und dieVoraussetzungenfür einen 
Niesen-Flankentunnel. Nicht im Kredit inbegriffen sind: eipe 
Al..lfgabe des heutigen Bahnhofs Flüelen, ein Zentralbahnhof 
Uri, die Veriegun~ best~hender Anlagen ~eispielsweise in 

. Neue Eisenbahn-Alpentransversate vor allem wegen d~r Ver
kehrszunahme - insbesondere n::itürlich der Güterzüge-zum 
Teil doch erhebliche Raum- und Umweitauswirkungen brin
gen .. Es gilt daher - meinen wir-, bei der Wahl der Linienfüh
rung darauf zu achten, dass dieseSiedlungsräume-wenn im-

~ 
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mer möglich, das wird nicht durchweg zu garantieren sein, 
aber wenn immer machbar - verschont werden. Dabei soll in 
erster Linie geprüft werden, ob ein Siedlungsraum effektiv tan
giert werden muss oder ob durch eine geschickte Wahl der Li
nienführung die Wohngebiete umfahren werden können. 
Aufgrund der Konzeption der Neuen Eisenbahn-Alpentrans
versale werden doch Siedlungen durchquert, ohne dass ein 
Halt der Züge vorgesehen ist. Bei solchen Siedlungen bringt 
eine Zunahme des Eisenbahnverkehrs doch mehr Umweltbe
lastungen und führt unweigerlich zu einer Verminderung der 
notwendigen Wohnqualität. Warum also diese Siedlungs
räume unnötig irreversibel belasten, wenn man sie durch eine 
vernünftige Wahl der Linienführung für immer entlasten 
könnte? 
Wir wollen mit diesem ZUsatz keineswegs verlangen, dass 
überall Tunnels gebaut werden oder dass die Tunnels überall 
länger werden. Das ist nicht der Sinn dieser Uebung. Wir woll
ten damit zum Ausdruck bringen, dass man dem Schutz der 
Siedlurigsräume-dort, wo eben Menschen wohnen-eine er
höhte Beachtung schenkt 
In diesem Sinne möchte ich Sie bitten, der Kommission zu fol
gen und diesem Artikel 2bis in der von ihrvorschlagenen Fas
sung zuzustimmen. 

Bundesrat Ogl: Ich wäre dankbar, wenn ich jeweils am 
Schluss zu diesen Anträgen Stellung beziehen dürfte. 
Ich möchte Ihnen noch einmal sagen: Diese Formulierung 
wird dazu führen, dass wir mehr Tunnels bauen müssen. Ich 
frage diejenigen, die den Antrag eingereicht haben: Was be
deutet der ZUsatz, wonach Siedlungsräume zu schützen sind? 
Das wird dazu führen, dass Ortschaften unterfahren, dass 
mehr Tunnels gebaut werden müssen. Das wird zu unglaubli
chen Zusatzkosten führen. 
Ich möchte Sie dringend bitten, diesen Antrag abzulehnen. 
Sonst muss ich Ihnen sagen: Wir sind nicht in der Lage, diese 
Neat zu bauen. Die Schwellenwertanalyse wird dann nicht 
mehr positiv ausfallen. Die betriebswirtschaftlichen Ueberle
gungen, die wir in der Botschaft aufgeführt haben, werden 
nicht mehr stimmen. Das ist ein sehr, sehr wichtiger Artikel. 
Ich bitte Sie dringend, diesen Antrag der Kommission abzu-
lehnen. · 

Präsident: Ich möchte nur der Ordnung halber festhalten: Es 
war dem Rat kein Streichungsantrag bekannt Es lag nur der 
Antrag de~ Kommission auf einen gegenüber dem Beschluss 
des N_ationalrates ergänzten Artikel 2bis vor. Herr Bundesrat 
Ogi hat in seinem Votum den Streichungsantrag des Bundes
rates begründet 

Zlegler: Entschuldigen Sie, dass ich mich erst Jetzt melde. 
Nachdem klar ist, wie die Abstimmung laufen soll, ist es doch 
sicl;ter richtig, dass man noch einmal die beiden Punkte auf
zeigt, die hier eine Rolle spielen. 
Ein erster Punkt ist der Begriff «umweltschonend» statt nur 
«schonend». Der zweite Punkt sind die Siedlungsräume. 
1. Wenn wir eine Neat bauen wollen, die nur eine schonende 
Linienführung hat und auf die Umwelt keine ·Rücksicht nimmt 
oder bei der nicht von vornherein klar Ist, dass Rücksicht ge
nommen wird, dann müssen wir diese Neat nicht bauen. 
Herr Bundesrat Ogi, Sie sagen, die Umweltverantwortlichkeit 
dürfe nicht allein gesehen werden. Wenn wir zu unserer Um
welt nicht Sorge tragen, wenn wir die Verantwortung gegen
über der Umwelt nicht in erster Priorität wahrnehmen wollen, 
dann müssen wir wahrscheinlich keine Neat bauen. Wenn 
man den Begriff «umweltschonend» aufnimmt, dann machen 
wir nichts anderes als das, wozu uns andere Vorschriften be
reits verpflichten. 
2. Die Siedlungsräume: Wenn wir von vornherein annehmen, 
dass Siedlungsräume zerstört werden sollen - ich erinnere an 
Durchfahrten in Erstfeld und Belllnzona, aber auch Visp -, 
dann sind wir wieder genau dort, wo wir nicht sein dürften, 
d·~nn wir können doch nicht jahrhundertealte, in der G~ 
schichte gewachsene Siedlungsräume durch ein solches 
Werk zerstören. Wenn wir das wollen, dann müssten wir auch 
bereit sein, die Konsequenzen in Kauf zu nehmen. · 

Wir dürfen, wenn wir ein solches Werk bauen wollen, die Ko
sten nicht scheuen. Es kann nicht zu Lasten einer kleinen Min
derheit in diesen Siedlungsräumen eine Neat gebaut werden. 

Uhlmann: Ich habe immer geglaubt, wir hätten ein Umwelt
schutzgesetz, und aufgrund dieses Umweltschutzgesetzes 
bestehe eine Lärmschutz-Verordnung, die für alle Projekte, 
nicht nur für die des Bundes, sondern auch für diejenigen der 
Kantone, Gemeinden und der Privaten Gültigkeit habe. Wir 
verfallen immer wieder dem gleichen Fehler, dass wir im Ge
setz laufend nochmals dasselbe niederschreiben wollen. Für 
mich ist es selbstverständlich, dass auch für die Neat dieses 
Umweltschutzgesetz, diese Lärmschutz-Verordnung Gültig
keit haben. Aus diesem Grunde beantrage ich Ihnen jetzt, die
sen Artikel 2bis zu streichen. 

Präsident: Ich muss eine Korreh.1ur -mbringen: Es geht 
darum, ob Sie Artikel 2bis in der Fassung der ständerätlichen 
Kommission zustimmen oder, was der Bundesrat akzeptieren 
würde, in der Fassung des Nationalrates. Der Bundesrat bean
tragt also nicht Streichung, sondern Zustimmung zum Natio
nalrat 

Abstimmung-Vote 
Für den Antrag der Kommission 
Für des Antrag des Bundesrates 

Art3 
Antrag der Kommission 
Abs.1 
Zustimmung zum Beschluss des Nationalrates 
Abs.2 . 

23Stimmen 
9Stimmen 

Die neue Linie ist so zu konzipieren, dass allfällige Erweiterun
geh in Richtung Surselva sowie in den Raum Lulno und in den 
Raum Corner See möglich sind. 
Abs.3 
Die Baustellenerschliessung in der Surselva erfolgt über das 
bestehende Eisenbahnnetz, das nach den entsprechenden 
Bedürfnissen auszubauen ist 

Art3 
Prpposition de Ja commission 
Al.1 
Adherer a la decision du Conseil national 
Al.2 
La nouvelle ligne sera conc;ue de maniere a permettre d'even
tuelles extensions en direction de la Surselva, ainsi que dans 
las regions de Luino et du lac de Cöme. 
Al.3 
Les chantiers de la Surselva seront desservis par le reseau fer
roviaire actuel, qui sera amenage en fonction des besoins res
pectifs de ceux-ci. 

M. Flücklger, rapporteur: A cet alinea 2 de l'article 3, le 
Conseil national a ajoute une disposition, de maniere a per
mettre. l'extension de la ligne du Gothard dans la region de 
Luino. En outre, la commission du Conseil des Etats propose 
ces options egalement pour la Surselva et la region du lac de 
Cöme. On ne saurait creer un prejuge ni dans un sens positif 
iii dans un sens negatif. Le tunnel de base du Gothard doit ~tre 
conc;u de maniere a ne pas supprimer la possibilite de cons
truire un raccordement en dlrection de la Surselva, ce qu'il est 
possible de realiser sans occasionner de couts supplementai
res, gräce a une galerie laterale parallele au tunnel principal, 
teile qu'elle est prevue selon le message du Conseil federal. A 
partir de cette galerie, le percement du tunnel pourrait com
mencer en direction de l'est. En outre, cette galerie laterale 
pourrait servir au transport de material. 
Si, au contraire, an ne construisait qu'un seul tunnel ferroviaire 
a double voie ou deux, voire trois tubes a voie unique, il serait 
tres difficile- les trains toujours en circulation -de commencer 
a trav&iller avec les machines de forage, puis de proceder a 
des explosions et, enfin, pendant la poursuite des travaux, de 
resoudre les problemes des transports vers le chantier, ainsi 
qua ceux inherents a l'evacuation des masses de reche. Si le 
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choix devait se porter sur une solution depourvue de galerle 
laterale, il faudrait construire une courte galerie, des le debut, a 
l'endroit d'un eventual embranchement, de maniere a ce que 
les traval.P( de construction puissent &tre entreprls sans porter 
prejudice a l'exptoitation dµ tunnel de base. La construction . 
d'une teile galerie se monterait de 70 jusqu'a 100 millions de 
francs. Mais il serait possible de l'utillser comme depöt affecte 
auxtravaux d'entretien. Ces problemes ne se posent pas dans 
l'eventualite d'une extension en direction du lac de Cöme, 
l'embranchement se trouvant en rase campagne. ' . 
J'ajouteral encore qu'a l'alinea 3 la commisslon a estime qua 
tes transports de material de et vers le chantler de Sedrun dol
vent se faire par le rall. II s'agit en gros qe 350 tonnes par Jour, 
en grande partie de m~ de roches explP88es, En plus du 
material roulant special qu'll y a lieu d'acquerlr, quelques voies 
d'evitement entre Coire et Sedrun - sur les reseaux des che
mlns de fer rhetiques et du FO - devront &tre prolongees. En 
outre, II est prevu d'amenager la gare d'll~z. Les coOts de 
tous ces projets toument autour de 80 milllons de francs et 
sont a la charge du cr~it de construction du tunnel de base 
du Gothard. Ces amenagements sont aussi necessalres au 
raste du traflc ferr~re. · · 

Danloth: Ich stelle k~inen Antrag zu Artikel 3, sehe mich aber 
veranlasst, eine Erklärung zu Artikel 3 Absatz 1_ abzugeben, 
zum Planungsraum Erstfeld/Silenen für das Nordportal. 
Im Bundesbeschluss A ist gemäss Fassung des Bundesrats 
Amsteg als S~ndort des Nordportals des Basistunnels ange
geben. Der Nationalrat hat den Portalstandort mit «Raum Erst
feld/Silenen» umschrieben. Damit soll ein Vortunnel gemäss 
Vorschlag des Kantons Url mit Nordportal nördlich von Erst
feld ermöglicht werden. Die Vertreter des Kantons Uri haben 
nun anlässlich der Befragung vom 6. Mai in Luzern. ge
wünscht, dass die geographische Bezeichnung des Nordpor- . 
tals mit «Raum Erstfeld» umschrieben wird. Der heutige Wls-
sensstand wäre durchaus genügend, um die Variante «Vortun
nel» respektive Portalstandort nördlich von Erstfeld definitiv 
festzulegen. '-
Nun sind abervom Projektingenieur neue Ideen mit einer Vari
ante Schächenta.l ins Spiel gebracht worden. Dabei würde das 
untere Reusstal von der Alpentransversale östlich im Berg um-
fahren. · 1 

Um diese Abklärungen nicht zu präjudizieren und damit zu er
möglichen, dass selbstverständlich die Neat auch im Kanton 
Url ans Tageslicht kommt, um diese Option noch zu halten, 
verzichte ich auf einen Abänderungsantrag zum Standort des 
Nordportals. ' 

Jagmettl: Gestatten Sie einem Nichtkommissionsmitglied, zu 
diesem Artikel 3 noch vier kurze Fragen zu stellen. Es geht ja 
bei diesem Artikel 3 um eines der beiden Kemstdcke, freilich 
um das teurere der beiden, 'närnlich die Gotthardachse mit 
dem Basistunnel als Hauptbestandteil. Ich erlaube mir dazu 
vier Fragen: 
1. Gelten, Herr Bundesrat, die Angaben auf Seite 38 (unten) In 
der Botschaft über das Betriebskonzept mit den Höchstge
schwindigkeiten und damit dem Einbezug ins europäische 
Hochlelstungsschienennetz nach wie vor? 
2. Ist gegebenenfalls geplant, oder wird gepruft, ob sich ein 
Autoverlad im Basistunnel rechtfertigen würde? Wäre das 
auch betrieblich möglich? Ich knüpfe damit an uralte Vorstel
lungen an und frage mich, ob darin eine Altemative zu einer 
Erhöhung der Leistungsfähigkeit der Strassen-Bergstrecke 
läge. , 
3. In der Botschaft wird auf Seite 41 festgehalten, dass die 
Bergstrecke der SBB Jn Betrieb bleibt Ich messe dieser Aus
sage ganz entscheidende Bedeutung zu. Meine beiden Tessi
ner Kollegen werden verstehen, wenn ich gleichsam für die 
Leventina spreche. Für die Täler an der alten Gotthardachse 
ist es von_ ausserordentllcher Bedeutung, dass der Schienen
verkehr, auch wenn er in der Frequenz reduziert wird, im 
Grundzug aufrechterhalten und dass Insbesondere der heu
tige Eisenbahntunnel in Betrieb bleibt. . 
4. Was geschieht mit den Zufahrtslinien? Gestern haben wir 
gesehen, dass wir sehr wichtige Strecken, aber eben doch nur 

Teilstrecken eines Gesamtsystems ausbauen. Das Gesamtsy
stem wird In ~kel 2 genannt Artikel 3 betrifft einen Teil da
von. Die Frage wäre noch die: Was plant der Bundesrat hin
sichtlich der Zufahrtslinien?-Vorläuflg ist kein Ausbau Über die 
«Bahn 2000» geplant. Sind aber vorbehaltene Entschlüsse für 
einen weiteren Ausbau vorhanden? · 
Das wären meine vier Fragen. 

Bundesrat Ogl: Ich möchte als Reaktion auf die Presse - ich 
denke vor allem an die «Bündner Zeitung» vom 11. September 
und an die heutige «Berner Zeitung» -die Anträge zu Artikel 3 
Absätze 2 und 3 präzisieren. Zuhanden des Protokolls möchte 
Ich folgendes sagen: Die am Gotthard-Basistunnel nötigen 
Zusatzinvestitionen zur Ermöglichung eines späteren Aus
baus in Richtung Surselva im Sinne der gestrigen Ausführun
gen von Herrn Ständerat cavelty werden sich auf etwa 10 Mil
lionen Franken belaufen. Was ist damit gemeiht? Damit ist . 
eine Ausbuch~ng im Tunnel auf einer Strecke von etwa 
500 Metern vorgesehen. Ich sage das zuhanden des Proto-
kolls, damit keine Missverständnisse entstehen. , 
In bezug auf die Unle nach Colico sind wir bereit, die von Herrn 
Ständerat cavelty verlangte Planungsstudie in Auftrag zu ge
ben und diese Möglichkeit abzuklären. Das helsst aber nicht, 
dass wir diese Linie bauen müssen. Auch hier wäre ein Staats
vertrag notwendig. Die Traversierung des Corner Sees wäre 
mit etwelchen Problemen verbunden: 
Was Absatz 3 betrifft, möchte ich folgendes präzisieren: Die 
geplanten Baustellentransporte werden nach heutiger Ein-. 
schätzung folgende Kosten auslösen: Zunächst ist damit zu 
rechnen, dass Shuttle-Züge eingesetzt werden müssten, um· 
den Aushup abzutran~portieren. Für diese Züge rechnen wir 
mit einer Ausgabe von 20 bis 30 Millionen Franken. In zw~er 
Priorität müssten Auinveichstellen- z. B. in Mompe - und der 
von Herrn Cavelty angesprochene Bahnhof llanz ebenfalls an
gepasst werden. Die heutigen Berechnungen ergeben dafür 
eine Ausgabe von 30 Millionen Franken. In dritter Priorität wür
den neue Geleise im Raume Rheinbrücke beiTaminsvorgese
hen; wir rechnen dafür mit Kosten von 42 Millionen Franken. 
Diese Baustellenerschllessung ab Surselva In Richtung Unter
land würde somit etwa 90 bis 100 Millionen Franken kosten. 
Das würde zu Lasten des Neat-Projekts auf der Gotthard
Basisstrecke gehen una könnte dort zu Kreditübersch~eitun-
gen führen. . . 
Zu den vier Fragen von Herrn Ständerat Jagmettl: Das auf Sei
te 38 der Botschaft beschriebene Betrlebskon:zept ist nach wie 
vor gültig. Es muss aber damit gerechnet werden, dass die 
Zeit in den nächsten zwanzig Jahren nicht stillsteht Deshalb 
kann Ich hier nicht für alle Ewlgk~lt versprechen, wir wurden 
dieses Konzept nicht anpassen müssen. Seit der Redaktion 
der Botschaft bis zum heutigen Zeitpunkt und auch nach 
Rücksprache und Verhandlungen mit den umliegenden Län
dern und mit der EG hat sich hier jedoch keine ~enderung ein-
gestellt _ 
Zweite Frage: Autoveriad Gotthard-Basistunnel. Zum heuti
gen Zeitpunkt kann ich diese Frage nicht.abschliessend beur
teilen. Grundsätzlich ist aber kein Autoverlad vorgesehen. 
.Warum nicht? Wir hätten keinen Platz dafür. Sie ~ssen, wie 
viele Züge di~es Gotthardsystem aufnehmen muss; es sind 
Schnellzüge und Güterzüge. Deshalb ist grundsätziich kein 

. Platz mehr für Autozüge. 
Dritte Frage: Bergstrecke'. J)lese Bergstrecke soll sowohl am 
Gotthard wie am Lötsehberg bleiben, als Reserve, als «Ueber
lauf;. und für die Bedienung der Täler und der Stationen.die an 
dieser Bergstrecke liegen. · 
Vierte Frage: Zufahrtslinien. Ich habe gestern erklärt, dass die
ses ganze Konzept im Sinne des Baukastensystems aufge
baut ist So wie das heutige Netz geplant ist und mit der An
nahme, dass wir etwa 70 Millionen Tonnen transitieren müs
sen, gen0gen die Zufahrten sowohl Richtung Arth-Goldau als 
auch die Zufahrten Richtung Lugano. Sollte sich aber die -
Nachfrage darüber hinaus erhöhen, muss es jederzeit mög
lich sein, diese Anpassungen vorzunehmen. Heute sind keine 
vorbehaltenen Entschlüsse vorhanden, weil die Kapazitäten. 
genügen. Zu einem späteren Zeitpunkt muss die Lage neu be
urteilt werden, um bei der militärischen Sprache zu bleiben. 
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Präsident: Sie stimmen bei Artikel 3 der Version der stände
rätlichen Kommission zu, Herr Bundesrat? 

Bundesrat Ogl: Ja 

Cavelty: Ich danke Herrn Bundesrat Ogi für seine Ausführun
gen. Angesichts der Ausführungen des Herrn Kommissions
präsidenten, die sehr präzis und klar waren, hatte ich nicht im 
Sinn, das Wort noch zu ergreifen. Jetzt muss ich es viellei~t 
doch tun um die Ausführungen von Herrn Bundesrat Ogi in 
das von r:iir aus gesehen rechte Licht zu rücken. 
Absatz 2 spricht von den gewahrten Möglichkeiten, später ei
nen Anschluss in den Raum Surselva und in Richtung Corner 
See zu haben. Was den Raum Surselva betrifft. stehen die Ko
stenschätzungen von Herrn Bundesrat Ogi etwas im Gegen
satz zu den Ausführungen des Kommissionspräsidenten. Der 
Kommissionspräsident hat- gestützt auf ein Papier des Kom
missionssekretariates, das auch ich besitze-ausgeführt, dass 
die Möglichkeit Surselva keine zusätzlichen Kosten verursa
che sofern man sich an die Planung halte, welche jetztvorliegt 
und' welche wir beschliessen. Zusätzliche Kosten bis 80 Millio
nen Franken ergäben sich nur, wenn man die Planung ändern 
würde und statt einer Röhre mit einem Seitenstollen zwei Röh
ren bauen würde. Das die Präzisierung zu Artikel 3 Absatz 2. 
Bei Absatz 3 ist darauf hinzuweisen, dass die Grossbaustelle 
im Tavetsch zuoberst in der Surselva etliche Umtriebe und 
viele zusätzliche Transporte mit sich bringt. ctie wir nur über die 
Bahn bewältigen können. Die bestehende Bahn ist natürlich 
nicht imstande, dies alles zu übernehmen. Darum ist Herr Bun
desrat Ogi bereit- ich bin ihm dafür dankbar-, die notwendi
gen Ausbauten bei der Bahn - das betrifft die Furka-Qberalp
Bahn und die Rhätische Bahn - zu Lasten der Neat zu über
nehmen; Das scheint mir richtig; ich meine, bei der Ueber
nahme der Kosten darf man nicht kleinlich sein. 
Man muss doch davon ausgehen, dass man diese Bahn 
braucht, sonst könnte man diese ganze Baustelle nicht haben. 
Wenn keine Bahn vorhanden wäre, müsste man eine neue 
bauen; das wäre dann noch viel teurer. Man soll grosszügig 
sein, und man soll die notwendigen Ausbauten so vorneh
men dass sie auch für eine mögliche spätere Normalspur aus
reichen würden. Es hätte z. B. keinen Sinn, eine neue Brücke 
so schmal zu bauen, dass nur gerade eine Schmalspur darauf 
Platz hätte. Ich hoffe immer noch - je länger, desto mehr - auf 
das «Ypsilon». Darauf sollten wir vorbereitet sein. 
Bei der Aufzählung von Herrn Bundesrat Ogi ist etwas verges
sen worden, nämlich der Bahnhof Disentis, die Strecke Disen
tis-Sedrun und die Anpassungen, die br-i der Furka-Oberalp
Bahn vorzunehmen sind. Ich stehe !'iicht im Gegensatz zu 
Herrn Bundesrat Ogi, sondern wollte lediglich diese Klarstel-
lungen anbringen. · 
Auch die Möglichkeit einer Erweiterung in den Raum Corner 
See darf nicht nur eine deklamatorische Aussage sein. Das ist 
das Kernstück des Spluga integrato. Alle Splügen-Anhänger 
werden das spätestens, wenn es einmal soweit ist, realisieren. 
Das, was man früher mit qem Splügen erreichen wollte, wäre 
mit einem kurzen Tunnel von höchstens 15 Kilometern reali
sierbar. Man kommt gegen Mailand hinunter in eine neue Re
gion; seitens der Lombardei wird Ja seit Jahren gewünscht, 
dass man nicht den ganzen Verkehr durch einen Kanal leite. 
Man erweitert so auch die Möglichkeit der Neat gegen Süden. 
So geht nicht alles durch den Kanton Tessin, es gibt eine Ver
kehrsspaltung, es bringt die Möglichkeit, Mailand überhaupt 
zu umfahren - es ist also international gesehen eine ganz 
wichtige Option. 
Für Graubünden bedeutet diese Möglichkeit zudem, dass man 
die Südtäler, ganz Südbünden, nahe an die Neat bringt Das 
betrifft das Misox, das Engadin, das Puschlav und das Bergen. 
Alle sind mit einem Strich näher an die Neatgebracht, und-was 
innerbündnerisch und innerschweizerischwichtig ist-alle wer
den dadurch auch einander näher gebracht; denn die italie
nischsprachigen Südtäler haben ja keine Verbindung unt~rein
ander, und das wäre die Verbindung, die man schaffen wurde. 

Angenommen -Adopte 

Art.4 
Antrag der Kommission 
Abs.1 
..•• neue Linie aus dem Raum Frutigen/Heustrich in den Raum 
Gampel/Steg/Raron/Mundbach erweitert. Bei der Wahl ~er 
endgültigen Linienführung werden nebst der Umweltvertrag
lichkeit die technische Machbarkeit, die Bauzeit, der Bau- und 
Betriebskostenvergleich berücksichtigt · 
Abs.2~ 
Zustimmung zum Beschluss des Nationalrates 

Art.4 
Proposition de /a commission 
Al.1 
.... entre la region de Frutlgen/Heustrich et celle de Gampel/ 
Steg/Rarogne/Mundbach. Lors du choix du trace definitif, il 
sera tenu compte, en plus de l'impact sur l'environnement, de 
la faisabilite technique, de la duree des travaux, ainsi que de la 
comparaison entre les couts de construction et d'exploitation. 
Al.2-5 
Adherer a la decision du Conseil national 

M. Flücklger, rapporteur: Dans l'article 4, alinea premier, le 
perimetre de planification pour le tunnel de base du Loetsch
berg a ete etendu. II englobe le territoire sltue entre Gampel et 
Mundbach. Ce faisant, la commission ne s'est pas decidee en 
faveur d'un tunnel qui irait jusqu'a Mundbach, comme le de
mandait le gouvernementvalaisan.II revient au Conseil fecleral 
de deterrniner le trace definitif. La commission propose de 
completer l'alinea selon.lequel, lors du choix du trace definitif, 
il sera tenu compte, en plus de l'impact sur l'environnement, 
de la faisabilite techniqU.e, de la duree des travaux, ainsi que 
de la comparaison des couts de construction et d'exploitation. 
Les mots en plus, comme vous l'avez dit, Monsieur le Presi
dent, ne se trouvent pas dans le depllant et <:i' est le motif pour 
lequel nous avons ~ le complement. . 
II convient d'insister sur le fait que la commission ne propose 
d'accorder aucun credit supplementaire destine a un eventual 
pro1ongement du tunnel en direction de Mundbach. La propo
sitlon que la commission presente a cet article a pour seul but 
de perrnettre d'examiner soigneusementtoutes les variantes, 
entre autres parce que la route nationale N 9 devra etre 
construite dans la meme region. Comparer des variantes im
plique que l'on en deterrnine l'utilite, cela va de soi. Ainsi cher
chera-t-on a savoir si le Valais centfal et les vallees de Viege 
sont raccordes de fac;on satisfaisante aux transports publics. 
Aujourd'hul, par exemple, on note que nombre de gens vont 
de Berne a Täsch en voiture parce que le deplacement est plus 
rapide qu'en train en raison du detour par Brigue. Le tunnel de 
base devrait perrnettre un meilleur raccordement par chemin 
de fer des vallees de Viege et surtout de Zerrnatt. 

Lauber: Der Alpentransit-Beschluss, den wir hier vorbereiten, 
wird die Zukunft unseres Kantons stark prägen. Ich bitte Sie 
daher um Verständnis, dass sich im Wallls Behörden und Be
völkerung auf kantonaler, regionaler und kommunaler Ebene 
intensiv- dem Charakter des Walllsers entsprechend manch
mal auch heftig und hitzig-·mit diesem Projekt auseinander
gesetzt haben. 
Sie haben in dieser Angelegenheit schon sehr viel Post erhal
ten vielleicht zuviel. Der Kanton Wallls und alle anderen direkt 
vor:i Alpentransit betroffenen Kantone sind um eine optimale 
Linienführung bemüht. Ich glaube, das ist legitim. Daher wird 
dieser Antrag, den Ihnen die Kommission - der Entscheid fiel 
mit 11 zu 3 Stimmen deutlich aus - unterbreitet, sowohl von 
der Berner als auch von der Walliser Regierung und auch von 
« Transaip 2005» mitgetragen. 
Seit den Beratungen im Nationalrat im März wurden die Stu
dien für die Mundbach-Variante fortgesetzt. Die Walliser Re
gierung hat trotz der knapp ablehnenden Haltung des Natio
nalrats auf eigene Kosten einen Auftrag für eine Machbarkeits
studie erteilt. Im Rahmen der Behördendelegation Lötsehberg 
wurde man sich einig, dass diese Variante in die weitere Eva
luation einbezogen werden sollte. Das EVED hat sich in ver
dankenswerter Weise nicht · dagegen gestellt. Nach Ansicht 
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der Projektleitung · Lötsehberg . schneidet die Mundbach
Variante nicht schlecht ab. Auf alle Fälle darf gesagt werden, 
dass im jetzigen Zeitpunkt ein Ausscheiden dieser Variante 
nicht vertreten werden kann. • 
Aus diesem Grunde stellen wir Ihnen den Antrag, den Projek-

1 tierungsraum bis nach Mundbach zu erweitern. Wir wollen da
mit die gesetzliche Grundlage schaffen, die bisher fehlte, um 
alle sinnvollen Varianten weiterzuverfolgen. Wir brauchen 
diese gesetzllche Grundlage. Im Nationalrat wurden die An
träge Schmidhalter und Müller-Meilen knapp abgelehnt Un
ser Antrag stimmt mit demjenigen von Herrn Müller-Meilen 
beinahe überein, und er geht wesentlich weniger weit als der 
Antrag der Minderheit I im Nationalrat. Wir verlangen keine 
konkrete Linienführung, sondern die Erweiterung des Pla
nungsraumes. Die Mundbach-Variante ist beim heutigen 
Stand der Planung nach den Kriterien Bauzeit, Akzeptanz, 
Umweltschutz und k0nftige Ent'A1cklu,,g den anderen Varian
ten in etwa ebenbürtig. Mehrkosten werden allerdings anfal
len, das ist zuzugeben: beim jetzigen Stand der Planung in ei-
ner Grössenordnung von 250 Millionen Franken. 
Die Variante des Bundesrats und des ~atlonalrats mit einer of
~nen Linienführung im Rhoneta,I würde mitten durch dichtes 
und schon belastetes Siedlungsgebiet führen und bei derbe
troffenen Bevölkerung und· den Gemeindebehörden in die
sem Kantonsteil auf Widerstand stossen. Die Kompromissva
riante hingegen findet die Zustimmung des Grassen Rats und 
der betroffenen Oberwalliser Gemeinden. Beherdeneinspra
chen wären nicht zu erwarten. Hinter dieser Lösung stehen 
alle Oberwalliser Parteien. · 
Es wäre falsch, den Lötsohberg-Basistunnel lediglich als ein 
Inselwerk zwischen Frutig1,m und dem Rhonetal zu verstehen. 
Mit seinen drei Funktionen .... es ist gestern darauf hingewiesen 
worden - bildet dieser Tunnel einen Baustein der künftigen Al
~ntransversale. Bauwerke, die, später kaum mehr geändert 
werden können,.sollten von Anfang an grosszügig und - der 
heutigen Sensibilität der Bevölkerung entsprechend-umwelt
freundlich geplant werden. Es scheint uns deshalb von einiger 
Bedeutung, beim gegenwärtigen Stand der Planung nicht be
reits eine der möglichen Varianten zu eliminieren. 
Im Namen von Volk und Behörden meines Kantons, der Be
hördendelegation der Kantone Bem und Wallis, der Inter
essengemeinschaft ccTransalp 2005» und der künftigen Gene
rationen bitte ich Sie; diesen Antrag auf Erweiterung des Pro
jektlerungsperimeters bis an den Raum Mundbach anzuneh
men. Es geht nicht darum, diese Waliiser Lösung Jetzt durch
zudrücken, sondern darum, den Gestaltungsspielraum auf 
der Suche nach der besten Lösung zu öffnen. ' 

Präsident: Ich weise darauf hin, dass nicht alle Argumente, 
die in der ausführlichen Entretensdebatte angeführt wurden, 
wiederholt werden sollten. . 

' 

Zimmern: Es ist dennoch selbstverständlich, dass sich der 
Kanton Bern zu Wort meldet, wenn jetzt Artikel 4 Gegenstand 
der Diskussion ist. Ich möchte es kurz machen und bestäti
gen, was mein Vorredner überzeugend ausgeführt hat, und 
auch unterstreichen, was der Kommissionspräsident zur Er-
läuterung dieses Artikels gesagt hat. · 
Es geht nur darum, die staatspaiitlsch günstigsten Rahmenbe
dingungen für die Detailplanung zu schaffen, die dann selbst
verständlich - ich verweise auf mein' Eintretensvotum - wie
derum einen Optimierungsprozess zu durchlaufen hat. 
Die Formulierung in Artikel 4 entspricht den Beratungen, wie 
sie mit den Behörden der Kantone Wallls und Bern durchge
führt wurden: Ich bin überzeugt, dass wir, wenn wir dieser For
mulierung zustimmen, die Voraussetzungen dafür schaffen, 
dass in der Detailplanung dann die unter allen Blickwinkeln 
beste Variante zur Realisierung vorgeschlagen wird. Das und 
nur das will dieser Artikel 4 in der Fassung der ständerätllchen 
Kommission. Es würde nicht verstanden, wenn Sie Artikel 4 
nun zurücknähmen und gleichzeitig Artikel 3, so wie Sie ihn 
beschlossen haben, stehenliessen. Man müsste nun konse
quent sein und diese Planung im Rahmen des Optimierungs
prozesses auch wirklich ermöglichen. 

Ich bitte_Sie, dem Kommissi~nsantrag zu Artikel 4 zuzustim
men. 

M. Ducret: Nous · sommes en plein dans la dlmension de 
l'augmentatlon du prix. Nous procedons echelon par echeiort 
dans. une direction qui risque de rendre impossible ia realisa
tlon du projet. On a entendu souvent - et je comprends nos 
compatriotes valalsans comme nos amis bemois ~ «puisque 
vous donnez de ce cöte-la, pourquol ne demanderions-nous 
pas aussi une galerie pour Frutigen et d'.autres acces pour 

. Viege»? Evidemment, !'ideal devrait pouvoir Atre atteirnt, mais il_ 
est en contradiction avec le possible. L'ideal dans 1a vie seralt 
evidememnt de travalller moins en gagnant plus. Ce seralt 
aussi d'avoir des llgnes de chemin de fer qui ne genant pas, 
qui transportent beal.!_coup et qui, en plus, ne coQtent pas 
eher. ., , 
Si je vote l'article 4 comme les precedents - je le dis tout de 
suite a M •. le conseiller federal que Je sals r,etlcent et a juste titre 
sur ce que nous avons vote et que je vals contlnuer a voter 
comme en commission - je le fais comme une indication au 
Conseil federal et non pas comme une obiigailori. S'il n'est 
pas possible, pour des ralsons financieres ou techniques, de 
sortir a Mundbach et qu'il fa~ absolument sortir seion ie choix 
qui a ete falt, ou peut-ätre y sortir dans une premiere etape, 
alors j'approuveral ia decision du Conseil federal. Mais peut
etre que c'est aujourd'hui une indication de plus que nous 
donnons. II est vral que ia gare de chargement de Heustrich 
nous a paru comme etant quelque chose d'intelligent, peut
etre que l'ailongement de la galerie pour proteger Frutigen se
ralt aussi intelligent. Dans ce domalne, on setrouve a peu pres 
dans ta meme situation que pour les routes nationales, avec 
une diffe~nce tout de meme, c'est que quand un canton de
mande un tunnel un peu plus iong pour 1a route nationale qui 
le traverse, il est oblige de partlciper aux depenses alors que 
pour les lignes ferrovlaires, les cantons ne sont appeles a subir 
aucune compensation financiere. Je regarde Ja haut mon an
clen coilegu(:1 et ami, directeur des finances du canton d'Uri, 
ctul a deja tellement de charges que si on devait lui faire payer 
encore un bout du tunnel, je crols qu'il n'y arriverait pas. . , · 
Compte tenu de ces elements, le Conseil federal devra. quand 
meme choisir ce qui est economiquement possible en tenant 
QOmpte de ce qui est humalnement souhaitable, ce qui n'est' 
pasfacile. 

M. Delalay: Je ne veux pas allonger ce debat, mals simpie
roent rappeler qu'il ne s'agit pas du tout, a l'article 4, d'une 
nouveile variante proposee par la commission, ni d'une reven
dlcatlon regionale demesuree. La propositlon de ia commis
slon, que je soutiens, cherche a trouver la meilleure solutlon 
pour la sortle du tvnnel du Loetschberg. . 
Nul ne peut contester que des problemes se posent dans la 
vallee du Rhone qui connait veritablement une charge excep
tlonnelle sur l'environnement par ia presence slmuitanee, sur 
une plalne relativement etroite, du Rhöne, de la rollte canto
nale, d'un aerodtome militalre, de la future autoroute, de la 11-
gne du Slmplon, de l'actuelle lig'ne du Loetschberg et d'une 
grande indt,1strie'chimique. Vous conviehdrez qu'il y a la quel
ques bonnes raisons de ne pas en rajouter inutilement et de 
lalsser au molns ouverte ta reflexion pour degager 1a meilleure 
solution possible. D'alileurs, je veu~ juste encore avancer un 
argument: 'si le projet ne trouve pas d'acceptabilite polltlque a 
!'Image de ce que nous observons aujourd'hui pour la cons
truction de RAIL 2000, un retard dans ia construction du 
Loetschberg-Simpion co0teralt chaque annee entre 200 et 
250 millions de francs, ce qui equivaut largement au coOt sup
plementaire que l'on eovisage si 1a soiution maximale devait 
etre retenue pour la sortie du tunnel du Loetschberg an.i sud. 
Je vous invite donc dans l'interet d'une mellleure acceptabilite 
du projet a voter ie texte de la commission. 

Bundesrat Ogi: Der Bundesrat bittet Sie, der Version des Na
tionalrates zuzustimmen. 
Herr Ständerat Lauber sagte vor einigen Minuten: «Wir vertan
. gen keine konkrete Linienführung.~ Aber er hat auch gesagt, 
dass in dieser Angelegenheit sehr viel geschrieben und ge-
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sprochen wurde. Glauben Sie, dass nach all dem, was ge
schrieben, gesagt und - ich sage es hier auch - gedroht 
wurde, nicht bis nach Mundbach gebaut werden muss, wenn 
Sie jetzt dem Antrag Laubar bzw. der Kommission zustim
men? Mir fehlt der Glaube; wir müssten dann bis nach Mund-
bach bauen. · 
Wir müssen realistisch politisieren. Es gibt hier Leute, ich 
meine nicht Herrn Lauber und aµch nicht Herrn Delalay, die 
dieses Projekt nun derrnassen beladen wollen, dass es keine 
Chance mehr hat, vom Volk akzeptiert zu werden. Diese 
Ueberlegung müssen Sie in Ihre Beurteilung einbeziehen. Es 
sind. vielfach die gleichen Leute, die das Referendum unter
stützen und ihm zum Erfolg verhelfen werden. Aber dann ha
ben Sie gar nichts: Die Ostschweiz hat nichts, der Lötsehberg 
hat nichts und der Gotthard hat nichts; das ganze Projekt fällt 
auseinander. 
Ich habe gerne zur Kenntnis genommen, Herr Delalay und 
Herr Lauber, dass Sie gesagt haben, wenn Mundbach gebaut 
werde, würde es keine Opposition gegen eine Neat mehr ge
ben. Das sage ich zuhanden der Geschichte und des Proto
kolls; es ist gut, das zu wissen, vor allem auch für meinen 
Nachfolger. 
Ich versuche nun, Ihnen anhand von eindrücklichen Zahlen zu 
erklären, warum Sie dem Antrag Lauber bzw. der Kommission 
nicht folgen dürfen. Die Botschaft des Bundesrates für den 
Lötschbergtunnel (von Kandergrund nach Raron/Steg/Gam
pel, ohne Niesenflanke) erwähnt Kosten von 3 Milliarden Fran
ken, bei einer Länge von 28,4 km und einer Bauzeit von sieben 
bis zehn Jahren. Der Nationalrat hat den Projektierungskorri
dor um den Raum Frutlgen/Heustrich und den Raum Raron/ 
Steg/Gampel erweitert; die Kosten werden 3,5 Milliarden Fran
ken betragen, die Länge des Tunnels etwa 35,64 km und die 
Bauzeit acht bis elf Jahre. Mit dem Niesenflankentunnel würde 
das Projekt auf 3,8 Milliarden Franken zu stehen kommen. 
Der Vorschlag der ständerätlichen Kommission - der Vor
schlag von Herrn Ständerat Lauber, die Variante Mundbach 
auch einzubeziehen - hätte folgende Auswirkungen; beden
ken Sie, dass hier unsere Steuergelder ausgegeben werden: 
Kosten 3,8.Milllarden Franken; Länge des Tunnels von Frutl-
gen nach Mundbach 44,4 km. . 
Ein direkter Durchstoss aus dem Raume Kandertal/Frutlgen/ 
Reichenbach auf Mundbach ist aufgrund der letzten geologi
schen Erkenntnisse nicht möglich. Der Oeschinensee bietet 
Probleme. Die Durchfahrt muss westlich erfolgen, also mögli
cherweise zwischen Kandersteg und Adelboden. Das könnte 
dazu führen, dass der Tunnel noch einmal länger würde. Die 
Bauzeit beträgt 8 bis 1.1 Jahre. Wenn Sie den Niesenflanken
tunnel dazunehmen, kostet das ganze Ding 4, 1 Milliarden 
Franken. Das ist viel Geld. Dann wird der Lötsehberg-Basis
tunnel, wirtschaftlich gesehen, nicht mehr zu verantworten 
sein. 
Das möchte ich zuhanden des Protokolls und der Geschichte 
hier und heute gesagt haben. Denn jede Million, nicht zu reden 
von Milliarden, wird das ganze Werk verteuern -das ist selbst
verständlich -, aber auch betriebswirtschaftlich in Frage stel
len. Die Zahlen, die in bezug auf die betriebswirtschaftliche Be
urteilung in der Botschaft enthalten sind, würden nicht mehr 
gelten. Ich möchte Sie einfach bitten, sich dieser Verantwor
tung bewusst zu sein. Wir haben nicht 11,ur eine Umweltverant
wortung, wir haben auch eine Finanzverantwortung. 
Ich habe Ihnen beim Eintreten gesagt, das sei der Grund, wes-

~ halb wir uns auf das Wesentliche konzentrieren und beschrän
ken müssen. Das Wünschbare kann dann später kommen, 
wenn es notwendig ist, diesen Tunnel nach Mundbach zu 
bauen. Aber zum heutigen Zeitpunkt Ist er, auch vom Betriebs
system her gesehen, nicht notwendig. 
Professor Bovy hat in einem Bericht vom 5. Februar 1991 fest
gestellt: ccla seule chance du Loetschberg, c'est sa rapidite de 
realisatlon.» Mit einem 44,4 km langen Tunnel werden wir 
diese rapidite nicht erreichen. Dann werden die Gründe, die 
für den Lötsehberg gesprochen haben, natürlich langsam ver
wischt. 
Warum wollten wir den Lötsehberg bauen? Erstens weil wir im 
schweizerischen Alpentransitsystem eine zweite Achse brau
chen, weil wir aufteilen und verteilen wollen. zweitens weil die-

ser Lötsehberg-Basistunnel sich sinnvoll in die «Bahn 2000» 
einbettet. Die neue Bahn Basel-Olten-Bern liefe bis zur Jahr
tausendwende; und im Jahr 2000 oder 2005 hätten wir einen 
ersten Alpendurchstich. Drittens weil auch ein leistungsfähi
ger Autoverlad möglich ist. Denken Sie an das Postulat Rawil
Ersatz. Wir würden dieses Postulat erfüllen. Das waren die 
Gründe, weshalb wir diesen Lötsehberg berücksichtigt haben. 
Aber es sollte ein Kurztunnel von 28 km und nicht ein Langtun
nel von 44 km sein. 
Im Wallis sagt man einfach, die Belastung in bezug auf die 
'Durchfahrt von Visp sei unerträglich. Es gibt heute schon ver
schiedene Regionen, die bedeutend mehr Züge ertragen 
müssen als Vlsp. Denken Sie an die Agglomerationen Bern, 
Zürich, Olten, wo pro Tag 400 und mehr Züge durchfahren. In 
Visp werden es etwa250 Züge sein. Ich darf auch auf die Lärm
verordnung hinweisen, die uns ja zwingt, bis zum Jahr 2002 
die Lärmprobleme zu lösen. 
Ich weiss nicht, ob eine Umfahrung von Visp im Interesse der 
Zufahrt von Zermatt und Saas Fee wäre. Ich möchte nicht in 
die Details gehen. Ich weiss auch nicht, was mit dem Briger
bad passieren wird. Das werden wir alles abklären. 
Aber eines möchte ich zum Schluss sagen: Wenn Sie diesem 
Antrag zustimmen, darf nicht angenommen werden, dass der 
Bundesrat den Tunnel bis Mundbach realisieren muss. Die 
Mittel werden unsere Möglichkeiten diktieren. Und die Mittel 
werden auch in Zukunft dafür entscheidend sein, ob wir dieses 
Werk überhaupt noch realisieren können. Es macht mir lang
sam Sorge. Wir müssen hier an die internationalen und die na
tionalen Aufgaben denken und können nicht eine Regionalpo
litik .betreiben. 
Ich habe keine Chance - ich spüre es! -, aber Ich bitte Sie 
trotzdem, dem Nationalrat zuzustimmen. 

Abs.1-AJ.1 

Abstimmung-Vota 
Für den Antrag der Kommission 
Für den Antrag des Bundesrates 

Abs. 2-5-AJ. 2-5 
Angenommen-Adopte 

Art.5 
Antrag der Kommission Abs. 1 
Zustimmung zum Beschluss des Nationalrates 
Abs.2 

24Stimmen 
4Stimmen 

.•.• Verbindungen nach Frankreich zwischen Basel und Genf 
sowie nach Italien hin. 

Ai1.5 
Proposition de Ja commission 
AJ.1 
Adherer ä la decision du Conseil national 
AJ.2 
.•.• liaisons vers la France entre Säle et Geneve ainsi que vers 
l'ltalle. 

M. Flücklger, rapporteur: A l'artlcle 5, allnea 2, la commission 
propose de preciser que l'amelioration des liaisons avec la 
France conceme les polnts de passage de la frontiere entre 
Geneve et Bäte, soit concretement Vallorbe, Les Verrieres et 
Boncourt. En matiere de transport conventionnel des mar
chandises, nous ·sommes d'avis que ces llgnes d'acces au 
Simplon sont au moins aussi importantes qu'une liaison Mä
con-Geneve qui sert avant tout au trafic voyageurs en direc
tion de Geneve. 

Mme Jaggl: Perrnettez ä la presidente de la Commission ro
mande pour la ligne du Simplen d'insister ä la fois sur l'impor
tance et sur la modestie de cet artlcle 5, dans la version du 
Conseil national, completee par le Conseil des Etats. 
Tout d'abord, je parlerai de l'importance, parce qu'au delä de 
la seule ligne. du Simplon et de son rattachement au- reseau 
TGV frangais, cet artlcle concerne desormais l'integration de 
l'ensemble de la Suisse occidentale, c'est-ä-dire la Suisse ro-
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mande et Beme. Cet article place IE!-Suisse occidentale a ega- müssen, die vielleicht sehr hart sind. Man kann aber nicht auf 
lite avec la Suisse orientale qui etait deja privilegiee par le der einen Seite immer wieder das steigende Budget und die 
Conseil federal dans son projet d'arr&te, et qui l'a ete plus en- steigenden Kosten der Bundesbahnen kritisieren und auf der 
core par un projet d'arr&te complementaire recent. II s'.agit . andern. Seite dann - fast blind - gewisse Zahlen nicht zur 
dans cette affaire d'eviter qua la Suisse romande soit prise Kenntnis nehmen. Das geht njcht. Da geht Ihre Rechnung 
dans un etau entre Geneve et Bäle ou, pire, soit contournee, nicht auf. 
au sud par le Mont-Cenis, dont le tunnel se creusera bien plus Der Anschluss der Schweiz aus dem Westen soll in Zukunft 
vite qu'on le pensalt encore au moment 0.:He Conseil federal über die Pforte Basel und über die Pforte Genf erfolgen. Dafür 
redigeait son message sur lest NEAT (NLFA), soit au nord par setzen wir uns ein, darum kämpfen ;wir. Ich hoffe, dass wir et-
le TGV~ en direction de Strasbourg. , was mehr Erfolg haben werden als hier in diesem Rat. Aber wir 
M&me si les portes d'entree las plus !arges sont amenagees a sind es j~ wie gesagt, gewohnt. Deshalb bitte ich Sie, den An-
Geneve, vers Lausanne et le Simplon, et a Bäle, vers Zurich et trag Ihrer Kommission abzulehnen. Die Annahme des Antrags , 
leTriangled'Or,onnesauraitenaucuncas-etlepresidentde könnte Insofern zu falschen Schlüssen führen, als sich dann 
la commission vient de le souligner - lalsser tomber las trois eben die Schweiz nicht auf prioritäre. Pforten einigt, sondern 
gares-frontlere de Boncourt, des Verrieres et surtout de dass man dann von Basel bis Genf alle Optionen offen halten 
Vallorbe, la prlnclpale d'entre alles. Je rappelle slmplement will. · , 
qua plus de 700 000 voyageurs ont fait, an 1990, le voyage Ich bitte Sie, dem Antra{;; des Nationalrates zu folgen und den 
Paris-Lausanne, dans un sens ou dans l'autre, dont plus de Antrag der Kommission abzulehnen. 
400 par jour ont effectue le toyage Paris-Milan ou inverse-
ment. • · · · Abstimmung-Vota . 
Volla pour l'importance de cet article. Für den Antrag der.Kommission 23Stimmen 

5Stimmen • Voyons maintenantsa modestie. Elle apparait 8$Sßntiellement Für den Antrag des Bundesrates 
par comparaison avec l'artlcle 6 qu~ dans sa formulation ge
nerale et suft<)ut a son alinea 1 bis, tel qua redlge par la com
misslon de notre conseil, a un caractere nettement plus affir
matif, plus engageant En Suisse orlentale, on ne se contente 
pas de promesses de promotion, on exlge carrement la cons
truction de nouvelles lignes dont on donne las points de de
part et d'aboutlssement. En Sulsse romande, en revanche, 
nous nous satisfa.fsons d'une formulation moins ferme, car 
nous savons paifaitement qu'en fait ni le Conseil f~~ral. ni les 
CFF n'ont le pouvoir de declder de manlere definitive. Ce pou
voir est a Paris, ou le reseau ferrovialre franyais est encore de 
la corilpetence du Ministere. des ·transports et de la DJrection 
gern~raie de la SNCF, lesquels ont des soucis de rentabilite qui 
ne s'accommodent pas toujours des desiderata locaux. Outre 
le TGV-sud-est, il y aura a coup s0r le TGV-est, jusqu'a Stras
bourg, et la ligne Rhin-Rhöne qui offre, parce qu'elle longe.le 
pied du Jura c6te franyais, d'interessantes possibilites d'ac
crochage, tout au long justement de la fronttere de Boncourt a 
Geneve. ,, . _ 
Mais, au-dela des grands axes düment inscrits au plan direc
teur du reseau fen:ovialre franQais, beaucoup raste a decider, y 
compris le trace exact de ces grands axes. Ace niveau, nous 
autres Suisses sommes dans une Situation de tres large de
pendance. II nous appartient de marquer notre prefer!:lnce; 
nous le faisons expressement en faveur de Mäcon-Geneve et 
de Bäte. II nous raste aussi a laisser d'autres possibilites ou
vertes, ca que nous faisons implicitement par le blais de 
l'article 5, alinea 2, dans · la verslon de la commisslon du 
Conseil des Etats, dont je vous recommande l'approbation. 

Bundesrat Ogl: Ich bitte Sie auch hier, der Version des Natio
nalrates zu folgen und den Antrag Ihrer Kommission abzuleh-

. nen. _ 
Die einzigen zwei Linien, die in Frankreich Chancen haben, 
gebaut oder ausgebaut zu werden, sind - das haben Sie im 
TGV-Leitplan feststellen können - Mäcon-Genf und Mülhau-
sen-Basel. ' 
Ich. muss sagen; dass in Frankreich nur noch die Regionen im 
Ernst daran denken, dass die Einspurlinien nach Vailorbe und 
nach Pontarller ausgebaut werden. Wir müssen das auch hier 
realistisch sehen. Das hat in Frankreich nicht Priorität Ueber 

. Pontarlierverkehren heute zwei Schnellzüge pro Tag und über 
Beifort-Delle ebenfalls blass zwei Schnellzüge. Dort wollen 
die französischen Staatsbahnen den Personenverkehr even
tuell sogar aufheben. Darauf haben wir keinen Einfluss. 
Ich weiss zwar, dass der Kanton Jura sich hier noch weh'rt, 
aber man hat festgestellt dass auf dieser Strecke - ich sage 
Ihnen das jetzt einmal - pro Schnellzug etwa fünfzehn Leute 
zusteigen. Das geht in das Kapitel, das ich gestern erwähnt 
habe. 
Wir müssen den Mut haben, diese Strecken in Zukunft etwas 
besser unter die Lupe zu nehmen und die betrieblichen Ko
sten anzuschauen. Dann werden wir halt Entscheide treffen 

Art.6 
Antrag der Kommission 
Abs.1 , 

, Der Bund wirkt •••• anstrebt. 
Abs. 1bis (neu) 
Er verwirklich~ eine verbesserte Verbindµng der Ostschweiz 
mit der Gotthardlinie und trägt den besonderen Verkehrsver
hältnissen des Kantons, Graubünden Rechnung. Zu piesem 
Zwecke wird insbesondere das ~atz der SBB um je eine neue 
Linie aus dem Raum Wädenswil/Au und dem Raum Thalwil 
nach Littl/Baar ergänzt. 
Abs.2 
Zustimmungzum Beschluss des Nationalrates 

' ' 

Art.6' 
Proposition de Ja commiss/Of' , 
Al.1 
La Confederation s'emploie a promouvolr l'integration de la 
Suisse orientale. au reseau europeen a haute performance 
pour le developpement des tron9ons Zurich-Munich et Zu
rich-Stuttgart. 
AL 1 bis (nouveau) 
Elle ameliore la lialson de ,la Sulsse orientaie avec la ligne du 
Saint-Gothard et tient compte des conditions particulieres du, 
canton des Grisons en mattere de transport. A cette fin, le re
seau des CFF esrnotamment complete de deux nouvelles li
gnes reliant las regions de Wädenswil/Au et de Thalwil ä Litti/ 
Baar. . ' 
Al.2 , 
Adherer a la decision du Conseil national 

M. Flücklger, rapporteur: La commlsslon precise dans un 
nouvel alinea 1 bis, a l'article 6, que l'ameliorat!on des lialsons 
de la Sulsse orientale avec la Ugne du Salnt-Gothard doit se 
faire gräce a un tunnel a travers le Zlmmerberg/Hirzel, l'entree 
et lasortle du tunnel doivent &tre fixees dans l'arr&te A, comme 
cela sera aussl le cas pour las tunnels du Saint-Gothard et du 
Loetschberg. 

Seiler: Ich spreche zum ersten Teil des Artikels 6, der lautet: 
«Der Bund wirkt auf den Einbezug der Ostschweiz in ~as euro
päische Hochleistungsnetz hin, indem er die Entwicklung der 
Strecken Zürich-München und Zürich-Stuttgart ·anstrebt.» 
Was unter Entwicklung der Strecke Stuttgart-Singen-Schaft
hausen-Zürich zu verstehen Ist, habe ich versucht, in den ~ei
den Botschaften - Neat und Integration der Ostschweiz - her
auszufinden. Ich fand' aber in beiden Botschaften kein einzi
ges Wort über diese Strecke, die heute schon dem Verkehr 
nicht mehr genügt. · 
Eine sichtbare Verbesserung entlang dieser Strecke erfo1gte 
einzig auf der DB-Strecke Singen-$chäffhausen, indem diese 
durchgehend zweigleisige Spur vor ein paar Jahren elektrifi-
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ziert wurde. Ein eigentliches Nadelöhr besteht heute auf dem 
immer noch eingleisigen Teilstück zwischen Neuhausen und 
Eglisau. In Rafz ist für das Abstellen von S..Bahn-Zügen das 
Bahntrassee ausgebaut worden. Dort können sich Züge heute 
auch kreuzen. Das funktioniert aber nur, wenn die Züge exakt 
nach Fahrplan verkehren. Das tun zum Beispiel die Hucke
packzüge und oft auch die internationalen Züge nicht unbe
dingt. Huckepackzüge werden bekanntlich auf dem auf deut
schem Gebiet liegenden SBB-Verladebahnhof Rielasingen 
zusamrnengestellt und dann über Schaffhausen via Eglisau 
Richtung Italien weitergeleitet. Schon eine kleine Unregelmäs
sigkeit dieser Huckepackzüge verursacht regelmässig Warte
zeiten für Personenzüge und damit unliebsame Verspätun
gen, und das auch für internationale Züge aus Stuttgart nach 
Zürich und umgekehrt. 
Wie soll da ein Anschluss ans europäische Hochleistungsnetz 
möglich sein, wenn diese Strecke heute schon nicht genügt? 
Ein Ausbau war nämlich mit dem Konzept «Bahn 2000» auch 
nicht vorgesehen. Ein Anschluss an das Zürcher S..Bahn-Netz 
war wegen dieses Engpasses bisher nicht realisierbar. 
Wir Schaffhauser erwarten von den Bundesbahnen, dass sie 
uns nicht weiterhin so stiefmütterlich behandeln. Ich möchte 
gerne von Herrn Bundesrat Ogi hören, welche Vorstellungen 
sich sein Departement und die SBB über den unbedingt not
wendigen Ausbau der Strecke Neuhausen-Eglisau auf Dop
pelspur machen. 

Bundesrat Ogl: Ich werde nur die Frage von Herrn Seiler be
antworten. Wenn zum Artikel 6 noch Anträge eingereicht wür
den, würde ich mir~estatten, darauf zurückzukommen. 
Herr Seiler, der unqefriedigende Zustand, den Sie erläutert ha
ben, ist den SBB bekannt. Sie erwarten für diese Strecke - ich 
gebe das offen zu - auch Probleme in der Zukunft, vor allem, 
was die Kapazitäten anbetrifft. Aber vorweg: Aus finanziellen 
Gründen haben die SBB mittelfristig nur vorgesehen, den 
Bahnhof Neuhausen auszubauen. Dieser Ausbau ist im Zu
sammenhang mit der Erweiterung des S-Bahh-Angebotes zu 
sehen. 
Zur Kapazitätssteigerung: Bei dieser Strecke sind im Konzept 
«Bahn 2000» und im Alpentransit-Konzept keine Ausbauten 
vorgesehen. Erst die Langfristplanung der SBB sieht, noch 
ohne Terminvorstellung, die Errichtung von Doppelspurinseln 
vor. SBB und Deutsche Bundesbahn wirken gemeinsam dar
auf hin, den Ausbau der Strecke Zürich-Singen-Stuttgart in 
den nächsten deutschen Bundesverkehrswegeplan aufneh
men zu lassen. Das wird wichtig sein, um die neuen Arbeiten 
auslösen zu können. 
Der Bundesrat unterstützt diese Bestrebungen im Sinne von 
Artikel 6 des Alpentransit-Beschlusses. 
Ich kann auch noch sagen, dass für diese sehr kurvenreiche 
Strecke der Einsatz von Neigewagenkasten-Zügen konkret 
geprüft wird, um deutlich raschere Verbindungen zu erhalten, 
ohne massive lnfrastrukturkosten auszulösen. Auch hier: Die 
Mittel diktieren unsere Möglichkeiten. 
Die Betriebsprobleme zwischen Neuhausen und Eglisau sind 
unabhängig davon anzugehen, ohne kurzfristige bauliche Er
weiterungen tätigen zu müssen. Ich welss, dieser Bericht wird 
Sie,nicht ganz zufriedenstellen. Aber ich bitte Sie, zur Kenntnis 
zu nehmen, dass er nicht direkt mit dem Neat-Projekt zu tun 
hat. Wir werden das Problem auf einer anderen Ebene lösen 
müssen. 

Angenommen -Adopte 

Art.6bls 
Antrag der Kommission 
Der Bund stellt innert nützlicher Frist den Ausbau der Zufahrts
strecken und Knotenbahnhöfe im zentralen Mittelland und im 
Süden sicher; er sorgt für die Koordination mit den Privatbah
nen. 

Antrag Simmen 
Der Bund stellt bis zur Inbetriebnahme der Alpentransitlinien 
den Ausbau .... 

Art.6bls 
Proposition de la com.mission 
La Confederation garantlt en temps utile l'amenagement des 
llgnes d'acces et des gares de jonction dans la partie centrale 
du Plateau ainsi que dans le sud du pays; alle veille a la coordi
nation avec les cheminsde fer prives. 

Proposition Simmen 
Jusqu'a la mise en Service des lignes ferroviaires a travers les 
Alpes, la Confederation garantit l'amenagement .... 

Frau Slmmen: Bel der Diskussion über den Alpentransit ist be
greiflicherweise in erster Linie von Gotthard, Lötsehberg und 
Ostschweiz die Rede. Die vorgesehenen neuen Strecken und 
Tunnels in den Alpen und Voralpen sind das Herzstück des 
ganzen Projektes, und die direktbetroffenen Kantone und Re
gionen sind die Hauptakteure. Ich habe daher gestern darauf 
verzichtet, die Eintretensdebatte meinerseits noch mit einem 
Beitrag anzureicliern. 
Die zentralen Strecken sind jedoch genau so viel oder so we
nig wert wie die vor- und nachgelagerten Abschnitte. Der be
ste Tunnel nützt nichts, wenn die zu- und wegführenden 
Strecken nicht imstande sind, den Verkehr zu bewältigen, und 
diese Strecken liegen im Mittelland, in der Nordwestschweiz 
und im Tessin. 
Der Ausbau der Zufahrtsstrecken darf nicht «innert nützlicher 
Frist» -wie es der Nationalrat vorsieht- erfolgen. Vielmehr ist 
es unabdingbar, dass die Zufahrtsstrecken bei Inbetrieb
nahme des Alpentransits vorhanden und benützbar sind. 
Schon heute bestehen auf den Bahnstrecken des Mittellandes 
Kapazitätsengpässe; nicht zwischen Mlttemacht und Morgen
grauen, aber zu den Zeiten, da die Leute die Bahn benützen 
wollen und auch Pendler es tun müssen. Die Besorgnis der 
betroffenen Regionen, dass im Zweifelsfall der Transitverkehr 
zu Lasten des Regionalverkehrs bevorzugt werde, ist nicht un
begründet. 
Die Terminierung «bis zur Inbetriebnahme», wie ich sie vor
schlage, verschafft zudem Klarheit über die gesamten Kosten 
aus dem Alpentransit, die dereinst anfallen werden. Durch 
eine klare Aussage kann der Einwand, der Alpentransit führe 
wegen unabsehbarer Folgekosten in ein finanzielles Aben
teuer, entkräftet werden. 
Herr Kollege Schmid hat gestern von der Schwierigkeit ge
sprochen, beschlossene Vorlagen zu realisieren. Er hat damit 
den Finger auf einen wunden Punkt gelegt. Klare Aussagen 
sind auch in dieser Beziehung geeignet, Widerstand-wenn er 
sich einmal gebildet hat - nicht nur abzubauen, sondern ihn 
gar nicht erst aufkommen zu lassen. 
Im übrigen - ich hoffe, das wird auch Herrn Bundesrat Ogi et
was trösten - entstehen keine Mehrkosten aufgrund dieser 
Formulierung; es handelt sich allenfalls um eine zeitliche Ver
lagerung. 
Ich bitte Sie aus all diesen Gründen, meinem Abänderungsan
trag zuzustimmen. 

• Küchler: Das Anliegen von Frau Simmen ist ernst zu nehmen. 
Ich kann Ihnen versichern, dass wir dem Anliegen in der Kom
mission grosse Beachtung und Bedeutung beigemessen ha
ben. Wir haben uns von der Verwaltung über die Kapazitäten 
der Zufahrtslinien informieren lassen. Wie Frau Simmen richtig 
sagt, nützt der beste Tunnel nichts, wenn die Zufahrts- und 
Wegfahrtsstrecken ungenügend sind. Wir konnten aber an
hand der umfangreichen Unterlagen feststellen, dass die Ka
pazitäten in den nächsten Jahren ausreichen. Das ergibt sich 
aus der sogenannten «betrieblichen Plattform», die in den 
Kommissionsunterlagen vorhanden war. · 
Ich darf darauf hinweisen, Frau Kollegin Simmen: In der «be-

. trieblichen Plattform» wurde aufgezeigt, dass allfällige Aus
bauten auf der aargauischen Südbahn in den nächsten Jah
ren etwa 150 Millionen Franken kosten, die die SBB in den 
kommenden Jahren dort investieren müssen. 
Wir müssen uns in Erinnerung rufen, dass das Konzept Neat 
nicht für sich allein steht, sondern in das Projekt «Bahn und 
Bus 2000» eingebettet werden muss, welches ebenfalls Kapa
zitätserweiterungen bringen wird. Es kommt hinzu, dass wir 
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die jährlichen Kredite im Budget der SBB haben, wo wir inve
stieren wollen und müssen, um Kapazitäten zu vergrössern; 
vor allem, um den Regionalverkehr weiterhin zu fördern. Wir 
haben aber auch die jährlichen Rahmenkredite für die Privat-
bahnen. · 
Aus all diesen Gründen,.sind die Befürchtungen von Frau Sim
men also nicht zu teilen, sondern dem Anliegen wird Rech
nung getragen. 
Es kommt hinzu, dass wir für die Neat das sogenannte Bauka
stensystem gewählt haben, das heisst, dass wir einzelne Bau
steine :... je nach Priorität - realisieren können und realisieren 
müssen. Wenn wir aber alle Bausteine bis zum Zeitpunkt der 
Inbetriebnahme bereitstellen müssten, würden wir gleichsam 
auf Vorrat bauen, das hefsst, das Baukastensystem würde da-
. mit illusorisch gemacht. Finanziell wäre es. gar nicht verkraft- 1 

bar, alle Bausteine auf den gleichen Zeitpunkt zu realisieren. 
Wir haben ~ehört: Wir dürfen das Fuder nicht überladen. Hier 
müssen wir wirklich mit Bedacht an die Arbeit gehen, und wir 
müssen nach Prioritäten die einzelnen Engpässe sukz~ive 
beheben. • 
Aus all diesen Gründen muss ich Sie also ersuchen, der For
mulierung der Kommission zuzustimmen - und nicht jener 
von Frau Kollegin Simmen. 

Bühler: Ich habe Vers®,dnis für den Antrag von Frau Slm
meh. Ich habe denselben in der Kommission gestellt. aber im 
Verlaufe der Beratung darauf verzichtet. Es gibt eben ein Ge-
ben und Nehmttn. -
Herr Bundesrat, Ich nehme an, dass auch ohne Ergänzung, 
wie sie Frau Simmen jetzt beantragt, die Zufahrtsstrecken und 
Knotenbahnhöfe auf jene Zeitpunkte ausgebaut werden, auf 
die sie notwendig· werden, no~endig, um· den Verkehr der 
«Bahn 2000» oder der Neat aufnehmen zu können, um nicht 
den Regionalverkehr zu verdrängen. Somit bleibe ich beim 
Kommissionsantrag, um nicht die Hauptsache von Artikel 6bis 
zu gefährden. -

Huber: Der Kanton Aargau - ein Durchgangskanton und Ver
kehrskanton par excellence- hat in dieser stundenlangen De
batte seine Stimme bis jetzt nicht erhoben. Es ist jetzt der Mo
ment gekommen, zu diesen Dingen auch etwas zu sagen •. 
Ich danke Frau Kollegin Simmen und Herrn Bütiler, dass sie 
vorgespurt haben. Ich werde aber aus gesamtschweizerlsch!,tr 
und aus finanzpolitischer Verantwortung diesen Antrag dann 
nicht unterstützEtn, wenn Sie, Herr Bundesrat Ogi, einige einfa
che Fragen beantworten .. Sie haben ja im Beantworten solcher 
Fragen in den letzten anderthalb Tagen eine eigentliche Mei
sterschaften ungen. 
Der Kanto:-i Aargau beschäftigt sich schon seit vielen Jahren 
mit dem Problem der Kapazitätsengpässe des $SB-Schienen
netzes im zentralen Mittelland. Im Rahmen des Projektes 
«Bahn 2000» wird die Leistungsfähigkeit zwar durch Neubau
strecken und Ausbauten erhöht. Im Zusammenhang mit dem 
Alpentransit wircj indessen einfach angenommen, dass erwei
terte Netzkapazitäten auch einen erheblich grösseren Verkehr· 
in der Nord-Süd-Richtung - und der geht durch unseren Kan
ton - auffangen. Dem ist leider nicht so. Es treten bei näheren 
Untersuchungen immer mehr Engpässe zutage, deren Vor

, handensein nach und nach-wenn auch widerwillig-von den 
Organen der SBB zugegeben werden muss. 
Ich meine nun, dass der Antrag, wie er im Nationalrat mit dem 
neuen Artikel 6bis gestelit wurde, das Problem im wesentli
chen erkennt. Ich hätte mich liebend gem dem Antrag von 
Frau Simmen, aber auch den Bemühungen von Herrn Bühler 
angeschlossen, wäre nicht jenes Spiel nun über die Bühne ge- . 
gangen, das es meines Erachtens einfach aus gesarntpolitl
scher, finanzpolitischer Betrachtungsweise nicht mehr mög
lich rnacht, diesen Zusatzantrag zu unterstützen. Deshalb tue 
ich es nicht, wenn mir drei Fragen beantwortet werden: 
1. Ich frage Sie, Herr Bundesrat: Wir sind gemeinsam doch der 
Auffassung, dass die Kantone der Nordwestschweiz In der 
Verkehrspolitik auch zum ~r,tra!en Mittelland ,gehören. Es 
gibt bezüglich der räumlichen Einteilung unseres Territoriums 
Grenzregionen, Mittellandgebi'ete und das Gebirge. Verk~hrs
p9litisch aber haben Sie die Terminologie, dass das Mitteßand 
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bis an die Grenzen der Eidgenossenschaft reicht und damit 
die Grenzkantone der Nordwestschweiz mitumfasst. Können, 
Sie mir darüber Auskunft geben? 
2. Der Begriff «innert nützlicher Frist» bedeutet nicht «nie», wie 
beim Ostalpenbahn-Versprechen, auch nicht «viel später», 
sondern eben «innert nützlicher Frist»; nicht einmal «innert 
Frist», sondern «innert nützlicher Frist,. Daher glaube Ich, 
dass wir zur Nc:it und aus Solidarität mit dieser Terminierung le
ben können. 
3. Wir gehen davon aus, dass innerhalb 1dieses Zeitraumes 
punktuelle Engpässe beseitigt werden und dass innerhalb 
dieses Zeitraumes - das betrifft meine dritte Fragestellung -
die Engpässe und 'Zufah~ecken planerisch, etwa durch 
Bearbeitung der rechtlichen Pendenzen oder durch Sieher
stellung der Finanzierung In Finanzplänen und Budgets, zu ih
rer Realisierung diesbezüglich so behandelt werden. , · , 
Sie wissen es, HerrBundesratOgi-andemsei es in Erinnerung 
gerufen -, dass bei uns die Bahnen die dfchtbewohnten Zen
tren durchfahren. Wir haben für die Heitersberglinie der Eidge
nossenschaft die schnelle Verbindung ~sehen ihrem ökono
mischen Zentrum Zürich und ihrem politischen Zentrum Bem 
zur Verfügung gestellt, und wir haben auf unserem Kantqnsge- -
biet Autobahnen in der Länge von bald 150 Kilometern mit Ver
zweigungen, die für die Verkehrspolitik dieses Landes ent
scheidend sind. Es ist politisch klug, wenn Sie uns hier und 
heute diese Fragen klar und deutlich beantworten können. 
Wir möchten · nicht gesetzgeberisch abgesicherte Zusagen, 
weil wir der Meinung sind, dass Worte unter Politikern, an die
ser Stelle in diesem Saal gesprochen, ihren Stellenwert haben 
und dass es nJcht unbedingt Paragraphen sein müssen. Wir 
lassen Ihnen Spielraum, ohne dass das Ganze .in Frage ge
stellt wird .. , . 
In diesem Sinne bitte ich Sie, meine Fragen zu beantworten 
und mir die Möglichkeit zu geben, einer weiteren Belastung 
der Vorlage - gerade weil es um meinen Kanton geht- nicht 
auch noch beistimmen~ müssen. 

Masonl: Ich beantrage Ihnen, die Version der Kommission 
statt jene des Nationalrates zu beschliessen. Der Unterschied, 
den ich befürworte, liegt insbe$0ndere im Wort «und im Sü
den». Oer Satz lautet: «Der Bund stellt Innert nützlicher Frist 
den Ausbau der Zufahrtsstrecken und Knotenbahnhöfe im 
zentralen Mittelland und im Süden sicher.» Kollege Bühler 
wird die Ausdehnung auf die Knotenbahnhöfe befürworten. 

· Es Ist ganz richtig, bei einem solchen Werk den Ausbau der 
Zufahrtsstrecken in der Gegend des zentralen Mittellandes 
vorzusehen. Ebenso wichtig ist aber der Ausbau der Zufahrts
strecken im Süden. Das grosse Werk, das wir jetzt planen und 
durchführen wollen, hat nur einen Sinn, wenn es einen optima
len Anschluss nach Norden und nacti Süden hat, ohne Eng
pässe; insbesondere wenn es ermöglicht wird, auch die Hoch
geschwindigkeitszüge über diese Linien führen zu können. 
Es kommt hinzu, dass die erwartete Verkehrserhöhung Werke 
in den Gegenden, wo die Anschlüsse liegen, verlangen wird. 
Für das Sottocenerl, insbesondere für die Gegend Lugano, 
entsteht eine ernsthafte Bedrohung wegen der Zunalhme des 
Verkehrs. · 
Sie kennen die Gegend Lugano. Sie wi~en. wie die SBB-Unie 
teilweise durch das - an sich im Tessin spärliche - Wohnge
biet und teilweise am See entlang führt Es ist dort absolut er
forderlich, alle nötigen Erweiterungs- und L.ärmschutzyorkeh
ren vor Inbetriebnahme der ünie, das heisst rechtzeltlg1 vorzu
bereiten. Wenn wir richtlgeiweise bei den Alpentälern dafür 
sorgen, müssen wir im Interesse der ganzen Schweiz bei diS-: 
ser besonders empfindlichen Region, die grösstenteils im In
ventar der Naturschutzregionen der Schweiz enthalten ist, uns 
diese Sorge besonders machen. 
Aber es gibt noch einen anderen Grund, und t!Nar einen tech
nischen Grund: Die Führung der Linie nach Lugano - das be
schlossene Werk kommt bereits in die Gegend Lugano;. das 
bedeutet pra)<tisch bis Melide- lstvon grosser Bedeutung, um 
. zu entscheiden, wo die endgültigen Zugänge nördlich und 
südlich des Monte:Cenerl-Tunnels liegen sollen. 
Insbesondere sind folgende Probleme zu lösen, die ausge-
rechnet Zufahrtsstreckenprobleme sind: , 
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1. Der Anschluss nach Luino -das ist einer der bedeutendsten 
Anschlüsse; er ist schon in den früheren Artikeln vorbehalten
via Lago Maggiore in der Gegend von Gambarogno, die auch 
so empfindlich ist wie die Gegend am Luganersee, oder via 
Tunnel vom Vedeggio-Tal bis nach Luino. . 
2. Die Ueberquerung des Luganersees auf dem heutigen 
Damm von Melide. Das bedeutet, dass die Linie zum grossen 
Teil die Ufer des Sees durchqueren wird oder unter dem See 
durchführt - heute ist es technisch möglich, eine Röhre unter 
dem See durchzuführen, man spricht darüber auch im Falle 
Luzern; das würde der Strecke eine geradere Linienführung si
chern. 
3. Ob die Weiterführung der Linie Richtung Cspolago-Mendri
sio in der heutigen Lage etwas am Hang vorgesehen werden 
soll oder ob sie in der Ebene zwischen Cspolago und Riva San 
Vitale zu liegen hat, muss geklärt werden. 
All dies sind wichtige Anschlussprobleme, die zu lösen sind, 
damit man weiss, wo die Ceneri-Tunneleingänge südlich und 
nördlich liegen; denn das ändert je nach gewählter Linienfüh
rung. Es kommen noch die Probleme des Anschlusses mit Ita
lien hinzu, sei es in Luino, sei es in Chiasso. Aber wir haben die 
Zusicherung des Bundesrates und des Departementsvorste
hers, dass man sich sehr bemühe, diese Probleme mit Italien 
zu regeln. 
Wie SiE! sehen, gibt es gewichtige Gründe, damit so ein Werk 
zugleich mit der Studie der Zufahrtsstrecken im Mittelland, 
aber auch im Süden beschlossen wird.· Aus diesen Gründen 
empfehle ich Ihnen, der Fassung der Kommission zu folgen. 
Ich nehme nicht besonders Stellung zum Antrag der Kollegin 

- Simmen. Das ist eine Präzisierung, die ich, wenn ich an der 
Stelle des Bundesrates wäre, praktisch selbstverständlich 
fände. 
Wenn wir annehmen, dass die Arbeiten bis zu 20 Jahre dauern 
dürften, sollten wir innerhalb dieser Zeit diese Probleme re
geln können. Es wäre aber möglich, dass die Probleme des 
Bahnhofs Luzern noch etwas mehr Zeit verlangen. Deswegen 
nehme ich dazu nicht besonders Stellung. Aber ich empfehle 
Ihnen, die Fassung der Kommission zu beschliessen. 

Bundesrat Ogl: Der Bundesrat ist der Meinung, dass das 
Neat-Projekt ein fest umrissenes Projekt sein sollte. In Ihrer 
Kommission und in Ihrem Rat habe ich diesen Eindruck nicht 
mehr. Artikel 6bis öffnet einmal mehr Tür und Tor zum Aus
ufern, zum Ausfransen dieser Botschaft. Vor allem weckt er In 
den Regionen ganz grosse Erwartungen, die-das möchte ich 
klar und deutlich sagen - nie erfüllt werden können. 
Meine Ausführungen werde ich folgendermassen aufteilen: 
Zuerst werde ich grundsätzlich etwas zur Südschweiz sagen, 
dann zu den Knotenbahnhöfen, dann zur Finanzierung, und 
schliesslich werde ich die Fragen von Herrn Huber und dieje
nigen im Zusammenhang mit dem Antrag von Frau Simmen 
beantworten. 
Zur Ausdehnung Südschweiz: Grundsätzlich dürfen wir nicht 
auf Vorrat bauen. Das Baukastensystem - das im Tessiner 
Fernsehen mehrmals von Ihnen, Herr Masoni, als Positivum 
dargestellt wurde - ermöglicht es, sp,äter nach Bedürfnis zu 
bauen. Also können wir nicht auf Vorrat bauen. Wir wissen ja 
nicht, ob die Entwicklung In den Jahren nach 2030 so weiter
geht Wir bauen vorerst einmal bis ins Jahr 2020, 2030 aus. 
Was nachher ist, wissen wir nicht Von der heutigen Planung 
aus gesehen, genügen die Kapazitäten. 
Sie haben die sogenannte «betriebliche Plattform» in der Kom
mission bekommen. Daraus ist herauszulesen, dass zwischen 
Arth-Goldau und Cadenazzo 388 Züge geplant sind. Die Frage 
des Baus neuer Zufahrtsstrecken stellt sich aufgrund unserer 
Modellrechnungen und unseres Wissensstandes zum helJti
gen Zeitpunkt (September 1991) nicht Unsere Planung geht 
von der Annahme aus, dass die 388 Zugs-Trassees auf 88 
Schnellzüge und 300 Güterzüge aufgeteilt werden. Von die
sen 300 Ferngüterzügen fahren 200 via Chiasso und 100 via 
Luino weiter. Bei voller Auslastung des Systems wird auch die 
Strecke Lugano-Chiasso voll ausgelastet, aber nic~t überla
stet sein. 
Das Regionalzugsangebot auf diesem Streckenabschnitt 
kann weiterhin aufrechterhalten werden. Hierfür sind 26 

Schnellzüge des innerschweizerischen Verkehrs sd'dlich von 
Lugano als Regionalzüge vorgesehen. Sie werden zusammen 
als lokale Züge verkehren, was bereits im heutigen Fahrplan 
zum Teil der Fall ist. 
Die durch das Koryzept ermöglichte Kapazität von 388 Zügen 

· pro Tag wird während längerer Zeit, so beurteilen wir das 
heute, ausreichen. Es ist aber wichtig, sich bereits über allfäl
lige spätere Ausbauten Gedanken zu machen,'Wobei die Un
tertunnelung eines Sees, Herr Masoni, nicht ohne Probleme 
ist, das wissen Sie. Von den Kosten sprechen wir weniger oder 
gar nicht mehr. 
Wir sind auch daran, langfristige Ausbaupläne und die Ver
kehrswege im Kanton Tessin mit der Lombardei abzustim
men. Die diesbezüglichen Verhandlungen sind aufgenom
men; entsprechende Schritte, auch Fortschritte, sind zu ver
zeichnen. Es handelt sich aber um Planungen für die Zukun~ 
Zu den Knotenbahnhöfen: Bei den Knotenbahnhöfen hat Ihre 
Kommission in erster Linie an Luzern gedacht Gemäss Pla
nung werden täglich 36 alpenquerende Schnellzüge zwi
schen Luzern und Arth-Goldau verkehren. Das ist gleich wie 
heute: stündlich ein Zug. Zusätzlich fährt jede Stunde ein Zug 
von St. Gallen über Rapperswil nach Luzern. Luzern wird aber 
besser angeschlossen. Der Ostschweizer kann schneller und 
besser nach Luzern fahreri. Luzern wird vom Gütertransitver
kehr umfahren. Luzern ist eine touristische Stadt; wir bringen 
ihr den Tourismus, wir bringen ihr aber nicht den Güterver
kehr. 
Ich denke an das, was ich gestern sagte: Oiejeniger:i, die die 
Bahn nicht bekommen, wollen sie, und diejenigen, die sie be
kommen, wollen sie nicht.. Der Güterverkehr wird Ihre Stadt 
also umfahren, Herr Ständerat Bühler, und das nicht nur we
gen des Sackbahnhofs, sondern auch wegen der Steilrampe 
nördlich von Emmenbrücke. ·· 
Die Zunahme des Güterverkehrs spielt somit für die Kapazi
tätsbetrachtung keine Rolle. Wenn man die Berechnungen 
der Luzerner und diejenigen des VCS genau betrachtet, er
kennt man, dass die Kapazität von Luzern nach deren Auffas
sung schon für «Bahn 2000» nicht ausreicht. Diese Ueberle
gungen und Berechnungen sind jedoch zu widerlegen. 
Ich komme zur Finanzierung: In der Fassung des Nationalra
tes enthält Artikel 6bis den Zusatz « .... und regelt dessen Fi
nanzierung». Ihre Kommission liess diesen Zusatz fallen. Ich 
bitte Sie, diesen Zusatz, wenn Sie diesem Artikel zustimmen, 
dann wirklich auch fallenzulassen. 
Jetzt komme ich zu den Fragen: Herr Huber, die Kantone der 
Nordwestschweiz sind auch im zentralen Mittelland. Dem 
kann ich zustimmen. Zweite Frage: «Innert nützlicher Frist» 
he:s:.t für den Bundesrat: «wenn es dann notwendig ist». Und 
w,mn es nicht notwendig ist, dann ist es nicht notwendig. Darf 
ich das so beantworten? 
Dann zur dritten Frage betreffend planerische Arbeiten für die 
ZUfahrten. Die SBB planen langfristig. Wo sie Engpässe erken
nen, sehen sie rasch Verbesserungen vor. Finanzielle Mittel, 
lieber Herr Huber, hängen nicht zuletzt von Ihnen ab. Auch Sie 
diktieren bezüglich der Mittel, die wir zur Verfügung haben .. 
Der Beweis wird schon demnächst anzutreten sein. Mehr 
möchte ich nicht dazu sagen. 
Schliesslich, Frau Simmen, muss ich Sie bitten, Ihren Antrag 
zurückzuziehen. «Baukastensystem» heisst dann bauen, 
wenn es nötig Ist Ich sage nochmals, was ich schon mehr

. mals gesagt habe: Wir dürfen nicht auf Vorrat bauen. Herr 
Küchler hat das wunderbar bestätigt, ich könnte jedes Wort 
unterstreichen. 
Ihre Aussage stimmt 11icht, dass das nicht zusätzlich massive, 
ja massivste Kosten auslösen wird. Ich möchte Ihnen nur ei
nige Grössenordnungen aufzählen - Kosten für Ausbauten, 
die für das Zugsangebot gemäss Botschaft nicht nötig sind, 
die Sie aber indirekt fordern -: Ausbau Lenzburg-Aargauer 
Südbahn-Arth-Goldau, 1 Milliarde Franken. Bahnhof Luzern, 
vier Varianten in der Grössenordnung von 500 Millionen bis 
1 Milliarde Franken. Dann Lamone--Chiasso, schwieriges Ge
biet, schwieriges Gelände; hier wurden 2 Milliarden Fr:inken 
prognostiziert. Und dann Zufahrten zum Zimmerberg und Hir
zel, die gemacht werden müssen, rund 300 Millionen Franken. 
Sollte anstelle - ich sage das auch an die Adresse von Herrn 

(t 
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Masoni - von Lamone-Chiasso die Zufahrt über Colico und 
den Corner See entlang nach Lecco verwirklicht werden, 
würde der Betrag um weitere r:und- halten Sie sich fest-7 Mil
liarden Franken ansteigen. Das sind die heutigen Beurteilun
gen. Mit diesem Antrag von Frau Simmen schielen Sie quasi 
nach diesen Ideen. Sie werden sie nicht mehr wegbringen, · 
wenn sie einmal da sind. · 
Deshalb bitte Ich Sie, den Antrag von Frau $Immen abzuleh
nen. Im übrigen bitte Ich Sie, dem Nationalrat zuzustimmen. 
Der Bundesrat teilt die Auffassung des Nationalrats. 

, Bühler: Eine Aeusserung hat mich jetzt doch noch bewogen, 
~twas zu sagen. · 
Es sind regionale Erwartungen, das kann nicht bestritten wer
den. Luzern hat sich bis heute immer vertrösten lassen, aber 
diesmal nicht mehr, denn die Kapazität reicht In Bälde nicht 

• mehr aus. Sie haben gesagt, welche Kosten bei einem mögtl
cheri Tiefbahnhof Luzem anfallen werden: zwischen 500 Mil
lionen und einer Milliarde Franken. Jetzt sind' bereits Zwi
schenberichte ausgearbeitet, die vorliegen; darin werden die 
Kosten zwischen 300 Millionen und 500 Millionen Franken 
veranschlagt, nicht zwischen 500 Millionen und einer Milli
arde. Das wollte ich doch noch sagen. Bitte stimmen Sie der 
Kommission zu. 

Abstimmung-Vote 

EventueJI -A titre preJimlnaire 
Für den Antrag der Kommission 
Für den Antrag Slmmen 

Definitiv-Definnivement 
Für den Antrag der Kommission 
Für den Antrag des Bundesrates 

Art. 7 
Antrag der Kommission 
Abs.1 

offensichtliche Mehrheit 
Minderheit 

24Stimmen 
7Stimmen 

Die SBB und die betroffenen ~rivatbahnen passen .... 
Abs.2,3 
ZUstimmung zum Beschluss des Nationalrates 

Art. 7 
Proposition de Ja commission 
Al.1 
les CFF et les chemins de fer prives concemes adaptent .... 
Al.2,3 
Adherer a la declsion du Conseil national 

M. Flücklger, rapporteur: Je me permettral d'englober aussi 
l'article 8. Potir ces deux articles, il y aura des adaptatlons re
dactionnelles, de maniere a 6tre conformes a la situation nou
velle. 

Angenommen -Adopte 

MB 
Antrag der Kommission 
Abs.1 
Die Vorprojekte für die neuen Linien am Gotthard, am Lötseh
berg · und am Zlmmerberg/Hirzel geben Aufschluss· 
insbesondere .••. ' 
Abs.2-7 . . 
Zustimmung zum Beschluss des Nationalrates 

Art.8 
- Proposition de Ja commlsslon 

Al.1 
Les avant-projets des nouvelles llgnes du Salnt-Gothard, du 
1-oetschberg et du timmerberg/Hirzel renselgnent en particu
lier sur le trace, les points de raccordement, ...• 
Al.2-7 . 
Adherer a ladecision du Conseil national 

Angenommen-Adopte 

Art.9 , 
Antrag der Kommission 
~1 • 
Die Auflageprojekte für die neuen I.Jinien am Gotthard, 
Lötsehberg und am Zlmmerberg/Hlrzel samt Nebenanlagen 
unterliegen dem Bundesbeschluss über das Plangenehml
gungsverfahren für Eisenbahn-Grossprojekte vom 21. Juni 
1991 (SR 742.100.1). 
Abs. 1bls (neu) 
Der Bundesrat kann zur Vermeidung von Doppelspurlgkeiten 
mit dem Vorprojektverfahren den Verzicht auf das verwal
tungsinterne Vorprüfungsverfahren gemäss Artikel 3 bis 9 des 
Bundesbeschlusses über das Plangenehmigungsverfahren 
für Eisenbahn-Grossprojekte anordnen. 
Abs.2 . 
ZUstimmung zum Beschluss des Nationalrates 

Art.9 . 
Proposition de Ja commission 
AJ.1 . 1 

L'arr6te federal du 21 juin 1991 sur la procedure d'approba
tion d~ plans pour les grands projets de chemins de fer (AS 
742.100.1) s'applique aux projets r11is a l'enqu6te concemant 
les nouvelles llgnes du Salnt-Gothard, du Loetschberg et du 
Zlmmerberg/Hirzel, ouvrages annexes compris; 
Al. 1 bis (nouveau) . · · 

· Le Conseil fecleral peut, afin d'eviter le double emploi avec la 
procedure d'avant-projet, ordonner qu'il soit renonce a la pro
cedure d'examen preliminaire au sein de l'administration des 

· articles 3 a 9 de l'arr6te federal sur la procedure d'approbation 
des plans pour les grands projets de chemlns de fer. 
Al.2 . . 
Adherer a la declsion du Conseil national 

Angenommen-Adopte 

Art. ~bis (neu) 
Antrag der KommiS$ion 
Titel 
Submissionsverfahren 
Abs~ 1 . 
Zustimmung zum Beschluss des Nationalrates 
Abs.2 
Für in- und ausländische Bewerber sind gleichwertige Wettbe
werbsbedingungen zu verlangen. Dabei muss das Gegen
recht der Sitzstaaten ausländischer Anbieter gewährleistet 
sein. 

Art. Qbls (nouveau) . 
Proposition de Ja commission 
Tttre 
Procedure de soumisslon 
Al.1 
Adherer a la decislon du Conseil national 

. Al.2 · 
Les candidats sulsses et etrangers seront soumis a des condl
tiqns de concurrenpe equivalentes. Dans ce contexte, les 
Etats ou les candldats etrangers ont leur siege, doivent garan- . 
tir la reciproclte. . 

M. Flücklger, rapporteur: Le Conseil national a ajoi.rte des·dis- · 
positions relatives a la procedure de soumission, dlspositions 
au terme desquelles il y a lieu d'exlger les m6mes conditlons 
de concurrence pour les candidats·suisses et etrangers. La 
cqmmiss\on propose, en plus, que l'on ne prenne en conslde
ratlon que les firmes dont le siege est etabli dans des Etats qui 
"garantissent la reciprocite~ . 
Les articles 11, 12, 13 et 18 seront adaptes, conformement aux 
arr6tes sur la Suisse orientale. 

Küchler. Da ich von der Annahme ausgehe, dass Herr Bun
desrat Ogi Artikel 9bis ebenfalls ablehnen wird, wie er das 
heute morgen wiederholt getan hat, als er nicht c:lllf d;e Fas
sung der Kommission eintreten konnte, sehe ich mich veran
lasst, zu Artikel 9bis, zum Submissionsverfahren, insbeson
dere zur Ergänzung von Absatz 2, etwas zu sagen. 
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Es geht in diesem Artikel 9bis um die volkswirtschaftliche Be
deutung dieses Beschlusses. Es geht um die Submission der 
Planung, der Projektausarbeitung und Erstellung des Baus. 
Das Bauvolumen beträgt allein schon aufgrund der bundes
rätlichen Botschaften etwa 15 Milliarden Franken. Da muss 
doch meines Erachtens für unsere Volkswirtschaft etwas ab
fallen. Der Nationalrat hat aus diesem Grunde Artikel 9bls 
neu aufgenommen und in Absatz 2 bereits das Prinzip der 
sogenannten gleich langen Spiesse («gleichwertige Wettbe
werbsbedingungen») für in- und ausländische Bewerber fest
gelegt. 
Unsere Kommission hat nun über dieses Prinzip hinaus als 
zweites Prinzip noch dasjenige des «Gegenrechts» aufgenom
men. Es geht um die Frage, ob wir uns dem freien Wettbewerb 
aussetzen wollen und müssen, ohne für unsere Anbieter in 
den entsprechenden ausländischen Staaten Gegenrecht zu 
erhalten. Unsere Bauunternehmen müssen nämlich immer 
wieder feststellen, dass im Ausland die Schweizer Unterneh
men schlechter behandelt werden als die einheimischen, weil 
dort die Submissionsverfahren locker gehandhabt werden, 
das heisst, sie werden für unsere Anbieter offensichtlich nach
teilig angewendet. Wenn wir also für das Ausland, für Europa 
jnvestieren, aber in der Schweiz bauen und grosse Lasten auf 
uns nehmen, so sollten wir uns wenigstens bei der Submis
sion möglichst grosse Freiheiten bezüglich der Arbeitsverge-
bung vorbehalten. " 
Das Prinzip des Gegenrechtes ist im übrigen im EG-Recht eine 
Selbstverständlichkeit. Heute sind wir aber noch nicht in der 
EG, und dennoch müssen wir mit dem Bau der Neat baldmög
lichst beginnen. Es ist bei diesen Grössenordnungen auch an
zunehmen, dass Anbieter ausserhalb des EG-Raums auftre
ten werden. 
Aus diesen Gründen ist es sicher sinnvoll, wenn wir nun diese 
Zusatzbestimmung gemäss Kommission aufnehmen, das 
heisst auch das zweite Prinzip des Gegenrechtes in diesem 
Beschluss verankern. 
Ich ersuche Sie, der Fassung der Kommission zuzustimmen. 

Bundesrat Ogl: Das Problem des Gegenrechts dürfte bereits 
heute weitgehend entschärft sein, weil die meisten grösseren 
Schweizer Unternehmungen an ausländischen Firmen betei
ligtsind. Der Marktzugang im Ausland ist ihnen damit via Toch
tergesellschaften und Beteiligungen offen. Die Frage des Ge
genrechtes und der Kompensationsgeschäfte ist immer auch 
Gegenstand von Vertragsverhandlungen. 
Mit dem-Gegenrecht ausländischer Staaten sehen wir gewisse 
Vollzugsprobleme. Im Nationalrat wurde darauf hingewiesen, 
dass mit dem damals gleichlautenden Antrag ein ausländi
scher Bewerber ohne Gegenrecht nicht zum ZUge kommen 
kann, auch wenn er die beste Lösung offeriert. Im übrigen ist 
es äusserst schwierig festzustellen, in welchem Ausmass ein 
Staat Gegenrecht gewährt. Theorie und Praxis klaffen dort oft 
auseinander. Wenn wir den EWR-Vertrag unterzeichnen wür
den, hätten wir das Problem gelöst; aber wir haben ihn noch 
nicht unterzeichnet. 
Ich bin grundsätzlich der Meinung, dass die Frage des Markt
zuganges nicht in diesem Bundesbeschluss geregelt werden 
sollte, Herr Küchler, sondern im Rahmen des Gatt oder im 
Rahmen des EWR oder vielleicht im Rahmen der EG-Verhand
lungen. 
Ich schlage Ihnen deshalb vor, hier keine Differenz zu schaffen 
und dem Beschluss des Nationalrates zu folgen. 

Abstimmung-Vota 
Für den Antrag des Bundesrates 14 Stimmen 
Für den Antrag der Kommission 9 Stimmen 

Al\,10 
Antrag der Kommission 
Zustimmung zum Beschluss des Nationalrates 
Proposition de /t; corr::nission · 
Aclherer a la decision du Conseil national 

Angenommen -Adopte 

Art.11 
Antrag dar Kommission 
Abs.1 ' 

b. einen Teil des Ertrages der Treibstoffzölle, soweit sie die Ba
sislinien am Gotthard und Lötsehberg gemäss Artikel 3 und 4 
betreffen. 
Abs.2 
Zustimmung zum Beschluss des Nationalrates 

Art.11 
Proposition de Ja commission 
Al.1 

b. une partie du produit des droits d'entree sur las carburants 
dans la mesure ou ils se rapportent aux lignes de base du 
Saint-Gotf:lard et du Loetsehberg seien les articles 3 et 4. 
A/.2 
Adherer a la decision du Conseil national 

Angenommen -Adopte 

Art.12 
Antrag der Kommission 
Abs.1 
Die für die Verwirklichung des Konzeptes am Gotthard und 
Lötsehberg benötigten Mittel •..• 
Abs.2 
Der entsprechende Gesamtkredit .... 
Abs. 2bis (neu) 
Die Finanzierung der Vorhaben gemäss Artikel 6 erfolgt über 
einen gesonderten Kredit 
Abs.3 • 
Zustimmung zum Beschluss des Nationalrates 

Art.12 
Proposition da Ja commission . 
Al.1 
Les Chambres federales fixent globalement les fonds neces
saires pour realiser le projet au Saint-Gothard et au Loetsch
berg et las accordent partranches sous forme de credits d'en
gagement. 
A/.2 
le credit global correspondant comprend .... 
Al. 2bis (nouvaau) 
Les projets mentiorines a l'article 6 sontfinancils par un credit 
special. 
AJ.3 
Adherer a la decision du Conseil national 

Angenommen -Adopte 

Art.13 
Antrag der Kommission 
Abs.1 
.... der Linien am Gotthard, am Lötsehberg und am Zimmer
berg/Hirzel führen SBB und BLS eigene Rechnungen. 
Abs.2 
Zustimmung zum Beschluss des Nationalrates 

Art.13 
Proposition de Ja commission 
AL 1 
Les CFF et le BLS tiennent leurs propres comptes pour l'eta
blissement des projets, ainsi qua pour la construction et l'ex
ploitation des lignes du Saint-Gothard, du Loetschberg et du 
Zimmerberg/Hirzel. 
Al.2 
Adherer a la decision du Conseil national 

Angenommen -Adopte 
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Art. 14-17 
Antrag der Kommission . 
Zustimmung zum Beschluss des Nationalrates 
Proposition de la commission 
Adherer a la decision du Conseil national 

Angenommen -Adopte 

Art.18 
Antrag der Kommission 
Titel 
lnkraf:ttreten und Geltungsdauer 
Abs.1,2 
Zustimmung zum Beschluss des Nationalrates 
Abs.3 
Dieser Beschluss gilt bis zur Verwirklichung der Bauvorhaben 
am Gotthard, am Lötschöerg und am Zimm~rberg/Hirzel. Der 
Bundesrat wird .•.• ' 

Art.18 
Proposition de Ja commisslon 
Tttre 
Entree en vigueur et valldite 
AL 1,2 
Adherer a la decision du Conseil national 
A/.3 
II a effet jusqu'ä la realisation des projets du Saint-Gothard, du 
Loetschberg et du Zimmerberg/Hirzel, date a laquelle le 
Conseil federal peut l'abroger, 

trag in diesem Rahmen erfüllt. Wir sind darüber orientiert wor
den. 

, Frau Bührer, ich bitte Sie zu überlegen, was das heisst.' Das · 
helsst im Prinzip, dass Sie dem Bundesrat nicht zutrauen, den 
in den Artikeln 1 und 1 bis dieses Beschlusses enthaltenen 
Zielen aus innerer Ueberzeugung im Rahmen dieser Verhand
lungen, die selbstverständlich passieren müssen, zum Durch
bruch zu verhelfen und das Menschenmögliche zu tun, diese 
Ziele - ich erkläre hier nochmals: grundsätzlich ist der Güter
transitverkehr von der Strasse auf die Schiene zu bringen - zu 
erreichen. · 
Mit diesem generellen Misstrauen kommen wir überhaupt 

, nicht vorwärts. Mit dieser engen Betrachtungsweise der Dinge 
nehmen Sie dem Bundesrat jegliche Verhandlungsmöglich
keit au~ der Hand. Was soll der Bundesrat im Verhandlungs
zeitpunkt überhaupt auf ,den Tisch legen? Denn zweifellos 
kann die andere Seite auch sagen: w~ nützt uns ein Vertrag, 
wenn das Schweizervolk nachher doch nein sagt? Ich bin der 
Auffassung, dass solche Drohgebärden der ganzen Sache 
schaden. ' 

Frau Bührer: Ich möchte eine Erklärung zum Inkrafttreten ab
geben. Die zentrale Frage ist und bleibt die Frage nach der 
Verlagerung des Transitverkehrs auf die Schiene. Mit der Be- · 
antwortung dieser Frage steht und fällt das Schicksal dieser 
Vorlage. . · 

Frau Bührer: Ich meine, dass diese Diskussion dann stattfin
den sollte, wenn ich den Antrag stelle, die Schlussabstim
mung zu verschieben. Ich finde es nicht sinnvoll, Jetzt über 
diese Frage zu diskutieren. Ich komme zu einem genau ge
gen~iligen Schluss als Herr Schmid. Ich möc;hte aber darauf 
hinweisen - Sie haben eine beleidigeride Einführung g&
macht, Herr Kollege Schmid -, dass ich hier nicht einen Auf
trag der SP-Fraktion ausführe, sondern mich bereits in der 
Kommission mit dieser Begründung der Stimme enthalten 
habe. Das möchte ich gesagt haben. 

Danlot'1: Ich hatte in der .Kommission einen Antrag einge- ,. 
reicht, wonach der Bundesrat ermächtigt ist, das Inkrafttreten 

Ich habe erwartet, zu dieser unabdingbaren Verlagerung vom 
Departementsvorsteher deutliche Worte zu hören. Im Klartext: 
Ich habe erwartet zu hören, wie es um das langfristige Transit
abkommen mit der EG steht. Ich bin enttäuscht worden, Harr 
Bundesrat Ogi. Beim Eintreten sagten Sie kein Wort zu dieser 
Frage, ausser dass unsere Ausganglage in den Verhandlun
gen ohne eine Neat schwach wäre. In der Detailberatung, ins
besondere bei Artikel 1 bis, haben Sie mich aber eigentlich er
schreckt. Es kam zutage, dass Sie an ein Transitabkommeri, 
das die Erfüllung von Ntlkal 1 ermöglicht, gar nicht glauben! 
Ich zitiere aus Artikel 1, um das in Erinnerung zu rufen: 
« •••• Strassen vom Güterfernverkehr entlasten , ..• und bereits 
basteher.ide übermässige Belastungen abbauen.» Das ist -
nebst dem Bau einer Neat- nur mit einem Transitabkommen 
zu erreichen. Sie glauben nicht-oder nicht mehr-daran. 

1 Herr Bundesrat Ogi, sollen wir uns·.aut die$em Boden zu Milli
ardenausgaben hinrei~en lasse.n? Sollen wir ins Bla.ue hin
aus investieren, ohne auch nur einen Spatz in der Hand zu ha
ben? Ja, um im Bild zu bleiben, Herr Bundesrat, Ihre Taube hat 
noch nicht einmal auf dem Dach Platz genommen! · 
Ich habe mich in der Kommission bei der Gesamtabstimmung 
der Stimme enthalten, weil mir Zweifel In dieser zentralen 
Frage gekommen waren. Meine Bedenken sind nicht ausge
räumt worden, im Gegenteil. Ich signalisiere Ihnen und dem 
Bundesl'at- das Ist der Zweck meiner lnterventlon -, dass un
ter diesen Umständen keine Schlussabstimmung stattfinden 
darf. Wir sollten diesen milliar:denschweren Trumpf nicht aus 
der Hand geben, biswir ein befriedigendes Transitabkommen 
erreicht haben. Mit der Neat als Tl'l!mpf in der Hinterhand lässt 
sich eher ein gutes Transitabkommen erreichen. Und.soviel ist 
sicher: Ohne ein befriedigendes Transitabkommen kann.ein 

, Referendumskampf nicht bestanden werden. 
Ich werde Ihnen zu gegebener Zelt den Antrag. stellen, die 
Schlussabstimmung zu verschieben. 

Schmid: Ich habe ,heute morgen in der Zeitung·tolgenden 
Satz gelesen: «Im Hinblick auf den zu erwartenden Abschluss 
des J\lpentran$1t-Geschäftes will die SP-Fraktion vor einem fix- · 
fertig vorliegenden Transitvertrag mit der EG keine Schlussab
stimmung zulassen.» Frau Bührer hat damit den Fraktionsauf-

zu bestimmen, sobald ein Transitabkommen mit der EG zu
stande gekommen ist, das der Zielsetzung des Neat
Beschlusses ~ntspricht. Dieser Beschluss, fand keine Mehr
heit. Ich habe statt dessen gestern ein Postulat eingereicht, 
,wonach der Bundesrat.bei den weiteren Verhandlungen und 
beim Abschluss des Trans~bkommens auf diesen Neat
Beschluss verpflichtet wird. , 
Es ist mit einem gewissen Recht eingaweodet worden - ich 
habe diesem Einwand Rechnung getragen, auch Frau Bührer 

, übrigens -, dass der zeitl!che Zusammenhang, das zeitliche 
Junktim, Schwierigkeiten bereiten könnte. Herr Bundesrat Ogi 
hat uns erklärt, dass der Abschluss eines Transitabkommens 
in absehbarer Zeit noch nicht sicher ist. Auf der andern Seite 
son nach Verabschiedung und mit dem Inkrafttreten des 
Neat-Beschlusses auch die, Planung weitergezogen werden 
können. 
Aber - Insofern pflichte ich Frau Bührer bei; sie halt übrigens 
diese Bedenken bereits das letzte Mal angemeldet - es 
schlec;kt keine Geiss weg, dass hier ein innerer ZUsammen
hang, ein Konnex; ein Junktim besteht zwischen diesem Jahr
hundertwerk, das wir jetzt beschliessen, auf der einen· und 
dem Transitabkommen auf der andern Seite. Das ist ja gerade 

·. die schweizerische Leistung, die wir erbringen. Darum be- , 
greife ich die innere Abwehr nicht so recht Aber ich habe Ver
ständnis, un~ ich glaube den Worten des Bundesrates, wie ich 
das. immer tue, solange rriir nicht das Gegenteil bewiesen 

· wird. , · 
Darf ich Sie bitten :.. auch Frau Bührer -, in diesem Sinne die, 
Erklärungen des Bundesrates entgegenzunehmen und vor al
lem den Bundesrat zu ersuchen, in Brüssel nicht den Eindruck 
aufkommen zu lassen;dieSchweizerwürden sich mit dem Be
schluss zur Neat begnügen und nachher würde das Feilschen 
weitergehen - das Feilschen um die Offerte des Bundesrates, 
pro Tag 50 Lastwagen a 40 Tonnen durchfahren zu lassen. Ich 
weiss zwar nicht, wo diese Lastwagen beim Gotthard noch 
durchgehen könnten, nachdem jetzt auf der Gotthard-Nord
rampe bis zum Frühjahr 1993 Sanierungsarbeiten notwendig 
sind, so dass praktisch nur eine Spurzugänglich ist. 
Hier stossen wir an Grenzen. Dass die EG das nicht begreift
im Gegensatz zu Herrn Karai van Miert, der Verständnis hat-, 
ist kein gutes Vorzeichen. Hier müssen wir klar Stellung bezie-
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hen. Ich bin sehr froh, wenn und dass Herr Bundesrat Ogi dl;lS 
macht. 
Ich bin ihm überhaupt zu grossem Dank verpflichtet, dass er 
die Sichtweise der Schweiz in Europa optimal vertritt und mit 
Festigkeit und Flexibilität unsere Interessen wahrnimmt. 
Um ihn nicht zu binden, verzichte ich meinerseits auf einen An-
trag. ·· 

Bundesrat Ogl: Ich muss schon auch mit Frau Bührer spre
chen: Ihre Interpretation ist natürlich völlig falsch. Wir reden 
jetzt, in Artikel 18, über diesen Zusammenhang; vorher hatten 
wir gar keine Möglichkeit Wissen Sie, als Politiker muss man 
auch timen. 
Wenn Sie mir unterstellen wollen, ich wolle keinen Vertrag, 
dann ist das völlig falsch. Wir möchten sowohl einen kurzfristi
gen Vertrag, nämlich bis 1994, weil wir dann weitere Kapazitä
ten am Gotthard anbieten können, diese immerhin 470 000 
Lastwagen, die wir von der Strasse auf die Schiene bringen 
können. Wir wollen auch einen langfristigen Vertrag, damit Eu
ropa (die EG oder wer es dann immer ist) unser Angebot, das 
wir heute beschliessen und überladen haben - wenn Sie mir 
diesen Ausdruck gestatten; Sie haben ja auch mitgeholfen, es 
zu überladen-, annimmt, und wir dann die Sicherheit haben, 
dass unsere Infrastruktur benützt wird. 
Aber, meine liebe Frau Bührer, Sie müssen wissen, dass es für 
einen Vertrag zwei Partner braucht. Ich sage Ihnen, so wie Sie 
argumentieren, muss ich annehmen, Sie wollen einen Vertrag 
um jeden Preis. 
Vorgestern haben meine Leute in Brüssel wieder verhandelt 
Wir hatten dieses Angebot qer 50 Lastwagen gemacht. Man 
hat uns ausgelacht. Was, 50 Lastwagen? Das geht doch nicht, 
250 Lastwagen sind ein Minimum! Frau Bührer, sollen wir 
dann einen solchen Vertrag unterschreiben? Sie wären die er
ste, die uns kritisieren würdet Also können wir doch einen sol
chen Vertrag nicht unterschreiben; seien Sie ·doch auch kor
rekt und fair! Wollen Sie einen Vertrag um jeden Preis? Ich 
glaube nicht. 
Haben wir nicht ein Umweltproblem in der Schweiz? Wir kön
nen es lösen, indem wir vorangehen und die Güter auf die 
Bahn bringen und nicht einfach das Ganze laufen lassen, spie
len lassen, damit einmal mehr Lastwagen auf uns zukommen. 
Dann können wir den 40-Tonnen-Korridor nicht mehr ableh
nen; wir können das Nachtfahrverbot nicht mehr halten; wir 
können das Sonntagsfahrverbot nicht mehr halten. Das ist 
doch keine Politik-auch nicht für Sie, die sofort in die EG wol
len! Das geht doch nicht! 
In diesem Sinne bitte ich Sie, zur Kenntnis zu nehmen, dass es 
zwei Partner braucht, um einen Vertrag ;:.bzuschliessen. Im 
Moment sind wir nicht in einer guten P~ition. Ich würde sa
gen, die Chance, dass wir den Transitvertrag abschliessen 
können, ist heute 7 zu 3. 7 zu unsern Ungunsten und 3 zu un
seren Gunsten. Das ist die Ausgangslage, nicht zuletzt auf
grund der Diskussion am letzten Montag in Brüssel. 
Wir werden weiter verhandeln; wir werden versuchen, die 
Leute zu überzeugen. Aber Sie können nicht von uns verlan
gen, dass wir einen Transitvertrag um jeden Preis und zu allen 
Konditionen abschliessen. 
Ich bitte Sie-auch wenn kein Antrag gestellt wurde-, von die
sen Ausführungen Kenntnis zu nehmen. 

Angenommen-Adopte 

Gesamtabstimmung-Votesur J'ensembJe 
Für Annahme des Entwurfes 
Dagegen 

27Stimmen 
1 Stimme 

B. Bundesbeschluss über eine Aenderung und Verlänge
rung der Konzession für die Berner Alpenbahn-Gesell
schaft Bern-Lötschberg-Slmplon (BLS) 
B. Arrite federal relatif ä l'extenslon et ä la prolongatlon de 
la concession de la Soclete du chemln de fer des Alpes 
bernolses Berne-Loetschberg-Slmplon (BLS) 

Titel und Ingress 
Antrag der Kommission 
Zustimmung zum Beschl~ss des Nationalrates 

Tltre et preambule 
Proposition de Ja commission 
Adherer ä ladecision du Conseil national 

Angenommen -Adopte 

Art.1 
Antrag der Kommission 
.... aus dem Raum Frutigen/Heustrich in den Raum Gampel/ 
Steg/Raron/Mundbach (Anschluss der Simplonlinie ..•• 

Art.1 
Proposition de Ja commission 
.••. reliant la region de Frutigen/Heustrich et celle de Gampel/ 
Steg/Rarogne/Mundbach (raccordement i:le la ligne du 
Simplon ..•. 

M. Flücklger, rapporteur: Du moment qu'en votation tout 
l'heure, dans l'arräte A, le perimetre de planification du tunnel 
du Loetschberg a ete etendu jusqu'a Mundbach, la conces
sion doit ätre formulee en consequence, sachant, comme on 
vient de Je dire, qu'aucune pretention ne doit ätre presentee 
sur une ligne de r:,Aundbach. 

Angenommen-Adopte 

Art.2 
Antrag der Kommission 
Zustimmung zum Beschluss des Nationalrates 
Proposition de Ja commission · 
Adherer a la decision du Conseil national 

Angenommen-Adopte 

Gesamtabstimmung-Vota sur J'ensembJe 
Für Annahme des Entwurfes 

' 
37Stimmen 

(Einstimmigkeit) 

C. Bundesbeschluss über den Gesamtkredit für die Ver
wirklichung des Konzeptes der schweizerischen Elsen
bahn-Alpentransversale 
c. Arrite federal concernant le credlt global destlne a la 
reallsatlon du projet de llgne ferrovlalre sulsse ä travers 
tes·Alpes 

M. Flücklger, rapporteur: Cet arräte doitfaire l'objet d'adapta
tions redactionnelles, en raison de l'integration du message 
sur la Suisse orientale. Par 8 voix contre 6, la majorite de la 
commission propose, en outre, un nouvel article 1 bis- nous y 
reviendrons tout a l'heure-selon lequel les co0ts supplemen
taires sont reserves sur la base des nouvelles dispositions le
gales. Cette disposition est motivee par las coOts supplemen
taires massifs occasionnes par RAIL 2000. Les CFF situent 
l'origine de ces co0ts supplementaires-nous le savons- par
tiellement dans la loi sur la protection de l'environnement 
adoptee en 1983. 

Titel und Ingress 
Antrag der Kommission 
Zustimmung zum Beschluss des Nationalrates 
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Tltre et preambule 
Proposition de la commission 
Adherer a la decision du Conseil national 

Angenommen -Adopte 

Art.1 
Antrag der Ko,:nmission 
Abs.1 
Zustimmung zum Beschluss des Nationalrates 
Abs.2 
.... Simplonlinie bleiben vorbehalten •. Für den Einbezug der 
Ostschweiz wird auf Beschluss D verwiesen. 

Art.1 
Proposition de Ja comrriission 
Al.1 
Adherer a la decision du Conseil national 
Al.2 
..•• Simplon sont reserves. Pour l'integration de la Suisse 
orlentale voir arrete D. . . 

Angeriommen-Adopte 

Art. 1 bis (neu) 
Antrag der Kommission 
Mehrheit · 
Tttel, 
Gesetzesbedingte Mehrkosten · 
Wortlaut 
Vorbehalten· bleiben Mehrkosten des Auflageprojektes, die 
durch die dannzumallge Bundesgesetzgebung, insbeson
dere über den Umweltschutz, den Landschaftsschutz und die 
Raumplanung, bedingtsind. 

Minderheit 
(Ducret, Cavadini, Flückiger, Rüesch, Schmid, Uhlmann) 
Ablehnung des Antrages der Mehrheit 

Art 1 bis {nouveau) 
Proposition de la commission 
Majorite 
Tttre 
Frais supplementair~ resultant de la legislatlon 
Texte 
Sont reserves les frais supplementaires du proJet mis a l'en
quäte publique lorsque ceux-ci sont imputables a la legislation 
federale applicable a ce momG1 :t-la, notamment an matiere de 
protection de l'environnemP:1t et du paysage, ainsi qua dans 
le domaine de l'amenagement du territoire. 

Minorite 
(Ducret, pavadini, Flückiger, Rüesch, Schmid, Uhlmann) 
Rejeter Ja proposition de la minorlte 

· M. Ducret, porte-parole de la minorlte: Je vous demande vral
ment de ne pas accepter ca qua la majorlte de votrecommis
sion vous propose. C' est un texte assez extraordinalre et je me 
demande sl ca n'est pas un cheval de Troie, car je vois tout de 
mäme mal la Confederation entreprendre des travaux qui ne 
correspondent pas aux iois actuelles an matiere de protection 

'de l'environnement, ni an matiere d'amenagement J'al !'Im
pression qu~on a l'intention d'utiliser la legislation federale 
comme yn levier pour obliger a rallonger certains tunnels et a 
etablir certaines protectlons. Dans le cadre de nos lois, il existe 
une loi contre les exces de bruit qui est tres lourde- alle serait 
probablement inapplicable et inappliquee dans les cantres ur
bains, car ca qu'.elle demande condamnerait a peu pres tous 
las logements a ätre deplaces a la perlpherle, ca qui ne ferait 
qua renvoyer le probleme un peu plus loin - et qui pourrait 
contralndre Ies gens charges de s'occuper d'un projet a entre
prendre des amenagements extremcmer.ts couteux suivant 
l'interpretatlon qu'on en falt. J'estime qua las exigences qui 
ont ete prlses an compte, dont on nous a dit qua le ·projet les · 
assimilait, et las ~eserves financieres qul ont ete prevues sont 

suffisantes et qua cet article est absolument inutile, sinon dan~ 
,gereux. En allantsi IOin, on finira p~tuer le projet, a moins qu'il 
ne maure tout seul. 
Je vous demande donc tres vivement, au nom de la minorlte 
de la commission.!':" la decision a ete prise par 8 voix contre 6, 
c'est-a-dire avec une tres forte minorlte-de revenir au texte ini
tial et de ne .Pas accepter cat article 1 bis.·, 

Danloth: Darf ich zum Antrag der Kommissionsmehrheit ei
nige Ausführungen machen? Er scheint mir sehr wohl begrün
det, nicht zuletzt auch aus finanzpolitischer Sicht, wegen der 
Finanzwahrheit und -ehrlichkeit Mit Recht ist in der national
rätlichen Debatte auf die vielen Fragezeichen verwiesen wor
den, die dem Kreditbeschluss anhaften, und die Anzahl der 
Fragezeichen ist nicht kleiner geworden. 
Es gibt zahlreiche Unsicherheitsfaktoren, die selbst mit dem 
vom Nationalrat verabschiedeten Kreditverbunden sind. Nicht 
allein die Teuerung, sondern auch der Projektierungsstand 
1989 sei erwähnt: Der Kredit nimmt keine Rücksicht auf die 
seitherige Weiterentwicklung in der Planung. Die Bedeutung 

. des Projektlerungsstandes 1989 wird ~er im Beschluss C 
noch in der Botschaft erklärt. Gemäss Aussage von National
rat Weber-Schwyz Sprecher der natlonalrättichen Neat-Kom
mission, wäre der Beschluss C gar nicht notwendig, da der 
darin entt;,attene Rahmen von 14 bzw. jetzt 15 Milliarden nicht 
absolut sein kann und der Beschluss den massgeblichen Be-
schluss A nicht einengen dürfe. · . 
In der Botschaft des Bundesrates werden die Kosten des Ur-

. ner Abschnitts beispielsweise mit total 890 Millionen Franken 
angegeben. Die Projekte stammen aus dem Jahre 1974, näm
liGh Erstfeld-Amsteg, und dem Jahre 1983, Kantonsgrenze 
Schwyz-Url-Er'stfeld. In den oben aufgeführten Beträgen sind 
praktisch keine Anteile für Umweltschutzmassnahmen, Lärm
und Grundwasserschuti usw., enthalten. Die .Behörden und 
Planer des Kantons Url sind der bestimmten Auffassung, dass 
mit den 890 Millionen Franken eine Zufahrtslinie durch den 
Kanton Url, die, ein~ UVP-Prüfung bestehen sollte, nicht ge-

, baut werden kann.' 'Die Projektierungsingen/eure sind offen
sichtlich zu ganz anderen Zahlen gekommen. 
Nun hiesse es dem ganzen Beschlusskonzept Gewalt antun, 
wenn man die Planer der Neat von der Einhaltung derjenigen 
~zwingenden ,Umweltschutz- und übrigen Gesetzesbestim
mungen dispensieren würde, die für Private und Kantone als 
selbstverständlich gelten, und dies einzig unter Berufung auf 
knappe oder fehlende Mittel des Gesamtkredits. Gerade der
artige Amputationen und Vereinfachungen wären aufgrund 
von Ae1,1sserungep der Vertreter des Bundes zu befürchten. 
Der Hinweis in der Botschaft auf Seite 50, die Aufwendungen 
für den Umweltschutz seien - soweit heute absehbar - in der 
Kostenschätzung enthalten, ist nicht beruhigend. Der Vorste- -
her des EVED hat der Urner Regierung noch am 13. Septem
ber 1990 mitgeteilt, dass Massnahmen zur Schonung der Um
welt und der Landschaft nur getroffen würden, soweit sie ver
hältnisgerecht und sinnvoll seien. Dies ist an sich unbestritten, 
aber eine sehr relative Feststellung, vor allem wenn. man 
gleichzeitig einräumt, dass der Mehraufwand einer Unienfüh- · 
rung nach Planungsstudie Url von 1989 nicht berücksichtigt 
Ist, in Wirklichkeit auGh gar nicht berücksichtigt sein kann. 
Einer befürchteten Aushöhlung gesetzlicher Vorschriften des 
Bundes durch den Bund selber muss mit aller Deutlichkeit ent
gegengetreten werden. Dies soll' der Antrag der Mehrheit si
cherstellen. Dem Beschluss C kann nicht der gleiche yerbind
liche Stellenwert zukommen wie den Hauptbeschlüssen A -
und B; er kann nur akzessorischer Natur sein, im Zweifelsfalle 
geht Beschluss A vor. Damit dies deutilc~ zum Ausdruck 
kommt, ist ein Vqrbehaltfür gesetzesbedingte Mehrkosten un
erlässlich. Dabei soll der Zeitpunkt des Auflage- bzw. Ai,lsfüh-
rungsprojektes massgeblich sein. . ' 
Die ausdrückliche Aufnahme eines solchen von Bundesrat 
und Parlament mehr oder weniger deutlich eingestandenen 
Vorbehaltes ist, Herr Bundesrat, auch ein Akt der Ehrlichkeit 
und Transparenz dem Volk gegenüber. Wir dürfen uns und 
dem Volk keinen Sand in die Augen streuen. Mit Mehrkosten 
über die nun zu beschliessenden 14 bzw. 15 Milliarden hinaus 
muss gerechnet werden, das weiss jedes Kind. Ich glaube, es 
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ist unehrlich und nützt für eine sparsame weitere Tätigkeit in 
der Planung nichts, wenn man die Augen davor verschliesst. 
Erfahrungen aus älterer und jüngerer Zeit sollten uns diesbe
züglich zur Vorsicht mahnen. Wrr werden in jedem Falle ge
genüber späteren Generatiol'len besser bestehen können. 
Aus diesem Grunde empfehle ich Ihnen die Zustimmung zu 
diesem wohlbegründeten Zusatz gemäss Artikel 1 bis. 

Zlegler: Ich spreche zu diesem Artikel nur, um noch einmal 
die Verantwortung im Umweltbereich hervorzuheben. Kern
stück - das ist allerdings bereits gesagt worden - dieser zu fäl
lenden Entscheide sind die Beschlüsse A und B, also die Bau
beschlüsse. Mit den Baubeschlüssen wird gesagt. was zu tun 
ist. Sie haben Kosten zur Folge; es sind die Kosten, die die 
Ausführung der Bauaufträge nach den Beschlüssen A und B 
verursachen. Mit dem Kredit, der für die Ausführung der Auf
träge erforderlich ist, nehmen wir in Kauf, dass - wenn kejne 
Nachtragskredite bewilligt werden - entweder das Projekt 
nicht vollständig ausgeführt werden kann oder dass bezüglich 
Qualität, Umweltverträglichkeit usw. Abstriche gemacht wer
den müssen. 
Weder das eine noch das andere kann ernsthaft unsere Mei
nung sein. Es kö,:inte auf jeden Fall von den Direktbetroffenen 
nicht akzeptiert werden, wenn zu Lasten der Umwelt Abstriche 
gemacht würden. Die Finanzverantwortung, Herr Bundesrat 
Ogi, darf auf keinen Fall zu Lasten der Umweltverantwortung 
gehen. Ein anderer Weg wäre natürlich, den Kredit verbindlich 
festzulegen und mit dem zur Verfügung stehenden Kredit ent
sprechend zu planen und zu bauen. Das wird aber kaum mög
lich sein. 
Man kann allerdings die Meinung vertreten, solche Vorbehalte 

. - das ist auch gesagt worden - seien nicht nötig; was gesetz
lich verlangt werde, sei selbstverständlich. Ich meine das 
auch. An diese ~bstverständlichkeit glaube ich aber nicht · 
r:i,ehr ganz, wenn ich an die gestrige und die heutige Diskus
sion denke: Verzicht auf diesen Vorbehalt würde mindestens 
die Vermutung aufkommen lassen, die Kreditlimite sei ver
bindlich festgelegt worden. Die Folgen, die eine solche Ver
mutung - wenn sie dann tatsächlich auch übernommen 
würde- hätte, habe ich eingangs erwähnt 

Frau Meier Josi: Wer beispielsweise die Furka-Debatten im 
Verlaufe der Jahre erlebt hat, glaubt sicher nicht mehr an Vor~ 
anschläge im Bereich von Bahnbauten, besonders wenn sie 
Tunnels mitbeinhalten. Normale Budgetpolitik versagt, wenn 
es um Grossprojekte der vorliegenden Art geht. Ich erinnere 
· nur daran, dass damals ein Ingenieur im Nationalrat sagte, 
man hätte alle Tunnels im Massstab 1 zu 1 einmal probe
bauen müssen, um zu wissen, was sie kosten. Genauso ist es 
hier: Wir werden wissen, was dieses Projekt kostet, wenn es 
einmal 1 zu 1 ausgeführt worden ist. Es geht wirklich nicht an, 
dass sich die Leute vorstellen, es bleibe bei 1 O, 15 oder wei
teren Milliarden. Unser Augenmerk - und ich hoffe, dass das 
Parlament und der Bundesrat das tun werden - muss darauf 
gerichtet sein, bei den jeweiligen Budgettranchen die richti
gen Massnahmen zu treffen und bei den jeweiligen Verpflich
tungskrediten im Rahmen der schweizerischen Möglichkeiten 
zu bleiben. Die Zahlen, die Sie hier haben, sind für mich reine 
Annahmen und können nicht mehr sein. 

Jagmettl: Wrr haben eine Umweltverantwortung und eine Fi
nanzverantwortung. Die Umweltverantwortung haben wir im 
Beschluss A überhaupt nicht eingeschränkt. Es geht nicht 
darum, sie jetzt zu begründen; sie besteht, und wir haben 
diese Regeln einzuhalten. Wenn wir jetzt einen Artikel 1 bis auf
nehmen, dann haben wir die Bindung an die Umweltregeln 
nicht neu geschaffen; sie besteht. Nur weil die Umweltverant
wortung beachtet wird, habe ich dem Beschluss A zuge
stimmt. 
Zur Finanzverantwortung: Wir haben soeben in Beschluss A 
On Art.12) beschlossen, dass die Bundesversammlung die 
Gesamtkosten festlegt und dass dann noch Verpflichtungs
kredite einzuholen sind. Ich vermag Ihnen nicht zu folgen, 
wenn man jetzt die Gesamtkosten von vom herein. total relati-

viert und erklärt, es koste, was es koste. Wenn wir in Be
schluss A von Gesamtkosten sprechen, dann haben wir diese 
hier festzulegen. Deshalb bin ich der Meinung, der Beschluss 
des Nationalrates sei richtig; wir sollten uns dem Beschluss 
des Nationalrats anschliessen, dies im Sinne der Wahrung der 
Umweltverantwortung und der Finanzv,erantwortung. 

Cavelty: Es scheint mir, in der letzten Phase der heutigen Be
ratung sei die Stimmung im Rat aufgekommen, wir müssten 
wegen der Kosten ein schlechtes Gewissen haben; eine ir
gendwie ängstliche bis schlechte Stimmung. Ich möchte dem 
widersprechen. Ich möchte darauf hinweisen, dass der Rat 
nicht mehr beschlossen hat, als was die Kommission. vor
schlug; im Gegenteil, es sind sogar einige der Kommissions
beschlüsse gestrichen oder gemindert worden. Wieso diese 
Angst plötzlich gekommen ist, ist mir unerklärlich. 
Auch die Kommission war bezüglich der Kosten, entgegen der 
jetzt herrschenden Meinung, bescheiden. Das meiste, was wir 
angenommen haben, sind Optionen für die Zukunft nach dem 
bewährten Prinzip von Bundesrat Ogis Baukastensystem: erst 
gebaut, erst bezahlt, wenn sich die Notwendigkeit ergibt; so 
wie es ein kluger Familienvater und ein kluger Staatsmann ma
chen. 
Neue Kosten, die wir da gegenüber dem Nationalrat aufge
nommen hätten, sind mir eigentlich gar nicht bewusst.. Wrr ha
ben die Umweltverantwortung etwas betont, aber auch das in 
recht bescheidenem Masse, nicht zwingend für die Verhand
lungen in Brüssel, so dass- das ist der Sinn meiner Interven
tion - wir eigentlich zufrieden sein könnten und uns~re Arbeit 
positiv beurteilen müssten. · 

Bundesrat Ogl: Der Antrag hat eine positive Stossrichtung. Ich 
attestiere, dass dieser Antrag uns vielleicht einmal in einer Puk 
Nummer 87 die Rechtfertigung erleichtern lfönnte. 
Ich möchte Frau Meier folgendes sagen: In der Botschaft ha
ben wir immer vom Projektierungsstand 1989 gesprochen. In 
der Botschaft haben wir auch vom Preisstand 1989 geschrie
ben. Der Nationalrat hat die Preise auf 1991 aufdatiert, daraus 
sind dann diese 14 Milliarden Franken geworden. In der Bot
schaft haben wir aber auch die Abweichungs-Vorbehalte dar
gestellt. Sie wissen es: Die Abweichungen können nach oben 
plus 30.bis 40 Prozent sein, nach unten minus 1 O Prozent. Das 
haben die Spezialisten errechnet. 
Wre sind wir zudem auf die 24 Milliarden Franken gekom
men? Diese 24 Milliarden werden schon heute nicht mehr 
richtig sein: ich möclito das gleich sagen. Die Kosten müs
sen neu errechnet warden, es wird möglicherweise mehr ge
ben. Wrr haben auf den 14 Milliarden eine Teuerung von 
3 Prozent jährlich angenommen, haben die heutige Bauko
sten-Zinsenentwicklung einkalkuliert und sind dann auf 
24 Milliarden gekommen. Man darf aber nicht dem Irrtum er
liegen, wir würden die jetzt beschlossene Neat für 24 Milliar
den Franken bauen können. 
Darf ich dem Rat noch folgendes sagen: Sie haben nicht zu
letzt aufgrund der Erfahrungen - wir pflegen die Erfahrungen 
und Konsequenzen auszuwerten - den Furkatunnel ange
sprochen. Sie werden heute eigentlich nur die Projektierung 
beschliessen. Was die Baukredite betrifft, wird das Departe
ment zu gegebener Zeit-wenn es die Beschlüsse, die Siege
troffen haben, ausgewertet und die Abklärungen gemacht hat 
-in einem zweiten Schritt mit den Krediten für den Bau der bei
den Tunnels kommen. In einem dritten Schritt werden dann 
die Kredite für die Zufahrten noch zu beschliessen sein. Das ist 
das Konzept, das wir entwickelt haben. 
Ich meine, die Vorbehalte, die hier zu diesem' Artikel gemacht 
worden sind, wären nicht nötig; aber sie sind hilfreich, ich 
gebe das offen zu. Ich überlasse es Ihnen, hier zu entschei
den. 

Abstimmung- Vota 
Für den Antrag der Mehrheit 
Für den Antrag der Minderheit 

18Stimmen 
14Stimmen 
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Art.2-4 
Antrag der Kommission 
Zustimmung zum Beschluss des Nationalrates 
Proposition de Ja commission 
Adherer a la decision du Conseil national 

Angen()l11men -Adopte 

Gesamtabstimmung-Votesur l'ensemble · 
Für Annahme des Entwurfes 

An den Nationalrat-Au Conseil national 

'91.042 

Integration der Ostschweiz 

29Stimmen 
(Einstimmigkeit) 

in das Konzept der Alpentransversale 
Integration de la Sulsse orlentale 
dans le projet de la ligne ferrovlaire 
a travers les Alpes · 

Fortsetzung-Suite 

Siehe Seite 628 hiervor-Voir page 628 ci-devant 

Detailberatung-Dlscussion pararticles 

A. Bundesbe.schluss über die Integration der Ostschweiz 
in das Konzept der schweizerischen Elsenbahn-AlpenQ 
transversale 
· A. Arrete federal sur !'Integration de la Sulsse orlentale. 
dans le projet de la llgne ferrovialre sulsse a travers les AIQ 
pes l 

Titel und Ingress, Art. 1-4 
Antrag der Kommission 
Streichen (wurde in Beschluss Ades Geschäftes 90.040, Neue 
Eisenbahn-Alpentransversale, aufgenommen) · 

Titre et preambule, art. 1-4 
Proposition de 1a comm/ssion 
Biffer (deja contenu dans l'arrete Ade l'objet 90'.040, Noµvelle 
ligne ferroviaire a travers les Alpes) · · 

Angenommen-Adopte 

B. Bundesbeschluss über die Finanzierung der Integra
tion der Ostschweiz In das Konzept der schwelzerlscl'.lel'I 
· Elsenbahn-Alpentransversale · . -· 
B. Arr6te federal sur le flnancement de l'lntegratlon de la 
Sulsse orlentale dans le projet de Ur llgne ferrovlalre 
sulsse a travers les Alpes 

Antrag der Kommission 
Beschluss B wird zu Beschluss D des Geschäftes 90.040 
(Neue Eisenbahn-Alpentransversale) 

Proposition de Ja commission . 
Arrete B devient arrete D dans l'objet .90.040 (Nouvelle ligne 
ferrovialre a travers lesAlpes) 

l 

M. Flücklger, rapporteur: Quelques comm~ntaires encore au 
nom de la commission Sl!r l'integration du m~ge concer
nant la Suisse orientale. En juin 1991, le Conseil federal apre
sente son message sur l'integration de la Suisse orientale 

8--S, 
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dans le projet de ligne ferroviaire suisse a travers les Alpes. La 
commission propose doncd'integrer ce message dans l'objet 
90.040. L'arrete federal sur ''integration de la Suisse orientale 
dans le projet de la llgne ferroviaire suisse a travers les Alpes a 
d'ores et deja ete repris dans l'arrete A et il est donc caduc. 
L'arret~ federal sur le financement de l'integration de la Suisse 
orientale dans le projet de la ligne ferroviaire a travers les Alpes 
deviendra l'arrete D. A l'article 4, la commission propose, non · 
seulement le financement integral par 1a Confederation de 
l'introduction de la llgne Coire-:-Arosa dans la gare de Coire, 
mais aussl les projets annexes y relatlfs. II s'agit .en l'occur
rence des sortles des Chemins de fer rhetlques de Coire en di
rection de Reichenau et en dlrection de Landquart qui doivent 
~tre sltuees a un niveau plus bas, comme c'est le cas de 1a li
gne Coire--Arosa. de maniere a simplifier l'exploitatioro. 
Par 8 voix contre 4 en revanche, la commission a rejete une 
propositicn d'c,bllger la Confederation a financer a 100 pour 
cent un tiers des programmes d'investissemen~ a long terme 
des Chemins de fer rhetiques. Conforrnement a la loi sur les 
chemins de fer, la Confederation pale SS pour cent des inves
tlssements de cette compagnie. La majorite de la commission 
est d'avis que ce prog~me d'lnvestissements n'est pas as
sez concret pour perrnettre une prise de position. En outre la 
Confederation pale une grande partie du tunnel de la Vereina 
La constructlon de cette nouvelle ligr,e avait en partie ete justi
fiee parce qu'elle devait servir a alleger la ligne de l'Albula de 
teile manlere a ce qu'il ne .soit pas necessalre de prolonger 
cette demiere. Ces rapports qui lient les divers elements du 
programme d'investlssements doivent d'abord etre examines 
avant que soit dellvree une garantie de financement. 
En outre, j'ajoute qu'une propositlon du amten d'AppenzeU 
Rhodes-interieures, d'augmenter de 5 pour cent pour la porter 
a 90 pour cent la contribution f(Klerale aux Chemins de fer 
d'Appenzell a ete rejetee. 
Je slgnale simplement qu'aux articles 4 et 4a il y aura deux 
proposltlons de minorlte. Pour le raste, je vous al deja transmis 
l'avis de la commission. 

Angenommen-Adopte 

Titel und Ingress, Art. 1-3 
Antrag der Kommission 
Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates 

" 
Titre et preambule, art. 1-3 
Proposition de 1a commisslon . ' 
Adherer au projet du Conseil tederal' 

Angenor:,men-Adopte 

Art.4 
Antrag der Kommission 
Mehrheit 
.... in den Bahnhof Chur sowie der damit verbundenen Annex
projekte abzuschllessen. Dabei verpflichtet sich der Bund, .... 
vorzunehmen ist. 

· Minderheit 
(Cavelty, Danloth, Lauber, Schmid) 
•..• vorzunehmen ist. Zudem übernimmt der Bund vollständig 
die Finanzierung eines Drittels des langfristigen Investitions- , 
programms der Rhätischen Bahn. 

Art.4 
Proposition de la commission 
M~jorite · , 
.... dans la gare de Coire, ainsl que les projets annexes y rela
tlfs. La Confederation .... des courants de trafic. 
Minorite 
(Cavelty, Danloth, Lauber,'Schmld) 
.... de traflc. En plus, la Confederatlon prend a sa charge un 
tiers du programme d'investissement a long terme du chemin 
de fer rhetique. 

Cavelty, Sprecher der Minderheit: Aus der ganzen Beratung 
der Neat hat Graubünden nichts als den Nachteil, dass zu-
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oberst im Rheintal Schächte für die Gotthardtransversale ge
baut werden, Schächte, von denen aus dann weitergebohrt 
wird und durch die das ganze Material hinaufbefördert und 
dann deponiert wird. Vom Anschluss der Ostschweiz bei Wä
denswil haben wir auch nichts. Da können Sie so grosse Tun
nels bauen, wie Sie wollen, und Züge fahren lassen nach Be
lieben -Graubünaen hilft das gar nichts, im Gegenteil, das iso
liert Graubünden eigentlich eher. Das sah auch der Bundesrat 
ein; er schlug deshalb in der Zusatzbotschaft vor, dass der 
Bund die Kosten für die Einführung der Arosa-Linie in den 
Bahnhof Chur voll übernehme, zu 100 Prozent statt bloss zu 
85 Prozent 
Der Verkehrsausschuss der Ostschweizer Regierungen, der in 
der Neat-Frage immer gemeinsam tagte und beriet, empfand 
dieses Entgegenkommen als zu gering. Er einigte sich dahin, 
dass nicht nur die Kosten der Einführung der Arosa-Bahn, son
dern auch jene der übrigen Linien, der sogenannten Annex
projekte, vom Bund übernommen werden sollten. Annexpro
jekte, da:s wäre die Einführung der Linien, welche von Land
quart und von Reichenau herkommen. 
Es geht um die Sanierung des Bahnhofes Chur, und das ist 
wirklich kein Luxus. Wenn Sie wissen, dass die Hälfte der 
Stadtbewohner über das Geleise der Arosa-Bahn steigen 
muss, um in die andere Hälfte der Stadt zu kommen, so sehen 
Sie, wie nötig diese Sanierung ist. Der Bahnhof Chur steht 
auch in einem erklärten Zusammenhang mit der Neat, indem 
der Bundesrat selbst ausführt, er bilde einen Knotenpunkt für 
dieses Vorhaben. 
Nun verlangen die Regierungen der Ostschweizer Kantone, 
dass diese Kosten voll übernommen werden; das hat die Kom
mission gutgeheissen, allerdings nicht einstimmig! Der Bun
desrat wehrt sich gegen die volle Uebemahme der Kosten; mit 
dem Hinweis, man kenne diese Kosten noch nicht genau. Tat
sächlich sind die Pläne noch nicht sehr weit fortgeschritten, 
aber das kann doch kein Grund sein, um nicht grundsätzlich 
zu erklären: Wir übernehmen auch diese 15 Prozent für die 
beiden Annexprojekte. 
Ich habe den Vorwurf an die Rhätische Bahn, sie habe zu we
nig rasch geplant, mit der Rhätischen Bahn besprochen. Sie 
sagt, ihre diesbezüglichen Projekte seien bedeutend weiter 
fortgeschritten als die Projekte der Neat, und dort bestimmen 
wir ja über Milliarden, nicht nur über einige Millionen Franken. 
Das kann also kein wahrer Grund sein, um diese Kosten nicht 
voll zu übernehmen. 
Im übrigen ist der Bahnhof Chur zum Teil ein SBB-Bahnhof 
und zum Teil ein Bahnhof der Rhätischen Bahn. Wir haben 
aber nichts davon, dass er auch noch der Rhätischen Bahn 
gehört; wir schneiden nicht ein Stück davon ab und missbrau
chen diesen Bahnhof. Wenn man weiss, dass die Bahnhöfe
z. B. der neue Bahnhof Luzern -sonst voll zu Lasten des Bun
des gehen, wäre es keine übertrieben vornehme Geste uns 
gegenüber, wenn man auch diese Kosten übernähme. 
Schliesslich ist das das einzige, was wir im Zusammenhang 
mit der Neat- als Entschädigung dafür, dass wir keine Ostal- . 
penbahn bekommen - in Aussicht haben. 
Das betrifft den ersten Teil des Satzes. Da ist die Kommission 
auf meiner Seite, und ich bitte Sie, diesem ersten Teil ohne Be
denken zuzustimmen. 
Zum zweiten Teil: die Begründung ist dieselbe. Die Ostschwei
zer Regierungen haben gefunden, nur mit der Uebemahme 
der Kosten des Bahnhofes sei für Graubünden zu wenig Ge
rechtigkeit geübt. Deshalb beschlossen sie, einen Drittel der 
langfristigen Investitionen zu Lasten des Bundes, das macht 
ungefähr 60 Millionen Franken aus, auf 15 Jahre verteilt Dies 
auch mit der Begründung, dass nicht nur der Bahnhof Chur 
als Knotenpunkt und Zuführpunkt für die Neat dienen soll -
nach Bundesrat -, sondern auch die Zufahrtslinien dafür die
nen sollen, die weit verstreut im Gebiet vorhanden $ind. 
In der Kommission ist dieser Antrag mit 8 zu 4 Stimmen unter
legen. Auch die 4 Stimmen waren vielleicht Sympathiestim
men, das muss ich zugeben. Ich appelliere auch hier an einige 
Sympathiestimmen tc.r Gra.Jbünden und für die Rhätische 
Bahn. Berechtigt wäre dieses Anliegen. Ich bitte Sie also, dem 
Anliegen zuzustimmen. Wir bekommen natürlich keinen Streit, 
wenn Sie meinen, jetzt zu Lasten des Kantons Graubünden in 

diesem relativ unwichtigen Punkt besonders sparen zu müs
sen. Wir würden das akzeptieren, aber lieber hätten wir Ihre 
Zustimmung. 

M. l:>ucret: Nous avons longuement parle de ces propositions 
en commission. Je suis tout a fait d'accord avec M. Cavelty 
pour admettre que les Grisons, comme d'autres cantons de 
Suisse a commencer par Appenzell, Rhodes interieures et ex
terieures, sont bien oublles par les transports publics natio
naux. Nous avions quand mäme espere que le supplement de 
830 millions de francs pour relier la Suisse orientale a la ligne· 
du Gothard allait apporter satisfaction. Mais, notre collegue 
Cavelty a persiste dans sa demande. Une partie de celle-ci a 
ete admise, c'est-a-dire la gare de Coire, parce qu'il est effecti
vement interessant pour les CFF qu'une bonne liaison existe 
avec la ligne d'Arosaet las autres appartenant aux Chemins de 
fer rhetiques. Nous ~vons aussi accepte, egalement sur de
mande de M. Cavelty, que la ligne de la Surselva puisse etre 
amelloree pour assurer le trafic d' evacuation des materiaux is
sus du creusement du tunnel du Gothard, mais il est franche
ment impossible d'aller plus loin, pour beaucoup de raisons. 
Le predecesseur de M. Ogi, M. Schlumpf, a propose a ce 
conseil - la plupart de ceux qui siegent aujourd'hui etaient la -
la ligne de la Vereina. C'est un demi milliard de francs de de
penses que nous avons deja consentis pour un equipement 
qui concerne evipemment les Chemins. de fer rhetiques, 
comme on l'a dit tout a l'heure, en limitant peut-etre un peu la 
reconstruction de la reute de la Flüela Mais, il para1t totaie
mentJmpossible aujourd'hui, a seule fin que le canton des Gri
sons ou ses representants acceptent ce projet de grande 
transversale, d'aller encore plus loin et de prendre en charge 
ces prochalnes annees le tiers du programme d'investisse
ments des Chemins de fer rhetiques. II taut quand meme rap
peler a nos collegues que ces derniers, qui sont uniquement a 
la charge du canton des Grisons, beneficient d'une participa
tion de 85 pour cent sur le deficit de la part de la Confedera
tion. Les Grisons n'ont plus qu'a faire face a 15 pour cent Cer
tes, il est vrai que le reseau des chemins de fer des Grisons est 
le deuxieme de Suisse, le troisieme etant- je vous le rappelle 
une fois de plus - le reseau des transports publics genevois 
qui eux ne r~ivent rien de la Confederation, sinon 247 000 
francs par annee. Mais, c'est un autre probleme et un autre dis
cours. On ne peut pas tout melanger. 
J'estime tres reellement que nous ne pouvons pas accepter la 
proposition de notre excellent ami M. Cavelty, qu'il tauten res
ter a ce que propose la majorite - ce qui est deja beaucoup -
et ne pas aller plus loin. 

Küchler: Es fällt mir schwer, das Wort zu ergreifen, weil ich - • 
Herr Cavelty weiss es - mich dem Kanton Graubünden sehr 
verbunden fühle; aber ebenso fühle ich mich der Neat-Vorlage 
verbunden. Ich möchte nun wirklich nicht, dass diese Neat
Vorlage bachab geht, weil wir das Fuder überladen. Ich meine, 
wir müssen sachlich bleiben und schauen, dass wir das, was 
wir für den Kanton Graubünden in der bisherigen Fassung ge
.tan haben, dem Kanton Graubünden wenigstens erhalten 
können. 
Wie Kollege Ducret gesagt hat, bleibt zu beachten, dass wir 
dem Kanton Graubünden auch in Zukunft - gemäss Ausfüh
rungen des Bundesrates in der Zusatzbotschaft zur Integra
tion der Ostschweiz- finanziell wohlgesinnt sein wollen. Zum 
anderen haben wir für den Vereinatunnel 850 Millionen Fran
ken beschlossen, wir haben den V-Anschluss im Gotthardtun
nel beschlossen, der ebenfalls etwa 80 Millionen Franken ko
sten wird, usw. Ich meine, der Kanton Graubünden darf mit un
seren bisherig~n Beschlüssen zufrieden sein. Ich möchte in 
seinem Interesse sagen: Ueberladen wir die Vorlage nicht! 
Wenn wir bei Artikel 4 ja sagen würden, hätte das zur Folge, 
dass wir auch beim Minderheitsantrag zu Artikel 4a ja sagen 
müssten; dann wäre aber das Fuder endgültig überladen. 

.· Hunzlker: Herr Bundesrat Ogi hat heute mehr als einmal ge
sagt: «Ich sage das für das Protokoll und die Geschichte.» Man 
wird vielleicht einmal in einem Geschichtsbuch lesen: Es gab 
einmal ein Parlament, im Jahre 1991, das wollte eine Nord-
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Süd-Verbindung, eine Alpentransversale, bauert. Dann kam 
der Appetit mit dem Essen, es l'lat Agglomerationsverkehrsan
liegen niit hineingepackt, Knotenbahnhöfe ausgebaut und Er
weiterungen in Richtung Süden und eine Verbesserung der Li
nie von Bqsel nach Genf dazugefügt. Es gab Anliegen aus der 
Ostschweiz, aus Graubünden, die waren alle einzeln betrach
tet verständlich; auch das Wallis hatte seine Anliegen ange
meldet. Das alles wurde weitgehend be-.yilligt. Man packte 
viele und teure verkehrspolitische Inländische Anliegen mit 
hinein .... 
Sehen Sie, micnerinnert das etwas an die Art. wie wir Beschaf
fungspolitik im Militärbereich betreiben. Die Schweiz kauft für 
die Armee keinen Lastwagen von der Stange. Wenn er kein 
Spill hat, muss noch ein Spill dazu und noch eine Differential
sperre, und der Blachenbogen muss anders sein, und noch 
eine Achse und zwei Räder mehr, damit man alles mit diesem 
Lastv.agen machen kann. Er ist dann ein Mehrzwecklastwa
gen, der etwa dreimal soviel kostet wie der Lastwagen, den 
eine andere Armee für den gleichen Zweck hat. Wir kaufen 
keine Mirage von der Stange: Da muss noch eine Tarnelektro
nik hinein, die nicht nur teuer ist, sondern auch nicht funktio-
niert. , ' · · 
Es Ist, wie wenn eine Hausfrau In einen Haushaltladen geht 
und sagt: Ich hätte geme einen Staubsauger, will ihn aber 
noch als Rasenmäher benützen können, und mein Mann will 
damit sein Auto abspritzen. DmH<aan man alles machen,,das 
lässt sich !<onstruieren - aber nicht bezahlen. Und: Erreicht 
man ·so den Hauptzweck? · 
Ich habe heute vereinzelt auch zugestimmt, ·meistens mit ei
nem unguten Gefühl, weil die Anliegen, für sich betrachtet, ei
niges für sich hatten. Ich glaube, wir haben gesamthaft massiv 
übermarcht. Wir dürfen das Hauptziel nicht aus dem Auge ver
lieren, eine Nord-Süd-Transversale zu bauen. 
Deshalb empfehle ich Ihnen, hier der Version der Kommis-
sionsmehrheit zu folgen. · 

Bundesrat Ogl: Es ist eine Tatsache, dass neben dem 'Kanton 
Jura und dem Kanton Freiburg der Kanton Graubünden am 
wenigsten von dieser Alpentransversale, von dieser Neat, pro
fitieren wird. Das stellten wir auch fest, als wi'r die Entscheide 
gegen den Splügen, für den Gotthard und für den Lötsehberg 
treffen mussten; Ich gehe nicht näher darauf ein. Das war der 
Grund, weshalb wir die Option Graubünden in die Botschaft 
hineingeschrieben haben; die Option wollen wir erfüllen. 
Was kostet nun die Option? Ich werde Ihnen-zum letzten Mal, 
vielleicht zum zweitletzten Mal-noch einmai einige Zahlen auf ' 
den baldigen Mittagstisch liefern: Der Bahnhof Chur, so wie 
ihn dr:1r Bundesrat vorschlägt - also ohne AnnexproJekte -, 
wirc! uns 197 Millionen Franken kosten. Herr Cavelty möchte, 
dass.wir ihn erweitern. Ich muss in diesem Zusammenhang 
sagen, dass die Projekte noch nicht so ausgereift sind, dass 
man eine effektive, endgültige und abschliessende ,Kostenbe
rechnung machen kann; zum heutigen Zeitpunkt beurteilt, 
schätzen wir die Kosten dafür auf 312 Millionen Franken. ' 
Dann möchte ich den Rat dahingehend orientieren, dass wir 
bereit sind-das weiss die Bündner Regierung, das wissen die 
Bündner, Vertreter, die ich hier sehen kann-, mit dem achten, 
dem neunten und dem zehnten Rahmenkredit für die Prlvat
pahnen des Bündnerlandes zu bewilligen: 1, 1 Milliarden Fran
ken Bundesleistungen für die RhB, sogar noch einige Franken 
mehr. . · 
Gewünscht ist ein Investitionsprogramm für 1,3 Milliarden 
Franken. Ich muss Sie bitten, sich zu überlegen, ob Sie diesen 
Betrag in den nächsten Jahren bei der RhB investieren kön
nen. Ich muss schon sagen: Das Ist ein grosser Korb. 
Zum Umbau Surselva hat Herr Ständerat cavelty heute mor
gen gesagt, das Bündnerland habe ni6hts als Grossbaustel
len. Ich glaube, es ist richtig, dass ich Ihnen einmal sage, was 
Sie erwartet·Es ist keine Grossbaustelle, Herr Ständsrat: Wir 
haben festgestellt, dass es eine Baustelle mit etwa 300 Arbei
tem geben wird; das ist die Grössenordnung, behaften Sie 
mich nicht darauf, zum heutigen Zeitpunkt beurteilt. 
Die Massnahmen, die dafl)r zutreffen, sind also nicht so 
enorm; wie man es beispielsweise 1907 beim Lötsehberg er
lebte, als 3000 Italiener nach Kandersteg kamen. Wir haben 

damals mit ihnen gelebt, und ich sage heute noch: Der Ge
melndepr'äsident von Kandersteg ist ein Nachfahre eines Ita
lieners und heisst Gaggloli. Und wir leben gut. 300 Arbeiter 
kommen also möglicherweise auf die Surselva. Wir möchten 
dort auch keine isolierten Barackendörf~r. wir möchten die 
Leute in Dauerwohnungen integrieren. Die dezentrale Unter
bringung in verschiedenen Dörfem ist vorgesehen. Das ist 
kein allzu grosses Problem. 
Sie haben «Grossba~stelle» gesagt. Ich muss deshalb zuhan
den der Geschichte noch einmal festhalten: Zum heutigen 
Zeitpunkt kann damit gerechnet werden, dass es zwei Züge · 
braucht, die nach der Surselva hinunterfahren, für die Bau
stoffe ein~rseits und für einen Teil des Aushubs andererseits. 
Entsprechend haben wir die Anpassungen ja mit rund 100 Mil-. 
lionen Franken beziffert. 
Sie haben noch den Bahnhof Disentis dazugenommen; ich 

· 'nehme an, weil Herr Nationalrat Dumeni Columberg hier im· 
Raum sitzt, das ist mögllcl:l. Also prüfen wir das auch noch. 
Aber dann «tuet's es de». 
Kommt dazu die Option Surselva im Gotthardtunnel. Wenn icn' 
noch die Verelna dazurechne, muss Ich sagen, ist der Korb, 
mit dem Sie zurückkehren, 1,6 oder 1,7 Milliarden Franken 
schwer. Ich meine, das ist sehr viel. Sie t,aben vorhin noch -
das sage ich auch zuhanden d.es Protokolls - gesagt,· dass · 
später vi~lleicht eine Normalspur nach Surselva gebaut wer
den könnte, damit wir die Brücke in Tamins entsprechend 
gross ausbauen. Ich halte aber fest, dass dieses Projekt nicht 
reif ist; da sind Sie mit mir einverstanden. Vom Corner See 
hape ich bereits gesagt, welche Auswirkungen das haben 
wird. 
Ich bitte Sie am Schluss dieser: Debatte, einzusehen, dass 
auch der Bahnhof Chur mit dem Alpentransit direkt nichts zu 
tun hat. Der Bundesrat steht dazu, das Ist diese Option, und er 
wird für den Bahnhof Chur mit der Integration der Arosa-Bahn 
mit 197 Millionen Franken aufkommen. Aber dies dürfen Sie 
nicht überschreiten, das wäre nicht zu rechtfertigen. 
Ich bitte Sie deshalb, dem Bundesrat zu folgen und den Antrag · 
der Minderheit Cavelty abzulehnen ... 

Abstimmung-Vota 

Eventuell -A titre prellminaire 
Für den Antrag der Mehrheit 
Für den Antrag der Minderh~it 

Definitiv- Definitivement 
Für den Antrag der Mehrheit 
Fürden Antrag des Bundesrates 

Art. 4a (neu) 
Antrag der Kommission 
Mehrheit ' · 
Abl~hnung des Antrages der Minderheit 
Minderheit 
(Schmid, cavelty, Danloth, Lauber) 

25Stimmen 
6Stimmen 

25Stim:nen 
7Stimmen 

Für jene Ostschweizer Kantone, deren Gebiet weder durch die 
In Art. 2 noch die in Art. 4 aufgeführten Bahnen bedient ~rd, 
werden die Beiträge der Kantone nach Art. 60 des Eisenbahn
gesetzes vom 20. Dezember ~ 957 (SR 742.101) auf fünf Pro
zent festgesetzt. 

Art. 4a (nouveau) 
Proposition de Ja commission 
Majorite 
Rejeter la proposition de la minorite 
Minorite 
(Schmid, Cavelty; Danioth, Lauber) 
Pour les cantons de Suisse orientale dont le territoire n'est 

. desservi ni par les chemins de fer mentionnees a l'art. 2 ni par 
ceux indiques a l'art. 4, les contributions cantonales selon 
l'art. 60 de la loi du 20 decembre 1957 sur les chemins de fer 
(RS 7 42. 101) sont fixees a 5 peur cent. 
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Schmid, Sprecher der Minderheit: Nach dem eindeutigen Ab
stimmungsergebnis zu Artikel 4 gebe ich mich keiner Illusion 
hin, was mit meinem Antrag geschieht. Ich möchte trotzdem 
die Gelegenheit benützen, ihn zu begründen. Es geht mir we
sentlich darum, Sie auf die Situation meines Kantons aufmerk
sam zu machen. Wir haben keine Nationalstrassen, keine SBB 
und eine extrem miserable Verkehrsgunst. Die Standortgunst 
meines Kantons ist mit Abstand die schlechteste in der ganzen 
Ostschweiz. Wir sind ein Kanton, der rein von Privatbahnen 
bedient wird. 
Gemäss Artikel 60. des Eisenbahngesetzes haben die Kan
tone 40 Prozent des Aufwandes für Privatbahnen zu tragen, 
dies mit Ausnahme jener paar schwachen Kantone, für die 
Artikel 60 Absatz 6 einen Bundesbeitrag von 85 Prozent vor
sieht. 
lnnerrhoden hat von der Neat nichts, Herr Bundesrat Ogil Wir 
haben keinen Franken davon und auch keine anderen Vor
teile, während andere davon profitieren können. Ich bitte Sie, 
zur Kenntnis zu nehmen, dass man in Artikel 60 Absatz 6 des 
Eisenbahngesetzes diesen belasteten Kantonen-die nicht zu 
100 Prozent Subvention kommen wie jene Kantone, die eine 
SBB haben - die Möglichkeit gibt, dass der Bundesrat mit ih
nen einen Vertrag abschliesst • und 85 Prozent der entspre
chenden Kosten bezahlt. l\llit dieser Lösung können wir eini
germassen leben. 
Aber das Finanzdepartement beabsichtigt nun im Rahmen der 
allgemeinen Spar-Runden, diese Lösung aufzuheben. Wir 
kommen nun mit den Privatbahnen in die achte Investitions
phase, und da würde mein Kanton, wenn auch wir 40 Prozent 
bezahlen müssten, zu einer Belastung in der Grösse!lordnung 
von 1,5 Millionen Franken pro Jahr kommen, was unseren 
Staatshaushalt - so lächerlich das er.scheinen mag - schlicht 
überfordert. Wir haben z. B. im Bezirk Ganten einen Aufwand 
von 20 Rappen von jedem Steuerfranken, der in die Bahn hin-
eingeht. · 
Um hier keine weiteren Kürzungen erleiden zu müssen, ersu
che ich den Bundesrat, uns mindestens die Zusicherung zu 
geben, dass an der Regelung gemäss Artikel 60 des Eisen
bahngesetzes weiter festgehalten wird. Das ist die einzige 
Möglichkeit, die ich habe, dieses Anliegen an den Rat zu brin
gen, damit uns nicht im Rahmen einer allgemeinen Strei
chungsaktion ein Unrecht widerfährt, an dem wir dann schwer 
tragen würden. 
Ich bitte Sie trotz alledem um Zustimmung zur Minderheit. 

Bundesrat Ogl: Alles, was Herr Schmid gesagt hat, ist richtig. 
Seine Frage am Schluss möchte ich jetzt noch beantworten. 
Nachdem der Bundesrat vor einigen Monaten das Privileg des 
Kantons Appenzell lnnerrhoden erneuert hat, diese soge
nannte Lex Broger, indem der Kanton Appenzell lnnerrhoden 
nur 15 Prozent seiner Investitionskosten bei den Bahnen über
nehmen muss, glaube ich, dass wir einen ersten Schritt getan 
haben. Dieser Beschluss gilt, er wurde Ihrem Stand auch eröff
net, und ich kann Ihnen sagen, dass dieser Entscheid auf
rechterhalten bleibt Sie verlangen nun aber noch weitere 
1 O Prozent. Sie müssen verstehen, dass ich aufgrund dessen, 
was hier gestern und heute beschlossen worden ist, nicht Zu
sicherungen auf alle Ewigkeit abgeben kann. Aber-die 15 Pro
zent bleiben. 
Am Schluss dieser Debatte möchte ich noch folgendes sagen: 
Der Bundesrat macht sich schon Sorgen um das Projekt. Das 
klare Konzept ist ausgefranst worden, und viele Erwartungen 
oder Illusionen wurden nun geweckt und können landauf, 
landab nicht erfüllt werden. Niemand mehr kann die genauen 
Kosten verlässlich schätzen, die durch Ihre heutigen und gest
rigen Beschlüsse verursacht werden. Der Druck auf Mehrko
sten ist enorm, und das Risiko ist hoch. Ich bitte Sie alle zu 
überlegen: Was wäre die Schweiz heute ohne die SBB, und 
was wird die Zukunft ohne Neat sein? Deshalb bitte ich Sie, al
les zu unternehmen, damit diese Neat in vernünftigem Masse 
gebautwerden kann. 

Schmid, Sprecher der Minderheit: Ich danke Herrn Bundesrat 
• Ogi für seine Ausführungen. Ich gehe davon aus, dass der Be-

griff «in der nächsten Zeit» nicht nur Monate, sondern auch 
Jahre umfasst. In diesem Falle kann ich mich bereit erklären, 
den Antrag zurückzuziehen. 

Präsident: Der Antrag der Minderheit Schmid ist zurückgezo
gen. Damit entfällt Artikel 4a. 

Angenommen gemäss Antrag der Mehrheit 
Adopte selon la proposition de la majorite 

Art.5 
Antrag der Kommission 
Abs.1 
Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates 
Abs.2 
Er tritt gleichzeitig mit dem Bundesbeschluss vom ...• über 
den Bau der schweizerischen Eisenbahn-Alpentransversale in 
Kraft 

Art.5 
Proposition de 1a commission 
Al.1 
Adherer au projet du Conseil federal 
A/.2 
.... l'arrete federal du .... relatif a la construction de la ligne fer
roviaire suisse a travers les Alpes. 

Angenommen -Adopte 

Gesamtabstimmung-Vota sur /'ensemble 
Für Annahme des Entwurfes 
Dagegen 

Abschreibung-Classement 

Antrag des Bundesrates 
Abschreiben der parlamentarischen Vo~össe 
gemäss Seite 1 der Botschaft 
Proposition du Conseil federa/ 
Classer las interventions parlementaires 
selon la page 1 du message 

Angenommen-Adopte 

26Stimmen 
5Stimmen 

Frau Bührer: Ich kann ein Missverständnis nicht stehen las
sen. Herr Bundesrat Ogi, Sie unterstellen mir, dass ich irgend
ein Transitabkommen wünsche, wenn es dann nur abge
schlossen wird - ein Transitabkommen um jeden Preis, wie 
Sie sich ausdrückten. Ganz abgesehen davon, dass es 
schlicht unmöglich sein müsste, mir so etwas zu unterstellen
Sie kennen ja meine Haltung -, möchte ich daran erinnern, 
dass ich in meiner Intervention zur Frage der Verschiebung 
der Schlussabstimmung ausdrücklich von einem «befriedi
genden» und einem «guten» Transitabkommen gesprochen 
habe. Dies zur Klarstellung. · 

An den Navonalrat-Au Conseil national 

Ad90.040 

Postulat Masoni 
Bundesverkehrswegeplan 
Plan federal des voles de communlcatlons 

Wortlaut des Postulates vom 16. September 1991 
Der Bundesrat wird eingeladen, einen Bt.:ndesverkehrswege
plan im Sinne eines Richtplanes, sei es als eine Art integrierter 
Sachplan im Rahmen der Landesplanung, sei es in anderer 
geeigneter Form, einzuführen. Dieser Plan sollte in verwal-
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tungsweisender Form mit grösstmöglicher Offenheit die Koor
di11ation zwischen den verschiedenen nationalen Verkehrswe
gen planen bzw. festlegen, mit Varianten und Prioritäten und 
auch unter Berücksichtigung der SBB, der Nationalstrassen; 
der Agglomerationsverkehrsplanung. und insbesondere von 
«Bahn 2000», Alpentransversale und Regionalverkehr der 
Bahn. . 

Texte du postulat du 16 septembre 1991 
Le Conseil fecleral est invite a instituer un plan federal des 

· voies de communicatlons au sens d'un plan directeur, sous 
forme de projet specifique analogue au plan sur l'amenage
ment du territoire ou sous une autre forme. Ce plan destine a 
donner des directives a l'administration devrait determiner 
d'une maniere facilement accessible la coordination entre,tes 
differentes voies de eommunications, comprendre des varian
tes et des priorites et prendre en consideration les CFF, les 
routes nationales, las transports einvisages dans les agglome
rations et tout particuliermenent RAIL 2000, la nouvellevoie de 

· passage a travers les Alpes et le trafic ferrovlaire regional. 

Masonl: Ich habe absolut Verständnis dafür - obschon der 
Antrag bereits im Mai der Kommission vorlag-, dass der Bun
desrat noch nicht Stellung genommen und das Recht hat, 
Stellung zu beziehen, obschon das Departernent dem 
Postulat an sich wohlwollend gegenüberstand. . 
Ich bin gerne bereit, die BegiOndung auf später zu verschie
ben·. Aber ich möchte mindestens, dass dieses Postulat bei 
dl:lr nächsl:en Differenzbereinigung dieser Vorlage zur Diskus
sion kommt; denn es hat eine enge Verbindung mit dieser Vor
lage. Die Notwendigkeit einer Koordinations- oder Verkehrs
planung ist in den Kommissionsa:rbeiten aufgezeigt worden. · 
Ich möchte den Bundesrat deshalb bitten, im Rahmen der 
nächsten Differenzbereinigung die Begründung anzuhören 
und dazu Stellung zu nehmen. 

Präsident: Herr Masoni ist einverstanden, dass das Postulat 
später beantwortet wird. 

Verschoben -Renvoye 
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90.040 

Neue Eisenbahn-Alpentransversale (Neat) 
(Alpentransit) 
Nouvelle llgne ferroviaire 
atravers lesAlpes (NLFA) 
(Transit alpin) 

· Differenzen - Divergences 

Siehe Seite 655 hiervor-Voir page 655 cl-devant 
Beschluss des Nationalrates vom 26. September 1991 
Dec:ision du Conseil national du 26 septembre 1991 

M. Flücklger, rapporteur: Avant d'en venir a la discu~ion de 
detail concemant las divergences, je voudrais vous faire part 
d'une brave reflexion. Apres les debats de notre conseil sur le 
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projet de transit alpin, certaines reactions critiques ne~laissent 
pas de nous etonner, sinon de nous inquieter. Les chiffres 
con~mant les coats supplementaires engendres par les deci
sions du Conseil des Etats ont pris un caractere plus speculatif 
qu'objectif, soit saus la plurne de joumalistes, seit dans la b9u
che de certains de nos collegues. Jusql!'a nos collegues de la 
Commission des transports et du trafic du Conseil national qui 
ont repris l'argument des couts supplementaires provoques, 
a-t-on pretendu dans un communique, par nos decisionsl Or, 
en comparant las decisions du Conseil national et du Conseil 
des Etats, on constate que las declarations d'lntention, voire 
egalement las assurances donnees dans un conseil comme 
dans l'autre, se repartlssent a egalite de consequences. Je 
m'en vQudrais d'insister, mais l'equite commande de retablir 
las faits, surtout si l'on veut bien admettre que les decisions du 
Conseil des Etats sont pratiquement identiques quant au fand 
a celles du Conseil national. Ce que je souhaite, en tous cas, 
c'est que l'on en revienne a une appreclation sereine de la si
tuatlon en evitant des critiques infondees, ou pour le moins 
peu fondees, qui portent prejudice au projet. 
En ce qui concerne l'arrete A, nous avlons une premiere diver
gence a l'article 1 bis. Or, par 22 voix contre 16, votre conseil a 
declde d'lnclure un artlcle 1 bis qui stipule que jusqu'a la mise 
en exploitation de la nouvelle ligne ferroviaire on veillera, gräce 
a des mesures approprlees, a ce que le trafic marchandises se 
fasse essentiellernent par rail. Vous savez ce qu'il est advenu: 
par 97 volx contre 87, le Conseil national a decide de biffer cet 
artlcle par un vote a l'ap·pet nominal. La majorite de votre com
misslon vous propose, par9 volx contre 6, d'adopter une solu
tion de compromls. La minorite I veut se rallier au Conseil na
tional, alors que la minorite II propose une formulation qui ne 
s'eloigne que peu de ta decision initiale du Conseil d~ Etats. 
Quanta 1a minorite 111, elle propose de reprendre la version de 
la majorite en remplaoant le terme «principalement» par «es
sentiellement». Vous avez saus les yeux le nouveau depliant 
qui expose parfaitement ces trois positions de la commission. 

A. Bundesbeschluss über den Bau der schweizerischen 
Elsenbahn-Alpentransversale 
A. Arrite federal relatlf a la constructlon de la llgne ferro-, 
vlalre sulsse a travers les Alpes 

·Art.1bls 
Antrag der Kommission 
Mehrheit 
Zur Förderung der Ziele des Artikels 1 und einer guten Ausla
stung der Neuen Eisenbahn-Alpentransversale ist durch ge
eignete Massnahmen anzustreben, dass sich der alpenque
rende Gütertransitverkehr grundsätzlich auf der Schiene ab
wickelt . 
Minderheit I 
(Cavadinl, Ducret, Flückiger, Masoni, Uhlmann) 
Zustimmung zum Beschluss des Nationalrates 
Minderheit II 
(Danloth, Bühler, Bührer, Cavelty, Jaggi, JelminQ 
Für eine bestmögliche Auslastung der Neuen Eisenbahrt
Alpentransversale sind geeignete Massnahmen zu ergreifen, 
damit 
a der alpenquerende Gütertransitverkehr sich grundsätzlich 
auf der Schiene abwickelt; und · 
b. die ökologischen Ziele gemäss Artikel 1 erreicht werden 
können. 
Minderheit II/ 
(Rüesch, Masoni, Uhlmann) 
Zur Förderung der Ziele des Artikels 1 und einer guten Ausla
stung der Neuen Elsenbahn-Alpentransversale ist durch ge
eignete Massnahmen anzustreben, dass sich der alpenque
rende Gütertransitverkehr in der Regel auf der Schiene ab
wickelt 

Art.1bls 
Proposition de Ja commission 
Majorite 
Afin de promouvoir les objectifs de l'article premier et d'assu
rer une bonne utilistion de la nouvelle ligne ferroviaire franchis-
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sant les Alpes, des mesures appropriees tendront a ce que le 
transit des marchandises a travers las Alpes se deroule princi-

- palement par Ie rall. 
Minoritel 

✓ (Cavadini, Ducret, Flücklger, Masoni, Uhlmann) 
Adherer a Ia decision du Conseil national 
Mlnoritell 
(Danioth, Bühl6r, Bührer, Cavelty, Jaggi, Jelmini) 
Des mesures appropriees doivent etre pris8lil pour une utlllsa
tion optimale de la nouvelle llgne ferrovialre a travers Ies Alpes 
afinque · · · 
a. le transit transalpin des marchandlses se deroule j:)rincipa
lement par le rail · 
b. Ies objectifs ecologiques vises a t·~cle premier puissent 
etre atteints. 
Minorite III 
(Rüesch, Masonl, Uhlmann) 
Afin de promouvolr les objectifs de l'article premier et d'assu
rer une banne utilisation de la nouvelle llgne ferrovialre fran
chissant les Alpes, des mesures appropriees tendront a ce 
que le transit des marchandises a travers les Alpes se deroule 

' esse,:iflellement par Ie rall. · · 

weil hier Farbe bekannt werden muss, weil wir uns nicht mit 
blassen Deklamationen und schönen Worten begnügen kön• . 
nen, sondem weil wir eine Verbindlichkeit in diesen Beschluss 
hineinbringen. · 
Diese Verbindlichkeit lässt die Frage steller:1, wie glaubwurdig 
unsere Position beim Volk und in Europa erscheint1Siesehen 
.mich an der Spitze einer Minderheit. In Tat und Wahrheit ent
spricht der Antrag Im Prinzip - in, der Zielrichtung, im Aufbau 
und in der Verbindlichkeit- dem Beschluss, den Sie das letzte 
Mal klar gefasst haben: dass sich der alpenquerende Güter- · 
transit später grundsätzlich auf der Schiene· abwickeln soll, 
w9(1urch die Ziele, auch die ökologischen Ziele, erreicht wer
de,n können. Die Frage nach der Bedeutung des Wortes 
ugrundsätzlich» wird in verschiedenen Kritiken aufgeworfen. 
Für jeden, der objektiv und unvoreingenommen diesen Begriff 
anschaut, enthält er sinnvolle, notwendige Möglichkeiten von 
Ausnahme.n. . 
Unser Beschluss ist im Nationalrat - Ich habe die ganze De
batte mitverfolgt -:- mit zunehmender Spannung schlussend
lich trotz erheblichem Sperrfeuer der beiden Kommissions
sprecher und des bundesrätlichen Sprechers sehr ehrenvoll 
mit 87 zu 93 Stimmen unterlegen. Ich möchte allen ganz herz
lich danken, die sich für diese klare Option ausgesprochen ha-

1\,1. cavactlnl. porte-parole de la minorlte 1: Nous nous som- ben. Ich bin sonst nicht unbedingt in Gesellschaft derjenigen 
mes entretenus longuement, tres longuement de la question Leute, die mich diesmal unterstützt haben. Ich glaube, dass 
du prlncipe dans les seances de commission puis en plenum. damit der Beweis .geliefert wurde, dass bestimmte Klischees, 
II m'appartient de respecter le temps de deliberatlon de notre mit welchen uns gewisse Journalisten versehen, doch etwas 
Chambre pour ne pas abuser et redire tres brievefljlent les ral- zu schmalbrüstig sind - weil es hier nicht um Worte, sondern 
sons de.notre opposition a l'inscrlption de cet article 1 bis. . um Taten geht 
Le representant du Conseil federal a dit regretter que cet' Ich habe meinen neuen Antrag über das Wochenende reiflich 
article 1 bis ait .pu devenir pendant quelque temps le uSchick- überdacht und mit Freunden besprochen. Er s~eht in zwei 
salsartikel» de cette decfsion parce que ce n'etait pas la ques- Punkten eine Aenderung vor: · 
tion du prlncipe meme de Ja realisatlon des transversales ferro- 1. Weggelassen wird die einleitende, als starr bezeichnete 
viaires. Nous le suivons tres volontlers, mals U n'empeche- et. Zeitbestimn:iung urechtzeltlg auf die Inbetriebnahme». Aller
nous le voyons blen aujourd'hui - qu'II s'agit d'une question , dlngs wird sie nicht einfach ersatzlos gestrichen, also ampu
de principe fondamentale sur laquelle il n'y a pas, a notre avls, , tiert, denn nur zeitgerechte Massnahmen können wirklich grei-
d'accommodement. En effet, sl nous. examinons la proposi- fen. Diese müssen teilweise zu Beginn erfolgen; sie müssen 
tion dite de compromis qui vous est presentee aujourd'hui, aber auch langfristig weitergeführt werden können, weil es 
nous· nous arretons ä deux elements dlfferents: on demande sich um eine langfristige Auslastung der Neat handelt, weil wir 
taut d'abord que le trafic de marchandises se fasse essential- nicht nur punktuelle, quantitative Umlagerungen haben wol-
lement par le rail. Quelle est l'appllcation reelle de cette dlspo- len, sondern eine langfristige Umleitung dieses Sektors, die-
sition? Que cache-t-elle, que comprend-elle? SI c'est simple- ser Sparte des Verkehrs- nicht jeden Güterverkehrs, sondern 
· ment la reinscriptlon d'un prlncipe dont le Conseil national n'a des Güte,vansits auf 500 bis 700 km durch die Alpen. Wir müs-
pas voulu, a l'appel nominal, nous ne pouvons certes pas l'ac- sen hier Rahmenbedingungen schaffen, damit jeder vernünf-
cepter. D'autre part, on dit qu'il convient de stimuler ce trafic tlge Transporteur sagt: Zu diesen Bedingungen steige ich auf 
marchandises par rall gräce a des· mesures approprlees. die Bahn bezlehungswei8!3 den kombinierten Verkehr um. 
Quelles sont ces mesures appropriees? A l'evidence, il ne Dazugakommen ist auch die wirtscnaftliche Komponente: Je 
peut s'agir que d'lncitations financleres, ce qui introduira une bessGr die Neat ausgelastet ist, desto besser kann der Umwelt 
fois encore des distorsions dans la libre concurrence qui doit · gedient werden. · 
s'etablir entre les deµx moyens de communioation,. rall et 2. Ersetzt wird der Ausdruck aist ••.• sictierstellen», der.:.. zumal 

· . raute. in der französischen Fassung - als gesetzlicher Zwang miss,, 
Nous nous etonnons d'ailleurs de l'acharnement que l'on met gedeutet worden ist. Ich möchte mehrfach unterstreichen, 
lcl dans la defense de ce prlnclpe, alors qu'aujourd;hul le trafic dass ein solcher gesetzlicher Zwang wegen fehlender Verfas-
"des plus de 40 tonnes est une realite en Suisse. Nous pouvons sungsgrundlage nicht möglich ist; er wäre mit der Verfassung 
Ie prouvertr.as rapidement Nous avons ici une autorisation de urid auch mit der Tatsache unvereinbar, dass die KVP abge-
l'Office federal de Ia police donnee a un transporteur pour clr- lehnt worden Ist. Die KVP-Ablehnung ist also durchaus respek-
culer en Suisse avec un carnlon de 44 tonnes. C'est de noto- tiert worden. 
riete publique. II est donc tout ä fait regrettable de vouloir reve- Der neue Antrag der Kommissionsmehrheit, der mit einem . 
nir lcl avec cette interdlctlon car, lorsque l'on recourt ä la for- sehr knappen Resultat von 8 zu 6 Stimmen zustande gekom-
mule essentielle, il est evident que l'on va tout mettre en me- men ist, hat zwar das gleiche Ziel einer grundsätzlichen Verla-
sure pour appliquer l'article 1 bis tel qu'il avait ete defini dans gerung. Er hat aber den Förderungsauftrag an den Bundesrat 
notre premiere dellberation. bedeutend unverbindlicher mit der Wendung "~zustreben» 
Volta pourquoi nous VOl!S demandons de maintenlr la deci- formuliert. Er strebt dieses Ziel an. Wenn sich sonst über For-
sion du.Conseil national, d'appuyer la proposltlon du Conseil mullerungen diskutieren lässt, hier muss ich grösste Baden-
. federal et d'en rester a 1a forme simple de l'article premler qui ken anmelden - von der Formulierung, aber noch vielmehr 
n'interdit pas le transit des marchandises par la raute. Nous vom Geist her, der diese Bestlmml!ng beseelt. Wenn ich den , 
avons donne l'essentiel des arguments.dans d'autres debats, Widerstand des Bundesrates und der Verwaltung gegen jegli-
nous avons evoque l'Europe, nous avons parle de l'inadequa- ehe Bestimmung in Richtung Artikel 1 bis mitberücksichtige, 
tion de cette reponse ä la question formulee. Nous vous de- wenn Ich sehe, dass In der Bereinigung des Artikels 1 bis nicht 
mandons donc de renoncer a taute lnscrlptlon, füt-ce partielle, etwa die grosse Mehrheit sich zu diesem minimalen Konsens 
de ce prlnclpe dans les dlspositions que nous arretons. gefunden hat. sondern es nur eine Mehrheit von 9 zu 6 

Danloth, Sprecher der Minderheit II: Dieser Artikel 1bis, be
zeichnet als Förderungsartikel; ist zum Schicksalsartikel ge-· 
worden - vielleicht unfreiwillig; aber ich begrüsse das sogar, 

Stimmen war. Es sind also sechs Kolleginnen r>zw. Kollege.-. 
der Meinung, auch das sei noch zuviel. 
Sie haben vorhin Herrn Cavadini gehört; für ihn gilt die abso
lute, die schrankenlose Freiheit bis zum Verkehrsinfarkt. Das 
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gibt mir zu denken. Man sieht jetzt auch die Verwirrung. Ich 
sehe heute morgen zum er~en Mal, dass noch weitere Min
derheiten aufscheinen. 
Worum geht es? In der Zielsetzung sind wir uns wohl alle einig: 
Der Gütertransit muss, wie beschrieben, längerfristig grund
sätzlich auf der Schiene befördert werden. Wie können wir die
ses Ziel erreichen? Es gibt drei Möglichkeiten: 
1. Nichts tun, laisser faire - laisser aller, bzw. sich mühsam 
durch die Verhandlungen mit der EG schlagen. Was will die 
EG? Sie will den 4(}.-Tonnen-Korridor. Sie will 250 Lastwagen 
pro Tag mit 40 Tonnen - obschon die 50, die Sie versprochen 
haben, Herr Bundesrat, noch nicht einmal gekommen sind -
und das Chaos im Urnerland und an andern Stellen noch wei
ter vergrössem. Sie bringt den Oekobonus, d. h. das System, 
dass Strassen- und Schienentransporte sich gegenseitig 
hochschaukeln. Mit andern Worten: Die EG macht weiterhin 
Druck auf die Schweiz und notabene auf Oesterreich, die 
Transportkontingente auf der Strasse zu erhöhen und nicht 
abzubauen. 
Ich möchte Sie bitten, auch einmal zur Frage der Auslastung 
der bereits vorhandenen Huckepack-Angebote Stellung zu 
neh!Tlen. Der Vorschlag, die Förderungsmassnahmen einer 
späteren Generation zu überlassen, wie das eine grosse Ta
geszeitung geschrieben hat, ist wohl allzu blauäugig. 
2. Die zweite Möglichkeit, den gesetzlichen Zwang, habe ich 
bereits ganz klar ausgeschlossen. 
3. Also bleibt die dritte Möglichkeit, die Förderungsmassnah
men. Da sind die flankierenden Massnahmen auf der Strasse, 
die bisherigen, die bekannten-Fahrzeitbeschränkungen, Ge
wichtsbeschränkungen, . Luftreinhalte-Verordnung usw. -, 
aber auch die zentrierten Massnahmen auf der Schiene, d. h., 
entgegen gewissen Aeusserungen im Nationalrat dürfen die 
SBB nicht unter die Käseglocke gestellt werden, sondern sie 
müssen sich dem Wettbewerb stellen, die Kunden holen und 
sie gut bedienen. Dazu kommt die Förderung auch durch 
Ueberwälzung..:. ich sage das hier offen und ehrlich-der inter
nen und externen Kosten des Verkehrs auf der Strasse auf die 
Benützer. Unbestrittenermassen ist die Mobilität heute zu bil
lig, auf der Schiene und ganz besonders auf der Strasse. Das 
ist keine Erfindung von mir. Ich könnte hier aus dem Protokoll 
des Seminars der Ständeratskommission vom 16. Oktober 
1990 über die Mobilität zitieren. Viele gescheite Referate, auch 
gute Aussagen. Ich verweise vor allem auf das Referat von 
Herrn Professor Frey von der Universität Basel. Er hat ganz ge
nau gesagt, dass es ohne Lenkungsmassnahmen nicht geht 
Es sind kostendeckende Bedingungen anzustreben. Wenn 
sie auch nicht vom Anfang an erreicht werden können, muss 
die Zielrichtung doch eindeutig sein. Das ist eine differenzierte 
Beförderungs- und Preispolitik, in der Luxustransporte - wir 
haben sie nach wie vor; Ich könnte Ihnen wieder Beispiele 
nennen von unsinnigen Transporten, von l,.eerfahrten -, wirt
schaftlich nicht notwendige und ökologisch unsinnige Trans
porte stärker belastet werden als die notwendigen, die uner
lässlichen Transporte. 
Ich meine «Freiheit oder Zwang?» sei nicht die richtige Frage. 
Es braucht soviel Freiheit wie möglich und nicht mehr Ein
schränkung als nötig. Ich bin überzeugt, dass der Verkehrsin
farktvorprogrammiert ist, wenn wir jetzt nicht eine gewisse Ein
schränkung auf uns nehmen. 
Vom BurJdesrat ist der zeitliche Druck genommen worden. Ich 
habe auf den Antrag eines Junktims verzichtet, damit der Bun
desrat frei verhandeln kann. Der Bundesrat bewegt sich aber 
nicht in einem luftleeren Raum, sondern wird durch eine sol
che Bestimmung in seinen weiteren Verhandlungen bezüglich 
Transportabkommen bestärkt. Ich bin nach wie vor der Mei
nung, dass die Schweiz mit einer solchen Bestimmung eine 
verkehrspolitische Pioniertat erbringen würde. Es handelt sich 
um einen ersten Schritt in Richtung einer sinnvollen Verkehrs
teilung in Europa, und zwar nicht aufgrund von gesetzlichem 
Zwang, sondern aufgrund der Einsicht, dass Gütertransporte 
auf weite Strecken nicht in bemannten Lastwagen auf der 
Strasse, sondern im kombinierten Verkehr auf der Bahn abzu
wickeln sind. 
Noch ein letztes Wort zur Frage des Referendums: Ich bin per
sönlich fest überzeugt, dass Herr Bundesrat Ogi die grösste 

27-5 

Gefahr am falschen Ort sieht. Ich sehe das Referendum als 
solches nicht als Gefahr an, aber den Ausgang einer Volksab
stimmung. Nicht die FRS und die Anhänger des unbedingten 
und ungehemmten Strassentransports werden den Aus
schlag geben, sondern die für die Umwelt sensibilisierte Be
völkerung. Und wenn man hier von umerischen Anliegen 
spricht, dann ist das nur zum Teil richtig. Uri spürt die Situation 
vielleicht stärker als andere. Uri tritt aber für eine Lösung ein, 
welche die Schweiz braucht und welche auch in Europa mehr 
Fuss fassen muss. Ich knüpfe an die Aeusserungen von Frau 
Mai]-Weggen von letzter Woche im Umerland an, welche 
durchaus Verständnis für eine gewisse Kanalisierung aufge
bracht hat 
Ich erinnere auch daran, dass VCS, Utra, das Gotthardkomitee 
und andere Institutionen erklärt haben, eine solche Bestim
mung brauche es. Es WQre doch wirklich paradox, ein giganti
sches neues Verkehrswerk für das nächste Jahrhundert zu 
bauen mit Denkmodellen von gestem. Fortschrittliche Trans
portunternehmer- ich nenne Herrn Bertschi aus dem Aargau 
- haben die Zeichen der Zeit bereits erkannt und auf den kom
binierten Verkehr umgestellt. Tun wir es ihnen gleich mit einem 
klaren Bekenntnis zu einem verbindlichen Auftrag! Zu einem 
Auftrag, dessen Verbindlichkeit nur genügend zum Ausdruck 
kommt im Antrag, den ich Ihnen mit andern Kolleginnen und 

_.Kollegen unterbreite und der auch der Auftrag der ehemaligen 
Mehrheit Ihres Rates ist 

Rüesch, Sprecher der Minderheit III: Nachdem Sie die Fahne 
jetzt $lt den Tisch des Hauses bekommen haben, möchte ich 
vorerst festhalten, dass mein Minderheitsantrag lediglich eine 
Modifikation des Mehrheitsantrages darstellt. Die beiden An
träge decken sich wörtlich, mit Ausnahme der letzten Zeile, wo 
ich das Wort «grundsätzlich» ersetzt habe durch die Worte «in 
der Regel». Soviel als Vorbemerkung, um den Stellenwert des 
Antrages einzuordnen; es geht also nur um eine Abweichung 
in der letzten Zeile von Artikel 1 bis. 
Es wird in unserem lande bekanntlich Immer schwieriger, ei
nen Konsens zu finden. Wir kämpfen um einen Kompromiss, 
nachdem der Nationalrat Position gegen uns bezogen hat; wir 
müssen ihm ,ein Stück weit entgegenkommen. Es genügt mei
nes Erachtens nicht, dass alle Parteien Farbe bekennen und 
auf ihren Positionen bis zum letzten beharren. Darum bin ich 
sehr froh, dass die Kommissionsmehrheit ein Stück weit zu ei
nem Entgegenkommen bereit ist. 
Wir sind uns in der Sache weitgehend einig. Wir wollen den Al
pentransitverkehr an Gütern so weit als irgendwie möglich von 
der Strasse auf die Schiene verlegen. Wir wissen aber - das 
hat auch Herr Danioth gesagt-, dass ein Verbot des Strassen
verkehrs für Transitgüter über die Alpen nicht möglich und 

. nicht tunlich ist Es wird auch nach der Eröffnung der Neat 
noch Transporte auf der Strasse geben; wir alle-auch die Ver
treter der Mehrheit und der Minderheit III - hoffen, möglichst 
wenig. Es ist ja kein neuer Geist in diesem Entgegenkommen 
formuliert, es Ist der alte Geist Im Grundsatz sind wir uns einig. 
Nun gebe ich Ihnen zu: Sprachlogisch ist die Formulierung 
«grundsätzlich» durchaus angebracht Es gibt den Grundsatz, 
und davon gibt es sprachlogisch somit auch Ausnahmen. Der 
berühmte Rechtsgelehrte Rudolf von lhering hat seinerzeit ge
meint, der Gesetzgeber müsse denken wie ein Philosoph und 
sprechen wie ein Bauer. In der Philosophie sind wir uns also 
weitgehend einig. Damit stellt sich die Frage, wie diese, Philo
sophie formuliert werden soll, dass sie im Referendumskampf 
vom Volke auch verstanden wird. Unterhalten wir uns deshalb 
einmal über die Sprache des Volks. Ich beschränke mich da
mit auf die deutsche Sprache-en francafs, le mot «principale
ment» est remplace par «essentlellement». Zu dieser Aende
rung und zum Verhältnis zwischen diesen beiden Begriffen 
äussere Ich mich nicht, aber zur deutschen Formulierung ist 
folgendes festzuhalten: Wenn jemand sagt, er trinke «grund
sätzlich» keinen Alkohol, dann meint man, dieser Mensch 
trinke nie Alkohol - das ist ein heiliger Grundsatz, den wir ein-

. fach nicht durchbrechen -; wenn einer sagt, er trinke «ir der 
Regel» mittags keinen Alkohol, so heisst das, er ist ausnahms
weise, vielleicht wenn der Freund Geburtstag hat, bereit, mit 
einem Gläschen anzustossen. Im deutschen Sprachgebrauch 
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ist «grundsätzlich» in der Volksmeinung ein absoluter Begriff, 
mein Grundsatz ist: Ich trinke keinen Alkohol - fertig; c_cln der 
Regel» ist eben weniger streng. 

dum zu vetzichten, weil das Ziel der Umlagerung mit dem Wort 
«grundsätzlich» nicht verlorengeht. · 

Deshalb bin ich, der Meinung, dass wir mit der Formulierung 
«in der Regel» in der Sache dort sind, wo sprachlogisch im 
Hochdeutschen das «grundsätzlich» ist, aber vor dem Volke in 
einem Referendumskampf wesentlich besser bestehen kön- . 
nen. Das ist der Grunq für die Abänderung des Mehrheitsan-

Ich bitte, Sie aus diesen Gründen, der Fassung der KQmmis
sionsmehrheit zuzustimmen. 

Küchler: Ich möchte mich für die Kommissionsmehrheit und 
vor allem gegen die Kommi~ionsminderheit I aussprechen, 
und zwar aus folgenden Grü.nden: Dem Umfang der Akten, die 

trages, welche in der Minderheit nr dargestellt ist ' 

Masoi:n: Mein Name figuriert sowohl bei der Minderheit I als 
auch bei der Minderheit III. Das bedeutet, dass .ich in den 
Eventualabstlmmungen die Minderheit III der Mehrheit und 
diese der Minderheit II vorziehen werde. In der endgultigen 
Abstimmung werde ich aber für den Nationalrat, d. h. für pie 
Minderheit 1 (Cavadini, Ducret, Flückiger, ~oni und Uhl-
mann) stimmen. Warum? , 
Eine inhaltlich entsprechende Bestimmung mit der Elastizität, 
die jede Norm aufweisen muss, ist In Artikel 2 Litera c enthal
ten: «Das Konzept umfasst: c. flankierende Massnahmen, ins
besondere zur Umlagerung des Gütertransitverkehrs auf die 

• Schiene.» Ich stehe zu diesem Artikel. Vor einigen Jahren, in 
der vorletzten Legislatur, hatte ich den Bundesrat um konkrete 
Massnahmen zur Umlagerung des VE!rkehrs von Grenze zu · 
Grenze ersucht. Artikel 2 Litera c genügt •mir dazu. Zugleich 
scheint mir die Ansiedlung der Norm in Artikel 2 viel besser als 
in Artikel 1; Artikel 1 ist im Abschnitt «Grundsatz», Artikel 2 lm 
Abschnitt «Konzept», d. h., hier geht es um die Verwirklict,ung 
des Grundsatzes. 
Im Grundsatz hätte ich eventuell die technische Möglichkeit 
sehen können, dass die Linie den gesamten Warenverkehr auf 
der Schiene abwickeln kann. Diese technische Möglichkeit 
hätte sicher ins Konzept gehört, aber die Massnahmen, um 
diese Umlagerung zu begünstigen, gehören nicht, in den 
Grundsatz, sondern ins Konzept Deswegen scheint mir die 
Lösung des Nationalrates viel besser. 
Vergessen wir nicht, dass das Werk als Ganzes- mit der Mög
lichkeit, den Warenverkehr auf die Schiene umzulagern -eine 
grosse internationale Leistung ist und zugleich einen grossen 
ökologischen Fortschritt bedeutet Das Werk als solches erfüllt 
am besten die ökologischen Forderungen von Artikel 1. 
Ich bitte Sie, in dieser Differenz dem Nationalrat zuzustimmen. 

Lauber: Herr Kollege Rüesch hat dargelegt, dass der Unter
schied zwischen der Fassung der Kommissionsmehrheit und 
der Formulierung der Minderheit III relativ gering ist, indem 
sich dieser Unterschied auf das Auswechseln des Wortes 
«grundst-.tzlich» durch «in der Regel» beschränkt. 
Herrn Masoni möchte ich sagen, dass wir in Artikel 2 keine Dif
ferenz mehr haben, dass wir uns hier also auf die Formulierun
gen im Artikel 1 bis beschränken müssen. 
Die Mehrheit Ihrer vorberatenden Kommission, zu der ich ge
höre, hat sich nach eingehender Beratung und entsprechen
den Abstimmungen für einen Kompromiss entschieden, und 
zwar mit 9 zu 6 Stimmen. 
Dle neue Formel sollte eigentlich für beide Lager annehmbar · 
sein, weil sie Anliegen beider Seiten enthält Die neue Formu
lierung· gemäss Kommissionsmehrheit hat gewichtige Vor
teile. Ich darf sie erwähnen: Die stark kritisierte Terminver
pflichtung ist nicht.mehr enthalten; das Wort «sicherzustellen», 
welches im Französischen · mit ccgarantlr» als dirigistisch be
zeichnet worden ist, fällt ebenfalls weg; die Oekologie ist nicht 
mehr explizit erwähnt. Mit dem Bezug auf den Artikel 1 des 
Bundesbeschlusses besteht jedoch Gewähr, dass den Zielen 
des Umweltschutzes nachgelebt wird. · . 
Die kommerzielle, volkswirtschaftliche Seite vom Alpentransit 
wird in der Formulierung der Kommissionsmehrheit stärker in 
den Vordergrund gerückt, und zwar zu Recht'Damitwird'näm
lich jenen Kritikern begegnet, welche die Neat als finanzielles 
Abenteuer hinstellen; denn wer kann ernsthaft gegen Mass
nahmen sein, welche eine gute Auslastung der Neuen Eisen
bahn-Alpentransversale sicherstellen? 
Die Referendumsdrot,ung seitens der Automobilverbände 
verliert mit dieser Formulierung wesentlich an Gewicht Die 
Umweltverbände dürfen auch geneigt sein, auf das Referen-

uns in der Kommission zur Verfügung standen, konnten wir 
entnehmen, dass sich die Neat ökologisch nur rechtfertigt, 
wenn wir den Gütertransitverkehr effektiv auf die Schiene ver-
legen können. -
Es handelt sich zwar bei Artikel 1 bis entgegen der Benen
nung, die wir immer wieder gehört haben, nicht um den soge
nannten Schicksalsartikel. Aber es handelt sich bei Artikel 1 bis 
zweifelsohne um einen die Vorlage prägenden Artikel, indem 
er ihr glelchSl\fll den Stempel der Umweltverträglichkeit auf
drückt Der Artikel bringt also die Vorlage voll und ganz in 
Uebereinstlmmung mit dem angestrebten Ziel des qualitati
ven Wachstums, das der Bundesrat i!'l seinen geltenden Re
gierungsrichtlinien erwähnt hat. Er gibt uns somit Gelegen
heit, dass wir uns konform zu diesen Richtlinien verhalten. 
Ein Weiteres: Der Artikel 1 bis Ist um so notwendiger, als der' 
Nationalrat bei Artikel 2bis unserer Formulierung nicht gefolgt · 
Ist und der Schutz der Siedlungsräume nun nicht mehr expres
sis verbis in der Vorlage erwähnt wird. 
Ich erinnere in diesem Zusammenhang aber auch an die Stan
desjnltlative des Kantons Uri, an die sogenannte Alpen-Initia
tive, der wir mit einem Artikel 1 bis den «Referendumswind» 
aus den Segeln nehmen können .. 
Schliessllch können wir mit diesem Grundsatzartikel 1 bis, der 
den Abbau der heutigen übermässigen Belastung anstrebt 
und eine möglichst grosse Auslastung der Neat bewirken will, 
unserem Verkehraminister, Herrn Bundesrat Ogi, den Rücken 
stärken für seine internationalen Verhandlungen mit der EG, · 
vor allem für seinen Kampf bei der Aufrechterhaltung der 28-
Tonnen-Umite. Wir können die Flachländer für die Anliegen 
der Alpenlän(ler sensibilisieren. · 

, Schliesslicl') bewi'rkt die neue Formulierung der Kommissions-
, mehrheit überhaupt keine Einschränkung der Handels- und 

Gewerbefreiheit, wie dies immer wieder behauptet wird. Nun 
haben wir eine flexiblere Formulierung. Ueb'rigens bezieht sie 
sich ja nur auf den alpenquerenden Gütertransitverkehr, nicht 
aber auf den Binnenverkehr oder auf unseren Werkverkehr. 
Wenn es uns gelingt, durch die Neat die schweren Brummer 
weitestgehend von den Autobahnen zu verbannen und auf die 
Schiene zu verlegen, dann werden eben die Nationalstrassen 
- wie dies der Herr Bundesrat ausgedrückt hat-nicht zu Stau- . 
strassen, und dies dient wiederum gerade unserem Gewer~. 
unserem Tourismus, vor allem aber den Anliegen in den be-
troffenen Gebieten. · 
Deshalb erachte ich den Artikel 1 bis in der Fassung der Kom
missionsmehrheit als sinnvoll. Er ist flexibel und beinhaltet 
zwei gleichwertige ~ele. Er ist formaljuristisch offensichtlich 
besser abgefasst als jener der Minderheit II, vor allem aber 
griffiger als die Formulierung der Minderheit III. 
Ich bitte Sie aus all diesen Gründen, der Kommissionsmehr
heit zuzustimmen. 

M. Ducret: Je dlrai juste un mot pour soutenir la minorlte qui 
vous sugg~re de rejolndre le Conseil federal et le Conseil na
tional. Tous les discours que nous avons entendus montrent 
bien ce que vous souhaitez entreprendre. Vous nous propo
sez un texte au chacun peut trouver ce qu'ß cherche, qui per
met aux ecologlstes cfe dire: «Ah, ~ va bien, II n'y aura plus de 
carnionsl» et a ceux qui veulent tout de mime sauvegarder 
une partie du trafic routler d'affirmer: «Ah, on pourra quand 
mime passerl» Cela.n'est pas de la bonne polltlque. La banne 
polltlque, c'est de dlre la verite aux gens: nous voulons une 
economie liberale, ou les 'choix economiques doivent 
conduire a trouver les meilleures solutlons et non les regle
ments ou las lois. C'est ce discours-la que tlent le conseil toute 
l'annee, et c'est ce qui fait mon plaisir de me trouver parrni 
vous jusqu'a maintenant. C'est parce qu'ona toujours dlt: «Le 
liberallsme est la vraie förmule: le choix libre.» Cr, vous desirez . . ' 
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un choix libre impose. Ce n'est pas possible, ce n'est ni chair 
ni poisson. Je vous conseille tres vivement de vous rallier a la 
decision prise par le Conseil national. Vous etes en train de na
viguer entre les eventuels lanceurs de referendum. Mais je 
vous trouverai autant de personnes qui lanceront le referen
dum a cause du texte que d'autres qui y renonceront egale
ment ä cause de ce dernier. Et puis alors, faut-il faire des 
concessions aux ecologistes et aux Verts? Mol, je n'en fais 
plus parce que, ne sachant meme pas ce que le texte contient, 
ils ont deja dit non. lls agissent de meme pour l'Europe:lls di
sent non sans savoir. Or, vous faites des concessions et vous 
diminuez encore la qualite du projet. Vous faites en sorte 
qu'on va encore additionner les oppositions. Eh bien non, 
mes chers colleguesl 11 n'y a qu'une fay0n d'agir a 
l'artlcle 1bls, c'est de rejoindre le Conseil national. Taut le 
reste, ce sont des concessions absolument inutlles. 
Je ·10ux encore dire un mot ä M. Ogi, conselller federal, et j'es
pere que cela ne sera pas trop lang. Monsieur le Conseillerfe
deral, j'ai la plus grande confiance daris votre volonte de reali
ser quelque chose. Je ne serai plus membre de ce Conseil 
lorsque vous entreprendrez le depöt des projets de lois de 
construction. Je sais ce qui se passera. Vous ne reussirez pas 
a faire face a la totalite des depenses que ceux-ci contlennent. 
Chacun le sait, nous nous cachons la verite, les uns et les au
tres. Nous nous jouons la comedie, mais je sais que vous reus
sirez a effectue1 un choix. Je sais aussi qu'il vous faudra beau
coup de pelne pour reussir et je tlens a vous apporter mon ap
pui actuel, mais aussi futur. Si je peux vous rendre service, je 
serai ä vos cötes. Si j' ose me permettre un consell-je n'ai pas 
la pretentlon de crolre qu'il soit le seul bon - ·ce qu'il faudrait 
entreprendre de taute urgence pour l'Europe - car on l'a ou
bliee a travers nos tunnels - c'est offrir veritablement un pas
sage ä travers les Alpes aux vehicuies routlers, c'est-a-cllre leur 
offrir une alternative rapide. Par chance, le tunr:iel du Loetsch
berg n'a pas trop de trafic et est pret a accepter le transport des 
camions sur trains. Un certain nombre de millions sont neces
saires pour amenager quelques tunnels qui ne disposent pas 
de la hauteur necessaire, mais cela est possible. Cela peut 
etre accompli rapidement et cela repondrait aux voeux de la 
plupart de ceux qui se sont exprimes. Alors, ayez courage. Es- . 
sayez de reussir cette operation impossible. Faltes en sorte 
que le peuple suisse n'ait pas a payer une facture au-dela de 
ses capacites. 
Mes chers collegues, lorsqu'ensemble nous choislssons une 
marque de vehicule qui nous conviendrait bien, nous optons 
souvent pour la Rolls. Dans le cas des transversales alpines, 
ce n'est pas une Rolls que nous voulons mais une Rolls-Fer
rari. Or, c'est un truc hybride, qui ne marche pas. Taut ce que 
nous avons vote devra etre ebranche, taille. Un choix devra 
Atre accompli par le Conseil federal, sans cela il n'y aura pas 
de tunnel a travers les Alpes. 

Frau Bührer: Ich bin sehr pessimistisch, was das Schicksal 
dieser Neat-Vorlage in einer Volksabstimmung betrifft. Wir ge
ben vor, genau zu zielen, und dabei schiessen wir mit Schrot. 
Da ein Konzessiönchen, dort ein Abstrichlein, ein wenig Um
weltschutz, ein wenig Kotau vor der Autolobby, ein wenig Fi
nanzrücksichten, ein wenig oder auch viel Regionalismus. 
Das Ergebnis ist das Sowohl-als-auch, und - da stimme ich 
sogar Herrn Ducret zu - dass man an unsere~ ehrlichen Ab
sicht, den Lastwagen-Transitverkehr auf die Schiene zu brin
gen, zweifelt. Ich gehe noch weiter: dass man sogar an dem, 
was wir ernst meinen, auch noch zweifelt, dass man uns auch 
das nicht glauben wird. 
Die Vorlage ist in Gefahr; nicht weil das Fuder überladen ist, 
sondern weil es schief geladen ist. Wenn Sie der Minderheit II 
nicht zustimmen, wird diese schiefe Ladung zum Fiasko füh
ren. Es geht darum, so klar wie möglich zu machen- und sich 
.dazu zu bekennen-, dass der Lastwagen-Transitverkehr auf 
die Schiene gehört, dass wir dieses Ziel haben und es mit den 
notwendigen und richtigen Mitteln auch anstreben. 
Für mich ist die Formulierung gemäss Minderheit II der ehr
lichste Ausdruck dieser Absicht. Herr Ducret, Sie haben diese 
Absicht nicht, und darum verstehe ich, dass Sie dem National
rat und dem· Bundesrat zustimmen. Sie haben das - dafür 

danke ich Ihnen- deutlich gemacht. Wir können das nicht klar 
genug sagen, sonst wird diese Neat vor dem Volk scheitern. 
Sie ist dann ihren Preis nicht wert, und der Preis ist hoch. 

Zlegler: Ich empfehle Ihnen, dem Antrag der Minderheit II zu
zustimmen. Der Antrag der Minderheit 11 ist das Minimum, was 
noch akzeptiert werden kann. Weniger wäre nichts. Hier reihe 
ich sowohl den Antrag der Kommissionsmehrheit als auch die 
Anträge der Minderheiten I und III ein. Wir sind im Begriff, den 
Bau eines Jahrhundertwerkes, das Milliarden verschlingen 
wird, zu beschliessen. Die Ziele, die wir mit diesem Werk errei
chen wollen, sind klar. Sie sind in Artikel 1 von Bundesbe
schluss A formuliert. 
1. Wir wollen die verkehrspolitische Stellung der Schweizeri
schen Eidgenossenschaft in Europa wahren. 
2. Wir wollen die Alpen vor weit_ßren ökologischen Belastun
gen schützen. 
3. Wir wollen die Strassen vom Güterfernverkehr entlasten. 
4. Wir wollen bereits bestehende, übermässige Belastungen 
abbauen. 
Ich frage Sie, meine Damen und Herren: Wie glauben Sie, 
diese Ziele erreichen zu können, wenn Sie nicht bereit sind, im 
Sinne einer Förderungsmassnahme, eines gewissen Förde
rungsdrucks, sicherzustellen, dass der die ökologischen Bela
stungen verursachende oder mindestens mitverursachende 
Fernverkehr-grundsätzlich auf der Schiene abgewickelt wird, 
auf der Schiene notabene, die wir genau für diesen Zweck 
bauen wollen? Wie wollen Sie die Strassen vom Güterfernver
kehr entlasten, wenn Sie nicht die entsprechenden Rechts
grundlagen schaffen? Die Art und Intensität, wie man sich 
heute gegen diese Förderungsmassnahmen stellt - wohlver
standen, nur Förderungsmassnahmen -, lässt erahnen, wie
weit man bereit sein wird, freiwillig auf die Schiene umzustei
gen. Aber auch mit Blick auf Europa, mit Blick auf die EG, ist 
eine solche Sicherstellung absolut notwendig. Auch von der 
EG, von Europa, können wir doch diesbezüglich freiwillig 
überhaupt nichts erwarten. Gerade die Verhandlungen in der 
Transitfrage zeigen doch deutlich - Herr Bundesrat Ogi -, wie 
man in Europa, wie die EG lnteressenskonflikte im Geiste der 
Gleichberechtigung und des Respekts vor vitalen Interessen 
kleiner Gemeinschaften löst bzw. zu lösen versucht Uri wird 
übrigens von diesem Jahrhundertwerk betroffen, sogar sehr 
stark betroffen. Trotzdem stehe ich für den Bau dieser Neat 
ein. Dies aber nur solange, als man bereit ist, angemessen 
auch auf die Interessen und Rechte der Betroffenen Rücksicht 
zu nehr:nen. Es wäre aber ganz falsch, diese Förderungsmass
nahmen, wie sie nun in Artikel 1 bis verlangt werden, als urneri
sches Problem hinzu~ellen. Dass diese Neat, Wdnn sie ge
baut ist, auch benützt wird, liegt im Interesse v::Jn uns allen, 
nicht nur im Interesse der Urner. Niemand baut ein Haus, 
wenn er weiss- oder mindestens annehmen muss-, dass es 
nie bewohnt werden wird. 
Schliesslich noch ein Wort zu jenen, die den Entscheid dar
über, dass sich der Gütertransitverkehr auf der Schiene abzu
wickeln hat, nötigenfalls nach dem Bau dieses milliardenver
schllngenden Werkesfällen wollen: Glaubt man, dass dannzu
mal der Entscheid leichter bewerkstelligt werden kann? Ihn 
dannzumal aufzuheben wäre viel einfacher. Was passiert, 
wenn dieser Entscheid - obwohl er, nötig wäre - nicht zu
stande kommen sollte? Der Bau der Neat kann nicht mehr 
rückgängig gemacht werden. Vernünftig und notwendig ist 
doch, dass dieser Entscheid heute gefällt wird. 
Meines Erachtens ist der Beschluss, wie ihn der Ständerat am 
18. September 1991 gefällt hat, richtig. Logischerweise müs
sen wir deshalb daran festzuhalten. Auf jeden Fall sind die 
Ziele des Artikels 1 mit dem Antrag der Kommissionsmehrheit 
und mit dem ~trag der Minderheiten I und III nicht zu errei
chen. Im besten Fall wird hier ein Ziel erreicht werden können, 
nämlich die verkehrspolitische Stellung der Schweiz in Europa 
zu wahren. · 
Ich will nicht etwas «anstreben», sondern ich will erstens die 
Alpen vor weiteren ökologischen Belastungen schützen, die
sen Schutz nicht nür anstreben. zweitens will ich die bereits 
bestehenden übermässigen Belastungen abbauen, diesen 
Abbau nicht nur anstreben. Drittens will ich die Strassen vom 
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Güterfernverkehr entlasten, diese Entlastung nicht nur an- können! In diesem Sinne beantrage ich Ihnen, dass Sie der 
streben. Mehrheit Ihrer Kommission folgen und diese.n Text genehmi-
Mit dem Antrag der Kommissionsmehrheit und dem Antrag gen. 
der Minderheiten I und III wird nichts Verbindliches ausgesagt. Ich möchte das kurz begründen. Mit dieser Fassung - so 
Ich ersuche Sie deshalb, verbindliche Aussagen zu machen glaube ich.- müssen sowohl die Automc:>bilver~ände als auch 
und dem Antrag der Minderheit II zuzustimmen. die grünen Organisatiohen und die Umweltverbände leQen 

können. Ich bin des weiteren der Meinung, dass dieser Korn-
Bundesrat Ogl: Ich möchte meinen Ausführungen vier Punkte promiss die Steine des Anstosses des Nationalrates entfernen 
voranstellen. wird, ohne zugleich d• Anliegen des Ständerafes aufzuge-
1 .• Zunächst möchte ich Sie bitten. in dieser Session zu ent- ben. Denn folgende Elemente sind wichtig: Zeitlich werden wir 
scheiden •. Einige Redner haben nun vom Rendezvous mit Eu- flexibler.Vom Grundsatz der Umlagerung auf die Schiene wird 
rop~ gesprochen. Sie haben' der Presse entnehmen können, · es auch in Ztsikunft sinnvolle Ausnahmen geben müssen. So
dass ein solches Rendezvous am 21. Oktober 1991 In Brüssel lange Eui:opa diesen kombinierten Verkehr nicht akzeptieren 
oder In Luxemburg stattfinden Wird. Wenn Sie in dieser Ses- will, sollten wir jetzt nicht mit einer Art Verbot weitere Hinder
sion nicht entscheiden, dann wird die schweizerische Delega- • nlsse schaffen. Das betriebswirtschaftliche Ziel einer guten 
tion, angeführt von Herrn Aussenminlster Falber und von Auslastung der Bahninfrastruktur erhält durch diese neue For-
Volkswirtschaftsmlnister Delamuraz, geschwächt nach Lu- mulierung das nötige Gewicht Es wird keine Garantie _einer 
xemburg oder nach Brüssel reisen. Man wird den Nlchtent- · Umlagerung verlangt, die kaum praktikabel ~e. Hingegen 
scheid in dieser Session interpretieren und die schweizerische wird das Ziel, das weiterhin anerkannt ist, klar vorgegeben. . 
Glaubwürdigkeit In bezug auf die Lösung des Transitbereichs . Herr- Danioth hat gesagt, wir sollten zur Kenntnis nehmen, 
in Frage stellen; auch unsere Entschlossenheit, nicht nur zu dass auch Frau Maij-Weggen für diese Lösung sei. Herr Da-
reden, sondern zu realisieren, wird angekratzt sein. Ich bitte nioth war nicht dabei, als Ich mit ihr unter vier Augen gespro-
Sle wirklich dringend, dieses Geschäft noch In dieser Session chen habe. Sie hat weiterhin 250 Lastwagen pro Tag als Aus-
zu verabschieden. nahme verlangt, obwohl sie vorher und nachher der Presse er-
2. Herr Ständerat Cavadini und andere haben von diesem Arti- klärte, sie sei eine halbe Schweizerin, und sie liebe die 
kel 1 bis als Schicksalsartikel gesprochen. Man hat diesen Arti- Schweiz. Das alles genügt nicht. Die Forderupg Ist nach wie 
kel 1 bis zu einem Schicksalsartikel emporstyll~lert. Ich muss vor hart, das ist klar. Ich habe diese 250 Lastwagen selbstver-
das sagen, denn das, was in diesem Artikel 1 bis war oder Ist, ständllch abgelehnt. . · , 
ist bereits in den Artikeln 1 und 2 irgendwie festgehalten. Ich Herr Danioth, Sie haben gesagt, in Ihrer Aegion bestehe 
habe den Eindruck. dass es Parlamentariet gibt, die diesen schon heute ein Chaos auf der Strasse. Ich muss sagen: Frau 
Prestigeartikel - diesem Artikel 1 bis-brauchen, diese Kampf- Maij-Weggen hat mich bei der Fahrt nach Wassen gefragt: 
stätte benötigen, um den Notausgang in Ric;htung Referen- Warum sind eigentlich so wenig Lastwagen auf dieser Auto-
dum zu finden, also eine Beteiligung am Referendum zu recht- bahn? Ich habe Ihr geantwortet, es sei eine schlechte Zeit, 
fertigen. lchwei~. das Referendum ist ein Volksrecht; aöer ich schl99htes Wetter usw. Herr Danloth, Sie sagen, es fänden 
bin überzeugt: Das Volk wird im nächsten Jahr darüber abzu- , Leer- und Luxusfahrten statt. Das stirmtlt alles, aber das haben 
stimmenhaben,unddaslstgut;~Volkwirdder.Neatzustim- andere aucn. Wir sind eben nicht eine Insel der Seligen, die 
men. ' sich abheben und von dieser ganzen europäischen Entwick-
3. Diejenigen, die immer wieder mit dem Referendum drohen, lung distanzieren kann. Wir müssen In diesem lande Schweiz 

· - mµssen zur Kenntnis nehmen, dass die Sieger von heute wo- irgendwie mit den eutopäischen Gegebenheiten leben. Ich 
möglich die Verlierervon morgen wären. Wer wird der Verlierer bin deshalb der Meinung, dass der Antrag Danioth zu nahe 
sein, wenn wir die Neat nicht bauen können? Das Volk wird Im beim ursprünglichen Text liegt, als dass ihn der Nationalrat 
Jahre 2015, 2025 der Verlierer sein; unsere Kinder werden die problemlos annehmen könnte. Sie wissen: Im Nationalrat hat 
Verlierer sein, weil sie dann versuchen müssen, diesen zusätz- eine Abstimmung unter Namensaufruf stattgefunden. 
liehen Verkehr, der zu einem Chaos führen wird, irmendwie auf Ich bin auch der Meinung, dass der Minderheitsantrag Rüesch 
der Strasse oder über veraltete Infrastrukturen der Eisen,b$n eine weitere Schwächung gegenüber der Formulierung der 
abzuwickeln-ein Ding der Unmöglichkeit! ' · Merhrhelt bedeutet: Es ist zwar nur eine geringfügige Formu-
4. Bei dieser Ausgangslage, wo man hüben und drüben droht, · nerungsänderung, «in der Regel» statt «grundsätzlich». Für 
sollten wir einen Konsens suchen. Ich möchte Sie birtc:ln, auf mich wäre das akzeptierbar. Aber es Ist dann kein Kompro-
diesen Mehrheitsbeschluss einzutreten. Damit haben dann miss mehr, der-so meJne ich..;, auch im-Nationalrat akzeptiert 
auch die Automobilverbände und die grünen Organisationen werden könnte. 
Schwierigkeiten, eine Referendumsbegründung zu tiefem. Ich In An~tracht dieser Ausgangslage bitte ich Sie, diese Brücke 
bitte Sie, zu versuchen, eine Brücke zu bauen. Auf dieser zu bauen, ~ich auf diese Brücke zu begeben. Sie könnte trag-

. Brücke könnten sich beide etwas in Richtung Mitte bewegen fähig sein, wenn Sie wollen. Deshalb bitte ich Sie, dem Antrag 
in dem Sinne, dass man Sich vorstellt. was ohne die Neatwäre. der Mehrheit zuzustimmen und dafür besorgt zu sein, dass wir 
Was wäre ~eute dieses Land ohne die SBB? Wir hätten bereits dieses Geschäft in dieser Session abschliessen können. 
das Chaos, wenn unsere Vorfahren so geurteilt hätten. 
zum Schluss; bevor ich auf die einzelnen Voten eingehe, Abstimmung-Vote 
möchte ich Sie doch· bitten, etwas mutiger in die Zukunft zu 
blicken. Erste Eventua/abstimmung-Premiervote preliminalre 
Frau Bührer, Sie haben vor 14 Tagen h.ier in diesem Rat ge- FürdenAntragderMehrheit 25Stimmen 
sagt: Es gibt keine Alternative zur Neat Heute tönt es schon Für den Antrag der Minderheit III 16 Stimm~n 
ganz anders, wenn Sie sagen, Sie seien bei dieser Ausgangs-
lage pessimistisch: Man kann diesen Pessimismus auch her- ZweiteEventua/abstlmmung-Deuxiemevotepreliminaire · 
beireden, man kann ihn auch haben; man kann das hier auch Für den Antrag der Mehrheit 24 Stimmen 
sagen. Aber wir sind irgendwie dazu verdammt, Lösungen zu. Für den Antrag der Minderheit II 16 Stimmen 
suchen und nicht einfach immer nein zu sagen. Abstellen, 
Aussteigen, Aufhören! Das ist doch nicht die Lösung in der 
heutigen Zeit! Wir müssen dieses Problem irgendwie lösen. 
Herr Ducret, ich möchte Sie bitten, jetzt nicht von der Stange 
zu springen. Sie sagen zwar, man solle es tun. Ab~r auf der an
deren Seite hegen Sie auch grosse Bedenken. Wenn ich Sie 
so höre, könnte ich eigentlich nicht mehr schlafen. 
Aber wir müssen etwas tun. Diese Alt13mative ist keine echte 
Alternative. Also packen wir das Ding doch an, und zwar mu
tig! Seien wir auch etwas zuversichtlich, dass wir es realisieren 

Definitiv-Deflnitlvement 
· Für den Antrag der Mehrheit 
Für den Antrag der Minderheit 1 

Art.2bls 
Anttag der Kommission 
Zustimmung zum Beschluss des Nationalrates 
Proposition de la commlssion 
Adherera la declsion du Conseil national 

\ 
29Stimmen 
12Stimmen 
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M. Flücklger, rapporteur: Nous trouvons ici la seconde diver
gence, a propos du «trace menageant l'environnement». Le 
Conseil national a ajoute cet article. Le Conseil des Etats apre
cise une formulation dans un sens qui etait indubltablement 
celui du Conseil national. Par 93 voix contre 14, le Conseil na
tional a maintenu sa propre formulation. Des lors qu'il s'agit 
plus d'une question de nuance que d'une question de fond 
votre commission vous propose de vous rallier au Conseil na: 
tional. 

Danloth: Aus der Hektik dieser Behandlung der Vorlage, wel-
7he für die Seriosität der Arbeit alles andere als zuträglich ist, 
1st es geschehen, dass dieser Artikel 2bis jetzt in der Kommis
sion ohne einen Gegenantrag durchgegangen ist 
Ich möchte hier den Antrag stellen, an der Fassung des Stän
derates festzuhalten. Ich möchte auf das veiweisen, was wir 
das erste Mal ausgeführt haben: Der Schutz der Siedlungs
räume ist sehr dringend, er ist nicht identisch mit dem allge
meine!' Begriff der Umwelt, der eher als Ergänzung angese
hen w,rq. Wir haben auch unsere guten Gründe, hier eine zu
sätzliche Formulierung aufzunehmen, weil Planungsvarianten 
vorhanden sind, wo man einfach Städte und Dörfer durchfah
ren will. Man muss andere Lösungen suchen. Herr Bundesrat 
Ogi hat gefragt. ob das eine Unterfahrung bedinge. Das kann 
heute nicht beurteilt werden; auf alle Fälle haben die Sied
lungsräume erste Priorität. Es ist für mich völlig undenkbar 
und unbegreiflich, wie der Nationalrafdiesen Begriff heraus
streichen konnte - offensichtlich aus dem Bestreben heraus, 
hier-keine zusätzlichen Kosten zu riskieren. Es ist die Geistes
haltung, die Art und Weise, die mir zu denken geben. 
Ich möchte hier noch auf das Votum von Herrn Bundesrat Ogi 
zurückkommen, nicht aus referendumspolitischen Gründen; 
seit Jal'!ren sin_d das Anliegen, die ich vertrete: Ich glaube, 
wenn w,r das nicht machen, dann werden wir nicht glaubwür
dig erscheinen, dann werden wir in Europa als Leichtgewichte 
genommen, welche nicht einmal eine Rückenstärkung des 
Parlaments in Anspruch nehmen. · 
Aus diesem Grund möchte ich Ihnen beantragen, an-Artikel 
2bis festzuhalten; wir haben ohnehin Differenzen mit dem Na
tion~rat. Ich bin für eine seriöse Behandlung; ob sie nun diese 
Session abgeschlossen werden kann oder nicht. Diese Priori
tät ist wichtiger als die Frage, ob der Beschluss heute oder in 
ein paar Monaten erfolgt. 

Bundesrat Ogl: Es ist selbstverständlich, dass das Geschäft 
seriös behandelt werden muss, auch wenn Sie es in dieser 
Session verabschieden. 
Der Nationalrat hat diesen Beschluss Ihres Rats mit 93 zu 14 
Stimmen abgelehnt. Ich möchte Sie bitten, dem Nationalrat zu 
folgen. Ich habe die Begründung in diesem Rat bereits gege
ben und in der Kommission sogar mehrmals geäussert. Der 
Begriff der Siedlungsräume hat einen unklaren Stellenwert · 
und er wird in der Auslegung Probleme bringen. Was heisst 
«Schutz der Siedlungsräume»? Heisst das meh'r Tunnels· 
heisst das eine Metro? Diese Fassung weckt weiterhin sah~ 
hohe Erwartungen auf sichere Untertunnelungen oder Umfah
rungen. Ich muss Ihnen sagen: Das könnten wir im Rahmen 
der Neat nicht tun. In diesem Sinne ist dieser Passus völlig un
realistisch und In einem gewissen Sinne auch unverantwort
lich, weil er Erwartungen schürt, die wir nicht erfüllen können. 
Ich möchte Sie auch daran erinnern, dass wir eine Lärmsanie
rungspflicht haben, sie ist in Artikel 9 des Umweltschutzgeset
zes und in Artikel 7 dieses Beschlusses verankert und zudem 
abgestützt in einer allgemeinen Lärmschutz-Verordnung des 
Bundes. 
Ich möchte Sie dringend bitten, hier keine Differenz zum Natio
nalrat mehr zu schaffen und Ihrer Kommission - die Kommis
sion hat ja jetzt auch noch einige Stunden getagt. wenn ich 
richtig zusammengezählt habe, hat sie sich 2,5 Stunden mit 
den Differenzen beschäftigt- zu folgen. 

Abstimmung-Vota 
Für den Antrag der Kommission 
Für den Antrag Danioth 

18Stlmmen 
16Stimmen 

Art.3Abs.2 
Antrag der Kommission 
Die neue Linie ist so zu konzipieren, dass eine allfällige Erwei
terung in den Raum Luino möglich ist und eine allfällige spä
tere Erweiterung Richtung Surselva nicht verunmöglicht wird. 

Art.3al.2 
Proposition da la commission 
• ... de Lulno et de maniere qu'une eventuelle extension ulte
rleure en direction de la Surselva ne soit pas rendue impossi
ble. 

M. Flücklger, rapporteur: A cet article 3, alinea 2, le Conseil 
des Etats a complete l'option en direction de Luino prevue par 
le Conseil national. Cette ligne doit etre construlte de maniere 
a pouvoir etre etendue en dlrection de la Surselva et du lac de 
Cöme. Pour sa part, le Conseil national a biffe cette disposi
tion. 
Votre commission vous propose, par 12 voix contre 3, d'adop
ter une solution de compromis qui modifie le texte du Conseil 
national dans le sens suivant: «de Luino et de maniere qu'une 
eventuelle extension ulterleure en direction de la Surselva ne 
soit pas rendue impossible.» 

Cavelty: Ich erlaube mir, zu diesem Punkt kurz das Wort zu er
greifen, obwohl gegen die Version der Kommission keine Op
position angekündigt ist. Ich ergreife das Wort vor allem, weil 
prominente Mitglieder der nationalrätlichen Kommission da 
sind, und weil ich geme einmal die Gelegenheit wahrnehme 
zu erklären, worum es eigentlich geht. ' 
Der Antrag ist übrigens vom Bundesrat von Anfang an ange
nommen worden. Es geht nicht um die Vergoldung der Hörner 
des Steinbocks in Graubünden. Es geht schlicht und einfach 
um den letzten Rest einer Politik, die 150 Jahre gedauert hat, 
den letzten Rest der Hoffnung auf eine Ostalpenbahn. 
Die Situation in Europa hat sich im letzten Jahr derart geän
dert, dass die Prognosen von früher wirklich nicht mehr zutref
fen, wonach aus dem östlichen Raum Europas und aus dem 
südlichen Raum Deutschlands in Zukunft nicht erheblich 
mehr Verkehr zu erwarten sei. 
Nun haben Sie und wir die Variante Wädenswil gewählt. Sie 
wird sogar als Ostalpenbahn gepriesen. Ich rede gar kein Wort 
dagegen. Ich möchte die Anhänger dieser Variante nicht vor 
den Kopf stossen. Aber ich möchte sagen: Wenn der Verkehr 
aus dem Osten wirklich auf urys zukommt, dann genügt diese 
Bahn unter keinen Umständen. Sie wollen doch nicht den 
ganzen Ver~ehr, der einfliesst - und das ist vor allem Güter
verkehr -, auf eine Ehrenrunde durch die lnnerschweiz 
schicken, eine Ehrenrunde durch Zug, Luzern, Urll Das geht 
doch nicht! Warum nicht am Rande der Schweiz bleiben, 
wenn es soweit kommt? Warum nicht am Rande der Schweiz 
bleiben, wo der Verkehr ja hineinkommt, und warum nicht die 
schnurgerade Linie des Rheintals benützen, die schon be
steht? Herr Rüesch hat auch schon für diese Linie gespro
chen. Warum nicht diese Linie benützen bis hinauf, wo sie von 
der Gotthardtransversale durchquert wird, um dort dann eine 
Einmündung dieser Linie zu realisieren? Das war und ist die 
Idee des Ypsilons in der Mini- oder Maxiform, wie Sie wollen. 
Es bleibt für den Fall, dass dieser Mehrverkehr wirklich ent
steht, nichts anderes übrig, es sei denn, dass Sie morgen oder 
übermorgen oder in einigen Jahren nochmals eine völlig 
neue, zusätzliche Transversale bauen wollen. Wir haben eine, 
und die genügt, wenn man sie richtig konzipiert. 
Nun, ich habe auch Kompromisseschliessen müssen-schon 
seit zehn Jahren bin ich daran -, immer grössere Kompro-

. misse. Jetzt ist nur noch ein Hoffnungsschimmer, nur noch ein 
Kompromiss des Kompromisses übriggeblieben: dass das 
nicht verunmöglicht werden soll, wenn es einmal soweit ist. Da 
sollte der Nationalrat auch zustimmen. 
Nun, was kostet die Geschichte? Bei allen anderen Varianten 
z. B. Luino, hat kein Mensch gefragt, was sie koste. Es braucht 
eine gewisse Ausbuchtung und Vorbereitung für den späteren 
Fall. Die Experten -die immer im Hintergrund geblieben sind 
das sind übrigens die gleichen, welche die Planung gemacht 
haben und dafür Milliarden kassieren - sehen nicht gerne ir-
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gendeine Variante. Sie haben sofort gewusst, dass die Vari- selva im Innern des Gotthardtunneis vorsehen wollen, der 
ante 70 Millionen kostet. Zwar wissen sie nicht, wo die dem Wort «Anschluss» auch gerecht wird - indem man näm-
Schächte hinunterkommen, sie wissen auch nichts Genaue- lieh einmal anschliessen kann, ohne dass die Züge auf 
res über den Verlauf der Transversale, hingegen.wissen sie 30 km/h abgebremst werden müssen-, braucht es miridest-
ganz genau, dass die Sache mindestens 70 Millionen Franken ens eine Ausbuchtung über etwa 500 m; das ist das absolute 
kostet. Das zeigt doch, wie gearbeitet wird! Minimum, das wir tun müssen. Wir haben das ausrechnen las-
Ich meine, gratis wird diese Vorbereitung nicht sein. Ob sie sen .. Man kann alles in Frage stellen, alles, das ganze Projekt. 
nun 70 Millionen Franken kostet~-davon entfallen 5 bis 10 Mil- Man kann auch die Studie von Herrn Ingenieur Amberg in 
lionen Franken at.if. Planungskosten für den Expertenvorän- Frage stellen. Nach ihm kommt der AnsGhluss auf 90 bis 
schlag, denn die Experten arbeiten ja nicht gratis-Qder 30 Mil- 11 O MilUonen Franken zu stehen. Ich habe gesagt, das sei zu-
llonen Franken, wie man jiUCh hört, oder 1 O Millionen Fran- viel. Sie haben kritisiert, wir hätten noch Projektierungskosten 
ken, ist unerheblich. Zu messen sind die Kosten am ganzen. eingerechnet. Ich habe sie abgezogen, auch deshalb spreche 
Problem, nämlich das1:1 man sich für die Zukunft die Möglich- ich von 70 Millioneri Franken. Billiger ist es aber nicht zu ma
kelt offenhält, die Ostalpenbahn innerhalb vernünftiger Gren- chen. Ein Kilometer Tunnelarbeit im Gotthardtunnel - ich 
zen zu realisieren. Die Sache ist am ganzen Aufwand von 15 kenne das Gestein nicht, es kann Granit sein, ~ kann leichte-
Milliarden Kosten zu m85$8n. Es gibt noch viele Ausbuchtun- res Gestein sein -wird In der Regel 70 Millionen Franken ko-
gen und wahrscheinlich noch viele Kurven, die auch nicht je- sten, mit Differenzen plus/minus 30 Prozent. Etwas wird es . 
desmal speziell ausgerechnet werden. Warum ist man da so also kosten, Ich bin aber der Meinung, das sollten wir tun. Wir 
pingelig und will genau wissen, was das kostet? Es kostet im sollten es tun, damit wir die Zukunft nicht verbauen. . . 
Moment nicht sehr viel, es ist aber ausserordentlich wichtig. Es Herr Ständerat cavelty hat recht. Ich hoffe, dass Sie ihm und 
ist auch aus prinzipiellen Gründen wichtig. Deshalb hat mich · dem Bundesrat jetzt zustimmen und dass er ab heute abend 
Herr Bundesrat Ogi auch unterstützt. Ich hatte seinerzeit wieder gut schlafen· kann. Ich bitte Sie, Herrn Cavelty zuzu-
schon die. Unterstützung von Herrn Bundesrat Schlumpf. Die stimmen. 
Leute, die gesamtheitlich denken, sehen das ein: Es geht um 
die Verwirklichung des Grundsatzes des Baukastensystems. Angenom~en-Adopte 
Wenn es nötig wird, so hat man die allfälligen Vorbereitungen 
bereits getroffen. Wir sparen dann Hunderte von Millionen, ja, Art. 5 Abs. 2 
von Milliarden Franken ein, wenn wir das jetzt für relativ wenig . Antrag der Kommission 
Geld vorbereiten. Das hat also nichts mit einer Bevorzugung · Festhalten 
von Graubünden zu tun. 
Ich wurde letzte Woche in einer sehr berühmten Zeitung der 
Unverfrorenheit bezichtigt, weil ich dieses Problem aufs Tapet 
gebracht habe. Das hat mich traurig gestimmt. 1ch habe mich 
nie für unverfroren gehalten in all den Jahren, da ich da war. Es 
geht mir nicht darum, irgendwelche Millionen herauszuholen. 
Es geht mir wirklich um ein Prinzip, für das ich seit zehn Jahren 
kämpfe und weswegen ich nächtelang nicht schlafen kann. So 
ist die Geschichte, und das nennt man unverfroren. Ich habe 
mich dann getröstet mit dem romanischen Spruch: Jeder gibt 
von dem, von dem er selbst am meisteh hat Das ari die 
Adresse dieses·Kommentators, der mich der Unverfrorenheit 
bezichtigt. · 
Ich bitte Sie also, dem Anlrc:!,g der Kommission zuzustimmen, 
und ich bitte die Damen und Herren des Nationalrates, dafür 
Verständnis aufzubringen. 

M. Cavadlnl: Je voudrals faire une brave remarque a l'inten
tion du proces-verbal. On a fait, d'ui:,e bonne proposition, un 
catalogue des desirs regionaux ~n maintenant des j:)roposi
tions qui alourdissent le projet, au point - je le repete inlassa
blement, mais pe~nne ne me croit- de le rendre irrealisable 
en raison des couts cjui ne sont pas evalues et des proposi
tions qui n'ont fait l'objet d'aucune approche technique. 
La majorite de la commission vous recommande d'accepter la 
proposition tres blen defendue tout a !'heure par M: Cavelty. 
Une minorite s'y est opposee, si faible qu'elle n'a pas voulu 
presenter de proposition ferme au plenum. Nous avons slm• 
plement enregistre que cette proposition ne coütera rien, ou si 
peu - de 5 a 1 O millions. Alors, pour l'histoire, nous. enregl

Art.5al.2 
Proposition de Ja commission 
Malntenir 

M. Flücklger, rapporteur: A l'article 5, alin~ premier, l'enga
gement a ete pris de construire une ligne TGV Geneve--Mä
con, en depit du fait que le llen entre la realisation.de cette 11-
gne en tant qu'acces aux tunnels alpestres suisses ne parait 
pas Si evident a premiere vue. A l'alinea 2 de ce meme article, . 
le Conseil national a inclus les autres lialsons avec la France et 
l'ltalie et le Conseil des Etats a identifie forrnellement les liai
sons entre la France et la Suisse a la portion de territoire com
prise entre Bäte ~t Geneve. Le Conseil national a decide de 
maintenir sa version, volontairement plus vague. 
Votre commission vous propose de malntenir les decisions 
prises au Conseil des Etats; Perrnettez-moi d'ajouter, a titre 
personnel, qu'un non au franchissement de la frontiere, entre 
Bäte et Geneve, serait tres mal interprete dans la region jura~
sienne ou toutes les energies son1 toumees vers le desencla
vement de regions qui ont beaucoup a apporter a la Suisse 
dans la perspective d'une cooperation transfrontaliere, conse
quence de !'Integration europeenne. 
Mes chers collegues, il est des espoirs que l'on ne saurait de
cevoir, a moii;is de commettre une taute. Sans le,s designer . 
nommement, les penetrantes de Vallorbe, des Verrieres et de 
. Boncourt sont comprises lmplicitement dans la forrnulation de 
l'article 5, alinea 2, de la version que votre commission vous-
propose, a l'unanimite. 

strons le fait et nous ne nous opposerons pas forrnellement a Bundesrat Ogl: Ich weiss, dass ich hier auf verlorenem Posten 
ce qui nous coüte si peu. . · sitze, wenn ich das Resultat der gestrigen Abstimmung in Ihrer 

Bundesrat Ogl: Was heisst. Baukastensystem? Es bedeutet, 
dass man jederzeit anhängen, anbauen kann und darf und 
dass man sich keine Möglichkeiten verbaut. Nachdem wir uns 
bei gewissen anderen Grossprojekten Möglichkeiten für die 
Zukunft verbaut haben, sollten wir das hier nicht tun. Das ist 
der Grund, weshalb der Bundesrat der Meinung ist, diesen 
«Kompromiss des Kompromisses», wie Ihn Herr Ständerat ca
velty nannte, könne man eingehen. Er wird aber etwas kosten, 
Herr Ständerat Cavadini; es kann nicht mit 5 bis 1 Q Millionen 
Franken abgetan werden, das möchte Ich zuhanden des Pro-
tokolls und der Geschichte gesagt haben. . 
Vorhin wurden meine Mitarbeiter kritisiert. Ich möchte diese 
Kritik zurückweisen. Wenn wir einen Anschluss an die Sur-

Kom,:nlssion betrachte, ar;i der ich wegen der Fragestunde des 
Nationalrates leider nicht teilnehmen konnte. 
Ich möchte Sie.abetr daran erinnern, dass wir hier die Neat-Bot
schaft beraten. Wir können nicht auch noch den Regionalver
kehr integrieren; Sie müssen hier also konsequent sein. Wenn 
Sie Ihrem Präsidenten zustimmen, darf das nicht so interpretiert 
werden, dass wir dann sämtliche Anschlüsse zwischen Basel' 
und Genf gleichwertig behandeln müssen. Wir haben auch hier 
Schwergewichte zu setzen, und wir haben gegenüber den 
Franzosen klare Zeichen zu setzen, wo wir die Anschlüsse im 
TGV-Bereichwollen. Wir müssen diese Anschlüsse dort haben, 
wo wir mit einem Verkehrsaufkommen rechnen können. Wir 
können nicht überall kostspielige TGV-Linien einführen. Wenn 
das aber so verstanden wird, opponiere ich nicht. 
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Auf der anderen Seite muss ich bemerken, dass es noch 
Grenzanschlüsse zu Italien gibt, die auch nicht ganz in Verges
senheit geraten sollten. Der Bundesrat hat sich immer für die 
Eingangspforte Basel und für die Eingangspforte Genf einge
setzt. Wenn wir allzuviel wollen, riskieren wir, dass wir vbn den 
Franzosen nichts bekommen. 

Mlvllle: Nach den letzten Ausführungen von Herrn Bundesrat 
Ogi möchte ich feststellen, dass die Formulierung des Stände
rates, an der wir festhalten wollen, nicht davon spricht, den 
TGV einzuführen, sondern die Verbindungen zu schaffen. Das 
scheint mir eine flexible Formulierung zu sein. Dass Verbin
dungen von Basel und Genf zu diesen TGV nötig sind und 
dass diesbezüglich hoffentlich keine Rangordnung geschaf
fen wird, in der Basel zu kurz käme, daran liegt mir schon. Von 
daher möchte ich der Formulierung des Ständerates das Wort 
reden. 

Angenommen -Adopte 

Art. 6 Abs. 1 bis 
Antrag der Kommission 
Zustimmung zum Beschluss des Nationalrates 

Art. 6 al. 1 bis 
Proposition de Ja commission 
Adherer a la decision du Conseil national 

Relchmuth: Ich möchte zu Artikel 6 Ab.Satz 1 bis das Wort er
greifen, und zwar nicht deshalb, weil ich. einen guten An
schluss der Ostschweiz an die Gotthardachse der Neat in 
Frage stellen möchte. 
Die Diskussion dreht sich lediglich um die Frage, wie dieser 
Anschluss bewerkstelligt werden kann und soll. 
Wie Sie wissen, habe ich bereits bei der Erstbehandlung der 
heutigen Vorlage in unserem Rat meine Bedenken angemel
det gegen den Bau des Hirzeltunnels und dessen Fixierung im 
vorliegenden Bundesbeschluss. Meine Einwände erfolgten in 
zweifacher Hinsicht: 
Erstens fand ich - ich finde es auch heute noch -verfehlt, den 
gesamten Ostschweizer Verkehr, sowohl von Zürich als auch · 
vom Ricken und von Sargans her, samt und sonders in der Ag
glomeration Baar/Zug zu kanalisieren. Die Auswirkungen auf 
diese stark überbaute Gegend hat Ihnen Kollege lten vor zwei 
Wochen ausführlich geschildert, 
Zweitens habe ich auf die Auswirkungen dieser geplanten Ver
kehrsumleitung auf die Südostbahn zwischen Pfäfflkon SZ 
und Arth-Goldall hingewiesen. 
Ich blieb mit meinen Einwänden und Bedenken nicht alleine. 
Bei der letzten Behandlung der Vorlage im Nationalrat haben 
die Kollegen aus Schwyz und Zug ebenfalls auf die geplante 
Fehlentwicklung hingewiesen. Nationalrat Stucky hat noch
mals versucht-wie schon vorher Nationalrat Weber-, für die 
Anbindung des Ostschweizer Verkehrs an die Neat zwischen 
Zürichsee und Arth-Goldau eine offenere Formulierung in das 
Gesetz zu bringen, die, je nach dem Ergebnis weiterer Abklä
rungen, andere Lösungen zugelassen hätte. Doch es hat nicht 
sollen sein. 
Im Gegensatz zu andern Neubaustrecken, wo Im Beschluss 
Optionen in allen Richtungen offengelassen wurden, wird nun 
der Hirzeltunnel als einzige Möglichkeit in der Vorlage starr fi
xiert, weil der Nationalrat den Antrag aus dem Kanton Zug ver
worfen hat. 
Hier werden Möglichkeiten für die Zukunft verbaut, was Herr 
Bundesrat Ogi vorhin selber verhindern wollte. Ich vermute 
und bin davon überzeugt, dass sich diese Fixierung bei der 
weitem Projektierung als grosses Handicap herausstellen 
wird. 
Was die Auswirkungen auf die Südostbahn betrifft, so sind die 
Bedenken auch nach der Jubiliäumsversammlung vom letz
ten Samstag nicht ausgeräumt. 
Wohl hat Herr Bundesrat Ogi der SOB einen Korb voll guter 
und wohlgemeinter Ratschläge ins zweite Jahrhundert mitge
geben. Die SOB habe noch fünfzehn Jahre Zeit,- um zu zeigen, 
wie gut und unverzichtbar sie sei. Ihre Rettung bestehe in ei-

nem neuen Leitbild, das die Möglichkeiten im Touristenver
kehr und den Agglomerationsverkehr Richtung Zürich besser 
ausschöpfe, die Verbindungen lnnerschwyz/Ausserschwyz 
aufwerte und mehr originelles Rollmaterial einsetze. Ich ge
statte mir die Bemerkung, dass die Südostbahn diese Anstren
gungen bereits bisher erbracht und auch Erfolg gehabt hat. 
Das ist alles gut und recht; aber wenn der Südostbahn die at
traktiven Schnellzugsverbindungen weggeleitet werden, wird 
ihre Existenzgrundlage ernsthaft gefährdet. 
Immerhin konnten wir zur Kenntnis nehmen, dass der Bundes
rat die Schweizerische Südostbahn auch in Zukunft als unent
behrlich betrachtet. In diesem Sinne sind auch die Investitio
nen der Südostbahn Innerhalb des achten Rahmenkredites 
auf selten des Bundes nicht bestritten. Aber damit kann es 
nicht sein Bewenden haben. Die Attraktivität der Südostbahn 
in bezug auf ihr Rollmaterial und ihre baulichen Anlagen muss 
auch längerfristig gesteigert werden können, wenn die Aus
fälle zufolge der Ableitung des Ostschweizer Verkehrs kom-
pensiert werden sollen. · ' 
Die Südostbahn und dilil an ihr beteiligtert Kantone erwarten 
daher vom Bundesrat, dass er die 'so oder so notwendigen In
vestitionsvorhaben auch längerfristig nicht in Frage stellt. 
Ich glaube, eine solche Zusicherung ist das Minimum, das die 
an der Südostbahn anliegenden Gebiete verlangen müssen, 
damit sie dem Neat-Konzept in einem Referendum überhaupt 
zustimmen können. Das gilt es, Herr Bundesrat, für die nähere 
und weitere Zukunft der Eisenbahnpolitik zu bedenken. 

Angenommen -Adopte 

Art.6bls 
Alltrag der Kommission 
Der Bund stellt innert nützlicher Frist den Ausbau der Zufahrts
strecken zu den Alpentransitlinien im zentralen Mittelland und 
im Süden sicher und regelt dessen Finanzierung; er sorgt für 
die Koordination mit den Privatbahnen. 

Art.6bls 
Proposition de Ja commission 
La Confederatlon garantit en temps utlle l'extension des lignes 
d'acces aux transversales alpines dans la partie centrale du 
Plateau ainsi que dans le sud du pays et regle le flnancement 
de cette extension; eile veille a la coordination avec les che
mlns de fer prives. 

M. Flückiger, rapporteur: L'artlcle 6 n'a fait l'objet que de mo
difications de caractere redactionnel de la part du Conseil na
tional, nous n'y revienör ,.ms donc pas, 
L'artlcle 6bis, en revruiche, qui conceme l'amenagement des 
lignes d'acces, a ete ajoute par le Conseil national. Le Conseil 
des Etats a complete la forrnulation de cet artlcle. Dans un es
prit d'egalite de traitement, il l'a etendu aux Jignes d'acces me
ridionales et aux gares de jonction. Mais il a biffe la declaration 
relative au flnancement. Le Conseil national a decide, a une 
majorite evidente, de maintenir sa version, mais il a ajoute la 
dlsposition concemant la coordination avec les compagnies 
de chemins de fer privees. 
Votre commissiop vous recommiande maintenant a l'unani
mite d'adopter une solution de compromis qui modifle la ver
sion acceptee par le Conseil national, soit: «du Plateau ainsi 
qua dans le sud du pays .•.. eile veille a lacoordination avec les 
chemins de fer prives». Par ailleurs, votre commission vous 
propose d'accepter un postulat concemant la gare de Lu
ceme. 

Bühler: Ich spreche zu Artikel 6bis und gleichzeitig auch zum 
Postulat der Kommission; hier besteht eine Abhängigkeit. 
Ich war über die Streichung des Nationalrates von Knoten
bahnhöfen enttäuscht - enttäuscht darüber, dass Regionen 
unterschiedlich behandelt werden. Einzelne Regionen, zum 
Beispiel die Ostschweiz, Zürich, werden mit der Neat ver- . 
knüpft, andE:-~e. so Luzern, nicht. Bundesrat und Nationalrat 
fanden aber, das Anliegen von Luzern - Kapazitätssteigerung 
der Bahnanlagen -sei berechtigt; es gehöre jedoch nicht oder 
nur teilweise zur Neat-Vorlage, sondern viel eher zur 
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«Bahn 2000». Aus diesem Grunde.verzichte ich auf einen wei-
teren Antrag. · 
Die Kommission schlägt nun geschlossen ein Postulat vor, 
das einen 'Bericht verla.ngt, in dem aufzuzeigen ist, wie, wann, 
durch wen und in welchem Ausmasse die Kapazitätssteige
rung der Bahnanlagen Luzern (Bahnhof Luzern inklusive Ein-

. fahrt) vorgenommen wird. 
Luzern als Touristikzentrum ist auf internationale Zugverbin
dungen besonders angewiesen. Es wird heute schon von.in
ternationalen Reisezügen der Nord-Süd-Linie umfahren. 
Wenn nicht etwas entgegengestellt wird, werden Luzern 1.1nd 
die gesamte lnnerschweiz wirtschaftlich wesentlich . ge
schwächt. Wir sind bereits heute nicht auf Rosen gebettet. Die 
Kapazität der Bahnanlage Luzern muss gesteigert werden, 
und zwar von heute zlrka400 Reisezügen pro Tag auf über65Q 
Zügen, damit der Verkehr der «Bahn 2000», des Nest--

Art.1 Abs.2 
Antrag der Kommission 
Zustimmung zum B_eschluss des Nationalrates 

Art.1 al.2 
Proposition de la commission 
Adherer a la decislon du Conseil national 

Angenommen-Adopte 

Art.1bfs 
.Antrag der Kommission 
Zustimmung zum Beschluss des Nationalrates 
Proposition de 1a commission 
Adherer a la decision du Conseil national . ' . 

Anschlusses und der Regio;1alverkehr tatsächlich aufgenom- Danloth: Herr Präsident, Sie sind etwas unbernisch schnell 
men werden können. Ein Tiefbahnhof ist die billigste Lösung vorgegangen! 
und kostet zwischen 300 bis 500 Millionen Franken. Kanton· Bei Beschluss C Artikel 1 bis stelle ich den Antrag auf Festhai
und Agglomeration Luzern wissen, dass sie auch In die Ta- ten am Beschluss des Ständerates aus den das letzte Mal dar-
sehe greifen müssen. gelegten Gründen. Ich möchte sie nicht wiederholen. Ich 
Stimmen Sie dem Postulat zu. möchte auch die Debatte nicht verlängern. Ich ertaube mir 

aber, darauf hinzuweisen, dass bereits jetzt, in der Planungs-
Masonl: Ich danke der einstimmig einverstandenen Kommis- phase, vom Departement Aeusserungen gem~ht worden 
sion und dem Departementsvorsteher, die für das Anliegen sind, wonach -vor allem. was die Umwelt anbetrifft- nur jene 
Verständnis hatten, dass auch der Ausbau der Zufahrts- gesetzesbedingt~n Mehrkosten bewilligt werden, weiche als 
strecken im Süden und die dazu notwendige Finanzierung se- sinnvoll und angemessen erachtet werden und, vor allem, wel~ 
parat sich~rgestellt werden. ehe Platz haben Im Kredit. 
Kollege Bühler bin ich dankbar, der bereit war, seinen Antrag Es i~ nicht ehrlich, wenn wir das hier nichtsagen und nicht mit 
zugunsten der «Fremdenverkehrshauptstadt Luzern»' in ein einem Vorbehalt zum Ausdruck bringen. Kein Mensch glaubt 
Postulat umzuändern. Ihnen, wenn Sie erklären, dass dies.e 14, 15 oder wie viele Milli-
Der Departementsvorsteher hat uns die rechtzeitige Sicher- arden Franken .es sind, verbindlich sind, sondern es sind 
stellung der Zufahrten Im Süden als wesentlicher Bestandteil Rlchtgrössen. Daruf!1 braucht es diesen Vorbehalt. 
des Werkes zugesichert Dadurch wird berechtigten Sorgen Ich beantrage Ihnen, beim B19schluss des Ständerates zu blel-
der Umweltschutzvereinigungen und anderer Gruppierungen ben. 
begegnet. 
Zugleich wird ein Anliegen des Gotthardkomitees erfüllt. Fer- Bundesrat Ogl: Zuhanden des Protokolls und der Geschichte: 
ner werden durch das Studium der Zufahrten wertvolle Eie- Wir könnten mit dem Antrag Danioth be~r leben. Die Recht
mente für die endgültige Linienführung der Strecke Bellin- fertlgung verschiedener Ausgaben wäre viel leichter. Es wäre 
zona-:-Lugano beziehungsweise der Abzweigung Richtung also bedeut~nd «gäbiger», mit diesem Artikel zu leben. 
Lulno gewonnen. Auf der anderen. Seite haben wir ein Verantwortungsgefühl. 
Ich empfehle Ihnen Zustimmung zu diesem Kommissionsan- Dieses Verantwortungsgefühl sagt uns, ctass wir für die Neat 
trag. , ein ganz intensives Kostenmanagement aufbauen müssen. 

Sie würden mit dresem Artikel in der Version von Herrn Danioth 
Bundesrat Ogl: Zu Artikel 6bls habe ich nichts beizufügep; Ich ein heikles Präjudiz schaffen. Nach dem Sinn dieser Norm 
kann Ihrer Kommission folgen. · · könnten Mehrausgaben eine Selbstverständlichkeit werden. 
In bezug auf das Postulat, das Herr Ständerat Bühler begrün- Ich weise darauf hin, dass nach dem Umweltschutzgesetz die 
det hat, kann ich dem BunddSrat nicht vorgreifen; aber Ich Kosten, die durch Umweltauflagen bedingt sind, abgedeckt 
habe Herrn Ständerat Bühier bereits heute morgen gesagt, sind. Ich danke Herrn Danioth, weil er mir helfen möchte; ich 
dass ich persönlich der Meinung bin - nachdem dieses Pro- spüre das. Ich würde vielleicht auch weniger Probleme haben 
blem uns jaso oder so beschäftigt-, dass wir die Aufgabe, die bei einer Puk im Jahr 2011. Aber Sie dürfen dieses Präjudiz 
aus dem Postulat hervorgeht, übernehmen könnten, vorbe- nicht schaffen. 
hältllch der Zustimmung des Bundesrates. · tel;! bitte Sie daher, keine.Differenzen mehr zum Nationalrat zu 
In bezug auf das, was Herr Ständerat Relchmuth Jetzt gesagt schaffen. Es gibt schon genügend solche, so dass ich etwas 
hat, kann ich sagen: -Ich habe es verstandert, zum x-tenmal, Bedenken habe, ob wir diese Vorlage noch bis Freitag morgen 
verstanden. Ich darf vielleicht noch beifügen, dass ich am letz- bereinigen können. 
ten Samstag nicht nur geredet, sondern auch mit der Schwy-
zer Regierung vereinbart habe, dass wir uns demnächst traf- Abstimmung-Vota, 
fen, um diese Fragen der Zukunft zu diskutieren. Für den Antrag der Kommission 
Im übrigen hat Ihr Kollege, Herr Nationalrat Weber, von uns ein Für den Antrag Danloth 
Konzept, ein Leitbild, verlangt. Nachdem wir ja an der SOB -
auch ein wenig beteiligt sind, werden wir dieses Konzept 
selbstverständlich mittragen. • 
Ich kann hier zuhanden des Rates sagen, dass im achten Rah
menkredit für Privatbahnen die SOB nicht vergessen wurde. 

Angenommen -Adopte · 

C. Bundesbeschluss über den Gesamtkredit für die Ver
wirklichung des . Konzeptes der schweizerischen Elsen-
bahn-Alpentransversale · 
c. Arrete federal concemant le credlt global destlne ä la 
reallsatlon du proJet de llgne f~rroviaire sulsse a travers . ~-es . . . 

An den Nationalrat-Au Conseil national 

14Stlmmen 
10Stlmmen 
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Ad90.040 

Postulat der Kommission 
Kapazitätssteigerung Bahnhof Luzern 
Postulat de la commlsslon 
~ de la gare de Luceme 

Wortlaut des Postulates vom 1. Oktober 1991 
Der Bundesrat wird eingeladen, dem Parlament einen Bericht 

· zu unterbreiten, in dem er aufzeigt, wie, wann, durch wen und 
in welchem Ausmasse die Kapazitätssteigerung des Bahnhofs 
Luzern inklusive Einfahrt vorgenommen wird. 

Textedupostulatdu 1eri.,ctobre 1991 
Le Conseil federal est invite a soumettre au Parlament un rap
port indiquant commant, quand, par qui et dans quelle mesure 
i~ est possible, d'accroitre la capacite de la gare de Luceme, y 
oompris l'entree de celle-ci, 

Ueberwiesen- Transmis 
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90.040 

Neue Eisenbahn=Alpentransversale (Neat) 
(Alpentransit) · 
Nouvelle li~ne ferrovl~ire · 
a travers les Alpes (NLFA) 
(Transit alpin) · 

Differenzen - Divergences 

Siehe Seite 825 hiervor-Voir page 825 ci-devant 
Beschluss des Nationalrates vom 2. Oktober 1991 
Decision du Conseil national du 2 octobre 1991 

Art.3Abs.2 
Antrag der Kommission 
Zustimmung zum Besch1uss des Nationalrates 

Art.3al.2 
Proposition de Ja commission . 
Adherer a Ja decision du Conseil national . 

M1 Flücklger, rapporteur: En se ralliant aux versions de notre 
conseil pour las articles 1 bis, 5, alinea 2, et 6bis, .le Conseil na
tional, dans saseance d'hier, n'a laisse subsister qu'une seule 
divergence a l'airete A relatif a la construction de la ligne ferro
viaire suisse a travers las Alpes, a savoir qu'il a maintenu sa 
version a l'article 3, alinea 2. , 
Ce matin, notre commission a decide a l'unanimite, moins une 
abstention, d'adherer a 1a version du Conseil national, ce qui 
liquide ain~i !'ultima divergence et cl0t le debat sur ce grand 
objet En revanche; notre commission vous propose un postu
lat qui reserve la possibilite d'une extension du tunnel de base 
du Saint-Gothard vers la Surselva. 
Au nom de la commission, je vous prie de vous rallier a notre 
double proposition: adhesion a la version du Conseil national, 
postulat. 

Angenommen -Adopte 

An den Nationalrat-Au Conseilnational 

Ad90.040. 

Postulat der Kommission 
Gotthard-Basistunnel. 
Möglichkeit einer Erweiterung Richtung Surselva 

Postulat de la commlsslon 
Tunnel de base du Salnt-Gothard. 
Posslblllte d'une extenslon ulterleure vers la Sursehl'a 

Wortlaut des Postulates vom 3.·0ktober 1991 
Der Bundesrat wird eingeladen, den Gotthard~Basistunnel so 
zu konzipieren, dass eine allfällige spätere Erweiteruryg Rich-
tung Surselva möglich ist. , 

Texte dqpostulatdu 3 octobre 1991 
Le Conseil federal est invite a concevoir le tunnel de base du 
Saint-Gothard de maniere a pemiettre une extension ulte
rieure vers la Surselva. 

cavetty: Ich verrate Ihnen wohl kein Geheimnis, wenn ich zu
gebe, der Autor d~ vorliegenden Postulates zu sein. Ich 
danke der Kommission dafür, dass sie es adoptiert und zum 
eigenen Postulat gemacht hat. Herrn Bundesrat Ogi danke ich 
für die in der Kommission erklärte Bereitschaft, das Postulat 
entgegenzunehmen. 
Angesichts der Bedeutung und Dringlichkeit der Neat darf in 
dieser Legislaturperiode keine Differenz zwischen den beiden 
Räten die Beschlussfassung über dieses Jahrhundertwerk 
verhindern. Die letzte verbleibende Differenz betraf - wie Sie 
vom Herrn. Kommissionspräsidenten gehört haben - die 
Frage der Ermöglichung eines späteren Surselva-Fensters, 
eine Frage, die unser Rat ohne Gegenstimme bejahte, der Na
tionalrat aber mit Mehrheitsbeschluss verneinte. 
Nun beschloss unsere Kommission aus den erwähnten Grün
den der Dringlichkeit, diese Differenz durch Zustimmung zum 

· Nationalrat zu beseitigen und dafür das vorliegende gleichlau
tende Postulat zur Annahme zu empfehlen. Damit wird der 
Bundesrat eingeladen, bei der Konzipierung der Gotthard
trahsversale die Möglichkeit eines späteren Surselva-Fensters 
zu wahren. Damit ist eine spätere Ypsilon-Verbindung - ich 
brauche das Wort nach fast zehn Jahren Einsatz wohl zum 
letzten Mal - über das sanktgallische und bündnerische 
Rheintal nicht ausgeschlossen, wenn sie sich als notwendig 
erweisen wQrde. Diese Möglichkeit dürfte dann aktuell wer
den, wenn der Transitverkehr aus Süddeutschland und dem 
östlichen·Tell Europas ein Ausmass annimmt, welches über 
Wädenswil und durch die lnnerschweiznicht mehrmit erträgli
chem und vernünftigem Aufwand bewältigt werden kann. 
lch·bin überzeugt, dass künftige Generationen un$ für diese 
vorausschauende und kluge Sorge dankbar sein werden. 
Der Unterschied zwischen unserem früheren Beschluss, den 
wir nun durch Zustimmung zum Nationalrat fallenlassem, und 
dem heutigen Postulat besteht darin, dass der Beschluss ei
nen verbindlichen Befehl an den Bundesrat bedeutet hätte, 
während das heutige Postulat eine höfliche Bitte im gleichen 
Sinnist. ·· · 
Ich freue mich, dass wir mit der jetzt gewählten Form auch den 
Medien beweisen können, dass der Vorwurf der Unverfroren
heit, der uns ietzte Woche gemacht wurde, deplaziert war. 
Ich .bitte um Ueberweisung des Postulates. 

M. Cavadlnl: Nous l'avons dit tout a !'heure, nous ne combat
trons pas ce postulat, mais nous regrettons las Intentions qui 
ont guide nos collegues dans son dep0t. En effet, ces proposi
tions qui alourdissaient le projet et qui ont ete evacuees du 

· texte definitlf ont ete reprises sous forme d'un postulat. 
1 

C'est sur ce point qua nous aimerions avoir l'avis du Conseil 
federal, parce q1,1e. nous l'avons constate pour Lucerne et il en 

_ est de meme pour la Surselva, ces postulats sont sourced'am
biguite. Quelle est la portee que l'on donnera a cette proposi
tion? Est-ce que cela signifie qu'on n'inscrit pas le contenu de 
ce postulat dans la loi, mais qu'on souhaite qu'il soit suivi d'ef-
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fet- c'est en general le sens qu'on donne a une proposition -
ou bien est-ce qu'on ne l'inscrit pas dans la loi efon n'en fait 
rien du tqut ou une sorte de pansement psychologique des
tine a attenuer las peines de teile ou teile region? 
C'est la raison pour laquelle nous ne voterons pas le postulat, 
mais nous ne nous y opposerons pas-il est pave de si bonnes 
intentions! Nous aimerions connaitre l'interpretation que le 
Conseil federal entend donner a des propositions dont on ne 
peut evidemment pas chiffrer le cout, personne n'etant a 
meme de nous renseigner sur leurs incidencestechniques et 
flnancieres. C'est sur ce point-la que nous souhaitons un 
eclaircissement de la part du Conseil federal. 

Cavelty: Ich muss Herrn Cavadini doch auf Artikel 5 Absatz 2 
des Beschlusses hinweisen, den wir angenommen haben und 
der zugunsten seiner näheren Umgebung und der welschen 
Schweiz allgem3in lautet. Danach sollen alle Verbindungen, 
die in Richtung Frankreich gehen, ausgebaut werden. Es be
trifft das Las Verrieres, die Jurakette, Delle--Boncourt usw. Die 
Kosten dafür konnten noch gar nicht abgeschätzt werden. 
Diesbezüglich,sind aber keine Stimmen laut und keine Zweifel 
geltend gemacht worden; hier aber wohl. Ich sage das nur, um 
vergleichen zu können. Wenn man einmal das eigene Fuder 
unter Dach hat, ist man dann streng, ja überstreng gegen die 
anderen. 

Bundesrat Ogl: Mit diesem Postulat wird be~eckt, die Mög
lichkeit einer späteren Erweiterung Richtung Surselva offenzu
halten. Wie Sie wissen, hatte der Bundesrat der ähnlich lauten
den Fassung des Ständerates zugestimmt. Ich verweise auf 
Artikel 3 Absatz 2. Die Fassung des Ständerates verdeutlichte 
unseres Erachtens das Baukastensystem, ein Baukastensy
stem mit Perspektive. Im Nationalrat wurde aber diese Fas
sung Ihres Rates abgelehAt. Ich persönlich bin bereit - ich 
kann nicht für den Bundesrat als Kollegium sprechen-, dieses 
Postulat anzunehmen. 
Gestatten Sie mfr, dass ich Ihnen am Schluss dieser über 42-
stündigen ·Debatte danke. Es drängt mich dazu. Danken 
möchte ich Ihnen einmal für die Bereitschaft, die Vorlage in 
dieser Session zu verabschieden, aber auch für die Zustim
mung zum Projekt, die Sie sicher morgen geben werden. Ich 
zähle auf Sie. Schliesslich möchte ich Ihnen noch für Ihren Mut 
und Ihre Weitsicht danken. • 
Ich bitte Sie, nachdem Sie heute und morgen den ersten 
Schritt getan haben, dann auch den zweiten zu tun: nämlich 
mitzuhelfen, diese Neat auch in der Volksabstimmung durch
zubringen. Die R~erendumsheirat zwischen den Grünen und 
der Autopartei: die sich gestern und heute abgezeichnet hat, 
wird meines Erachtens keine Ehe von langer Dauer sein. Ich 
bitte Sie, diese unheilige Allianz nicht zu unterstützen. . 
Ich möchte mit einer Frage schliessen: Dürfen wir wegen eines 
Satzes in Artikel 1 bis nun diese Botschaft, diese Neat für un
sere Zukunft, für unsere Kinder in Frage stellen? Wenn Sie 
mich fragen, ich meine: Nein. Bitte helfen Sie mit. 

Ueberwiesen-Transmis 

Ad90.040 

Postulat Masonl 
Bundesverkehrswegeplan 
Plan federal des voies de communlcatlon 

Siehe Seite 678 hiervor -Voir page 678 ci-devant 

Masonl: Einige Worte noch: Die Kommission hat heute be
schlossen, mein Postulat betreffend einen durch den Bund, 
d. h. das Eidgenössische Verkehrs- und Energiewirtschafts
departement, zu erstellenden Verkehrswegeplan in ihrer näch
sten Sitzung im November zu prüfen und es allenfalls zu einem 
Postulat der Kommission zu erheben. 

Da es nicht feststeht, ob ich in der nächsten Session noch im 
Rat sein werde, gestatte ich mir, das Postulat ganz kurz zu be
gründen. Ich möchte nicht, dass mein Anliegen mit einer Art 
Gesamtverkehrskonzeption verwechselt wird. 
Der Bund sorgt heute im Rahmen der Landesplanung dafür, 
dass Gemeinden und Kantone ihre Pläne aufstellen. Wie wir in 
der Kommission festgestellt haben, besteht andererseits über 
den öffentlichen Verkehr, insbesondere die SBB-Linienführun
gen, beim Bund keine Planung. Wäre eine solche Planung vor
handen gewesen, hätte es wahrscheinlich den Bericht des 
Bundesrates aus dem Jahre 1983 nicht gegeben. Dadurch 
wurde meines Erachtens die Neat unvorsichtigerweise auf die 
lange Bank geschoben. 
Nun hat eine solche Planung auch für die Annahme der Neat~ 
Vorlage im Volke eine gewisse Bedeutung. Zu erwarten sind in 
grossem Ausmass Fragen betreffend Koordinierung der Neat 
mit «Bahn 2000» und dem Regionalverkehr. Diesbezüglich bfr 
steht vielerorts Sorge. Eine Planung im erwähnten Sinn wäre 
geeignet, solchen Fragen entgegenzutreten und allfällige 
Zweifel zu zerstreuen. Die Planung sollte nicht allgemeinver
bindlich, sondern eine Art Interne Weisung an die Verwaltung 
sein. Entsprechend hat man in der Kommission argumentiert. 
In bezug 1;1uf die Form der Planung ist man offen. 
Ich war ein heftiger Kritiker des Berichtes von 1983. Mit dersel
ben Offenheit danke ich nun Herrn Bundesrat Ogi für den 
grossen Einsatz, mit dem er die Neat-Vorlage vertreten hat. 
Um sie zu realisieren, brauchen wir Ueberzeugung und Enthu
siasmus. Herr Bundesrat, wir werden Ihnen diesbezüglich hel
fen. 
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90.040 

Neue Eisenbahn-Alpentransversale (Neat) 
(Alpentransit) 
Nouvelle llgne ferrovlalre 
a travers les Alpes (NLFA) 
(Transit alpin) 

Siehe Seite 893 hiervor-Voir page 893 ci-devant 

Beschluss des Nationalrates vom 4. Oktober 1991 
Decision du Conseil national du 4 octobre 1.991 

A. Bundesbeschluss über den Bau der schweizerischen 
Elsenbahn-Alpentransversale (Alpentransit-Beschluss) 
Al. Anite federal. relatlf a la constructlon de la llgne ferro
vlalre sulsse a travefS les ~pes (Arrite sur le translt alpin) 

Persönliche Erklärung -Declaration personnelle 
Danloth: Ich bejahe die Notwendigkeit einer Neuen Eisen
bahn-Alpentransversale aus dringenden Gründen der zukünf
tigen Verkehrsbewältigung und nicht zuletzt des Umwelt- ·· 
schutzes. Im Ernst kann niemand eine realistische Alternative 
dazu aufzeigen. 
Ich begrüsse es, dass das Parlament eine Bestimmung aus
drücklich gutgeheissen hat, wonach über bloss punktuelle 
flankierende Massnahmen hinaus darauf hinzuwirken. ist, 
dass die Transitgüter über die Alpen grundsätzlich und dau
ernd auf die Bahn bzw. die Neat gehören. Ich bedaure Indes
sen zutiefst, dass sich unser Parlament- entgegen der ersten 
Beschlussfassung im Ständerat - nicht dazu durchringen 
konnte, diese klare und für eine allgemeine Akzeptanz bedeut
same Zielsetzung mit einem verbindlichen Auftrag an den 
Bundesrat zu verknüpfen, damit angemessene und zeitge
rechte Massnahmen ergriffen · werden können. Der hart
näckige Widerstand· des Bundesrates gegen diese und an
dere ökologische Verstärkungen des Beschlusses ist bedau
erlich und nährt die Befürchtung, die erwähnte Förderungs
klausel werde nur halbherzig in die Tat umgesetzt. 
Aus diesen Gründen kann ich heute dem Bundesbeschluss 
nicht zustimmen und werde Stimmenthaltung üben. 

Pers_dnliche Erklärung - Declaration personne/le 
Zlegler: Ich gebe gestützt auf Artikel 67 unseres Reglements 
eine persönliche Erklärung ab: · 
Ich bin überzeugt, dass eine Neue Eisenbahn-Alpentrarisver
sale gebaut werden muss. Nachdem aber Bundesrat und Par
lament nicht bereit sind, bereits heute griffige Massnahmen zu 
beschliessen, damit gewährleistet ist, dass die für diese Bahn 
gesteckten Ziele erreicht werden können, kann ich dem Bau-

. beschluss nicht zustimmen. 
Ich werde mich deshalb der Stimme enthalten. 

Schlussabstimmung-Vota final 
Für Annahme des Entwurfes 
Dagegen 

An den Bundesrat-Au Conseil tedera/ 

25Stlmmen 
1 Stimme 

Schlussabstimmungen 



Ablauf der Referendumsfrist: 13. Januar 1992 

Bundesbeschluss 
über den Bau der schweizerischen 
Eisenbahn-Alpentransversale 
(Alpentransit-Beschluss) 

" 

vom 4. Oktober 1991" 
r 

· Die Bundesvers_ammlung der Schweizerischen Eidgeno_ssenschaft, 

gestützt auf die Artikel 23, 26 und 36te~ der Bundesverfassung, 
nach' Einsicht in die Botschaften des Bundesrates vom 23. Mai 1990 1> und 
26. Juni 1991 2), 

beschliesst: 

1 •. Abschnitt: Grundsatz 

Art. 1 Zi~le . 

Der B~nd verwirklicht ein umfassendes Konzept zur Wahrung der verkehrspoli
tischen Stellung der Schweizeri~chen Eidgenossenschaft in Europa und zum 
Schutz der Alpen vor weiteren ökologischen Belastungen. Dieses soll einen lei
stungsfähigen Schienenkorridor sicherstellen, die Strassen vom Güterfernver
kehr eµ.tlasten, dem· Personenverkehr dienen und bereits bestehende übermäs
sige l3elas~ngen ab~auen. 

' Art. 2 Förderungsmassnahmen 

Zur Förderung der Ziele nach Artikel 1 und einer guten Auslastung der Neuen 
Eisenbahn-Alpentransversale ist durch geeignete Massnahmen anzustreben, 
dass si_cli der alpenquerende Gütertransitverkehr grundsätzlich auf der Schiene 
abwickelt. · . ' · · 

2. Abschnitt: Konzept 

' Art. 3 Allgemeines 

Das Konzept umfasst: 
a •. den Ausbau der Transitachsen Gotthard .und Lötschberg-Simplon als Ge

. samtsystem; 

1> BBI 1990 II 1075 
2> BBI 1991 111 1160 

1991-660 
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b. die Integration der schweizerischen Bahnen in das Netz der europäischen 
Hochleistungsbahnen; 

c. den besseren Anschluss der Ostschweiz an die Transitachse Gotthard; 
d. flankierende Massnahmen, insbesondere zur Umlagerung des Gütertransit

verkehrs auf die Schiene. 

Art. 4 Anliegen der Kantone 

Den Anliegen der betroffenen Kantone nach schonender Linienführung ist im 
Rahmen der Planung und Realisierung der Werke angemessen zu entsprechen. 

Art. 5 Gotthard-Basislinie 
1 Das Netz der Schweizerischen Bundesbahnen (SBB) wird dur<;b eine neue Li
nie von Arth-Goldau bis Lugano mit einem Basistunnel zwischen den Räumen 
Erstfeld/Silenen und Bodio erweitert. 
2 Die neue Linie ist so zu konzipieren, dass eine allfällige. Erweiterung in den 
Raum Luino möglich ist. 
3 Die Baustellenerschliessung in der Surselva erfolgt über das bestehende Eisen-. 
bahnnetz, das nach den entsprechenden Bedürfnissen auszubauen ist. 

Art. 6 Lötsehberg-Basislinie 
1 Das Netz der Berner Alpenbahn-Gesellschaft Bem-Lötschberg-Simplon (BLS) · 
wird durch eine mit einem Basistunnel versehene neue Linie aus dem Raum·· 
Frutigen/Heustrich in den Raum Gampel/Steg/Raron/Mundbach erweitert. 
Bei der Wahl der endgültigen Linienführung werden nebst der Umweltverträg
lichkeit die technische Machbarkeit, die Bauzeit, der Bau- und Betriebskosten
vergleich berücksichtigt. 
2 Die neue Linie ist so zu konzipieren, dass ein direkter Anschluss an den Siin
plontunnel möglich ist. 
3 Sie wird durch Autoverladeanlagen in Heustrich und im Rhonetal ergänzt. 
4 Sie soll auch eine direkte Verbindung mit dem Mittelwallis gewährleisten. 

s Die Erweiterung erfolgt durch Änderung und Verlängerung der geltenden ei
senbahnrechtlichen Konzession. 

Art. 7 Einbezug der Westschweiz 
1 Der Bund wirkt auf den Einbezug der Westschweiz in das europäische Hoch
leistungsnetz hin, indem er den Bau und die Modernisierung der Strecke Genf
Mäcon und den Anschluss von Basel anstrebt. 
2 Er wirkt auf die Realisierung von besseren Verbindungen nach Frankreich 
zwischen Basel und Genf sowie nach Italien hin. 
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Art. 8 Einbezug der Ostschweiz 
1 Der Bund wirkt auf den Einbezug der Ostschweiz in das europäische Hochlei
stungsnetz hin, indem er die Entwicklung der Strecken Zürich-München und 
Zürich-Stuttgart anstrebt. 
2 Er verwirklicht eine verbesserte Verbindung der Ostschweiz mit der Gotthard
linie und trägt den besonderen Verkehrsverhältnissen des Kantons Graubünden 
Rechnung. Zu diesem Zweck wird insbesondere das Netz der SBB um je eine 
neue Linie aus dem Raum Wädenswil-Au (Hinel) und dem Raum Thalwil 
(Zimmerberg) nach Litti/Baar ergänzt.· 

Art. 9 Zufahrtsstrecken 

Der Bund stellt innert nützlicher Frist den Ausbau der Zufahrtsstrecken zu den 
Alpentransitlinien im zentralen Mittelland und im Süden sicher und regelt des
sen Finanzierung; er sorgt für die KoQrdination mit den Privatbahnen. 

Art. 10 Anpassungen des bestehenden Eisenbahnnetzes 
1 Die SBB und die betroffenen Privatbahnen passen ihre Netze an die neuen Li
nien spijtestens bis zu deren Inbetriebnahme an. 
2 Der Bundesrat stellt· die Abstimmung der Vorhaben untereinander und im Ge
samtzusammenhang sicher. 
3 Spätestens auf den Zeitpunkt der Inbetriebnahme der Basistunnel müssen die 
jeweiligen Zufahrtsstrecken lärmtechnisch saniert sein. 

3. Abschnitt: Projektierung 

Art. 11 Vorprojekte 
1 Die Vorprojekte für die neuen Linien am Gotthard, am Lötsehberg und am 
Zimmerberg/Hirzel geben Aufschluss insbeson"ere über die Linienführung, die 
Anschlussstellen, das Ausmass der Bahnhof- und Terminalbereiche, die Auto
verladeanlagen und die Kreuzungsbauwerke. 
2 Die Vorprojekte haben den Belangen der Raumplanung, des Umweltschutzes, 
des Natur- und Heimatschutzes und der Landesverteidigung Rechnung zu tra
gen. 
3 Die Vorprojekte sind dem Bundesamt für Verkehr vonulegen. 
4 Das Bundesamt für Verkehr hört zu den Vorprojekten die interessierten Bun
desbehörden, Kantone und Eisenbahnunternehmungen an. Die Gemeinden 
werden vom Kanton angehört. · 
5 Die Vorprojekte bedürfen der Genehmigung des Bundesrates. Dieser bestimmt 
die Linienführung, die Bauetappen und den ;i;eitlichen Ablauf. 
6 Die Prüfung und Genehmigung der Vorprojekte umfasst auch die Umweltver
träglichkeitsprüfung nach der Umweltschutzgesetzgebung. 

3 
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7 Vorbereitungsmassnahmen für die Projektbereinigung oder die Erhärtung der 
Entscheidungsgrundlagen sind zulässig. Das Eidgenössische Verkehts- und 
Energiewirtschaftsdepartement entscheidet über Einwände Dritter. Die Eigentü
mer sind gemäss dem Bundesgesetz über die Enteignung•> vorgängig zu orien
tieren. Entschädigungsrechtliche Folgen richten sich nach der 'eidgenössischen 
Enteignungsgesetzgebung. 

Art. 12 Auflageprojekte 
1 Die Auflageprojekte für die neuen Linien am Gotthard, am Lötsehberg und 
am Zimmerberg/Hirzel ~amt Nebenanla$en unterliegen dem ~undesbeschluss 
vom 21. Juni 1991 2> über das Plangenehmigu·ngsverfahren für ~isenbahn-Gr(?SS• 
projekte. 
2 Der Bundesrat kann zur ·vermeidung von Doppelspurigkeiten mit dem Vor
projektverfahren gemäss Artikel 11 den Verzicht auf das verwaltungsinterne: 
Vorprüfungsverfahren gemäs•s den Artikeln 3-9 des Bundesbeschlusses über das. 
Plangenehmigungsverfahren für Eisenbahn-Grossprojekte anordnen. 
1 Die Auflageprojekte enthalten einen detaillierten Umweltverträglichkeitsbe
richt auf der Basis der festgelegten Linienführung. 

Art. 13 Freier Wettf?ewerb 
1 Der Bund stellt im Rahmen seines Submissionsrechts für Planung, Projektie
rung und Bau den freien Wettbewerb für die einzelnen Teilstücke sicher. 
2 Für in- und ausländische Bewerber sind. gleichwertige Wettbewerbsbedingun
gen zu verlangen. 

4. Abschnitt: Finanzierung 

Art. 14 Finanzierungsbedingu~gen . 
1 Der Bund stellt den SBB und der BLS die benötigten finanziellen Mittel als 
Baukredite zur Verfügung. · 
2 Die Baukredite werden zum Selbstkostenzinssatz von Bundes~nleihen ver
zinst; die Zinsen werden zum Baukredit geschlagen. 
3 Mit Inbetriebnahme eines Bauabschnittes werden die Baukredite mit den auf- . 
gelaufenen Zinsen in variabel verzinsliche und innert 60 Jahren rückzahlbare 
Darlehen konsolidiert. . . 
4 Der Darlehenszinssatz und die weiteren Einzelheiten werden in einer Verein
barung zwischen dem Bundesrat und den Bahnen geregelt; die ·011:rlehenszinsen 
haben die Selbstkostenzinsen von Bundesanleihen zu decken. 

1> SR 711 
2> SR 742.100.1; AS 1991 1319 
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5 Die unter dem Titel des Baukredites erwähnten Darlehen aus dem Ertrag der 
Treibstoffzölle werden in der Rückstellung für den Strassenverkehr verbucht. · 

Art. 15 Finanzierungsmittel 
1 Die Finanzierung wird sichergestellt durch: 

a. die allgemeinen Mittel des Bundes; 
b. einen Teil des Ertrages der Treibstoffzölle, soweit· sie die Basislinien am 

. Gotthard und Lötsehberg gemäss den Artikeln 5 und 6 betreffen. 
' . 

2 Die•Mittel aus dem Ertrag der Treibstoffzölle werden gemäss Artikel 361er Ab-
satz I Buchstabe c der Bundesverfassung verwendet. 

Art. 16 Verpflichtungskredite 
1 Die für den Gotthard und den Lötsehberg benötigten Mittel werden durch die 
eidgenössh1chen Räte .gesamthaft festgelegt und mit Verpflichtungskrediten 
tranchenweise bewilligt. 
2 Der entsprechende Gesamtkredit setzt sich zusammen aus den Krediten für 
die Objekte der SBB und der BLS und dem nach Artikel 361er Absatz 1 Buchsta
be c der Bundesverfassung verwendeten Anteil des Ertrages der Treibstoffzölle. 

• 3 Die Finanzierung der Vorhaben gemäss Artikel 8 erfolgt über einen gesonder-
ten Kredit. 
4 Der Bundesr11t kann den Gesamtkredit um die ausgewiesene Teuerung und 
um die Bauzinsen erhöhen sowie geringfügige Verschiebungen zwischen den 
einzelnen Objektkrediten vornehmen. 

Art. 17 Sonderrechnung 
1 Für die Projektierung, den Bau und Betrieb der Linien am Gotthard, am 
Lötsehberg und am Zimmerberg/Hirzel führen SBB und BLS eigene Rechnun-
gen. · 
2 Der pundesrat erlässt die notwendigen Vorschriften. 

S. Abschnitt: Koordination, Kontrolle, Berichterstattung 

Art. 18 Stab für die Kontrolle und Koordination 
1 Der Bundesrat setzt einen Stab für Kontrolle und Koordjnation eini 
2 Der Stab hat insbesondere folgende Aufgaben: 

a. Er überwacht die Planung, Projektierung und Ausführung sowie die Inbe
triebnahme der neuen Linien. 

b. Er überwacht die Kosten und Termine. 
c. Er sorgt für die Koordination unter den Bahnen. 
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d. Er berät den Bundesrat und das Eidgenössische Verkehrs-· und Energie
wirtschaftsdepartement und schlägt Massnahmen vor, wenn wesentliche 
A?weichungen festgestellt werden. 

1 Der Bundesrat regelt durch Verordnung die Zusammensetzung und die Aufga
ben des Stabes. 

Art. 19 Aufsicht 

Der Stab für Kontrolle und Koordination ist <Jem Eidgenössischen Verkehrs
und Energiewirtschaftsdepartement unterstellt 

Art. 20 Berichterstattung 
1 Der Bundesrat orientiert die eidgenössischen Räte ab 1992 jährlich ~ber: 

a. den Stand der Verwirklichung des Konzeptes; 
b. die Aufwendungen aufgrund der bewilligten Verpflichtungskredite; 
c. die bisherige sowie die für die fünf nachfolgenden Jahre vorgesehene Bela

stung des Bundes. 
2 Mit jeder Beanspruchung eines neuen Kredites orientiert er ferner die· eidge
nössischen Räte über: • 

a. die zu erwartenden Gesamtkosten für die Verwirklichung des Konzeptes; 
b. die auf den neuesten Stand gebrachte Wirtschaftlichkeitsrechnung. 

6. Abschnitt: Schlussbestimmungen 

Art. 21 Vollzug 

Der Bundesrat vollzieht d_iesen Beschluss. Er erlässt die Ausfü~rungspes~im
mungen. 

Art. 22 Referendum, Inkrafttreten und Geltungsdauer 
1 Dieser Bes<;hluss ist allgemeinverbindlich; er untersteht dem fakultativen Re
ferend~m. 
2 Der Bundesrat bestimmt das Inkrafttreten. 
3 Dieser Beschluss gilt bis zur Verwirklichung der Bauvorhaben am Gotthard, 
am Lötsehberg und am Zimmerberg/Hirzel. Der Bundesrat wird ermächtigt, ihn 
danach aufzuheben. 
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Nationalrat, 4. Oktober 1991 

Der Präsident: Bremi 
Der Protokollführer: Anliker 

Datum der Veröffentlichung: 15. Oktober 1991_1) 

Ablauf der Referendumsfrist: 13. Januar 1992 

4945 

1l 881 1991 lll 1597 

Ständerat, 4. Oktober 1991 

Der Präsident: Hänsenberger 
Die Sekretärin: Huber 
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Bundesbeschluss 
über eine Änderung· und Verlängerung der Konzession 
für die Berner Alpenbahn-Gesellschaft 
Bern-Lötschberg-Simplon (BLS) 

vom 4. Oktober 1991 

Die Bundesversammlung der Schweizerischen Eidgenossenschaft, 

gestützt auf Artikel 5 des Eisenbahngesetzes vom 20. Dezember 19571), 
nach Einsicht in eine Botschaft des Bundesrates vom 23. Mai 1990 2>, 
beschliesst: 

,, 
Art. 1 

Die der Berner Alpenbahn-Gesellschaft Bern-Lötschberg-Simplon mit Bundes
ratsbeschluss vom 20. Dezember 1978 3> erteilte, bis 31. Dezember 1998 gültige · 
Konzession wird auf die Lötsehberg-Basislinie aus dem Raum Frutigen/Heust
rich in den Raum Gampel/Steg/Raron/Mundbach (Anschluss der Simplonlinie 
nicht inbegriffen) samt Autoverladeeinrichtungen in Heustrich und im Rhonetal 
ausgedehnt und bis 31. Dezember 2010 verlängert. 

Art.2 
1 Dieser Beschluss ist nicht allgemeinverbindlich; er untersteht nicht dem Refe
rendum. 
2 Er tritt gleichzeitig mit dem Bundesbeschluss vom 4. Oktober 1991 4> über den 
Bau der schweizerischen Eisenbahn-Alpentransversale in Kraft. 

3930 

1> SR 742.101 
2> BBI 1990 II 1075 
3> AS 1978 366 
•>AS ... 

(90.040-B) 



Bundesbeschluss 
über den Ge~amtkredit für die Verwirklichung des 
Konzeptes der schweizerischen Eisenbahn-Alpentransversale 

vom 4. Oktober 1991 

Die Bundesversammlung der Schweizerischen Eidgenossenschaft, 

gestützt auf Artikel 85 Ziffer 10 der Bundesverfassung, 
nach Einsicht in eine Botschaft des Bundesrates vom 23. Mai 1990 1>, 
beschliessl: 

Art. 1 
1 Für die Verwirklichung des im Anhang enthaltenen Bauprogrammes der 
schweizerischen Eisenbahn-Alpentransversale wird ein Gesamtkredit von 
14 Milliarden Franken (Preisstand 1991, Projektierungsstand 1989) bewilligt. 
2 Die Kosten für die Aufwertung der Simplonlinie bleiben vorgehalten. (Für den 
Einbezug der Ostschweiz wird auf Beschluss D verwiesen.) 

Art. 2 

Ein erster Verptlichtungskredit von 800 Millionen Franken. wird bewilligt und 
auf folgende Objekte aufgeteilt: 

Schweizerische Bundesbahnen 
Projektbereinigung und Bauvorbereitung . . . . . . . . . . . 500 Millionen Franken 

Berner Alpenbahn-Gesellschaft (BLS) 
Projektbereinigung und Bauvorbereitung . . . . . . . . . . . 250 Millionen Franken 

Planung Verbindung Ostschweiz mit der Gotthardlinie • 50 Millionen Franken 

Art.3 
1 Die Ausgaben werden zu 25 Prozent aus zweckgebundenen Treibstoffzollerträ
gen gedeckt. 
2 Der' Bundesrat bestimmt die genaue Aufteilung auf die einzelnen Objekte. 

Art.4 
1 Dieser Beschluss ist nicht allgemeinverbindlich; er untersteht nicht dem Refe
rendum. 
2 Er tritt gleichzeitig mit dem Bundesbeschluss vom 4. Oktober 1991 2> über den 
Bau der schweizerischen Eisenbahn-Alpentransversale in Kraft. 

11 BBI 1990 II 107S 
2J AS ... 

lOf\ f\Af\ r"\ 
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Eisenbahn-Alpentransversale. Gesamtkredit 

Anhang zum Bundesbeschluss 
über den Gesamtkredit des Konzeptes der schweizerischen 
Eisenbahn-Alpentransversale· ,. 

Bauprogramm (Objektliste) der schweizerischen Eisenbahn-Alpentransversale 
(Gotthard, Lötsehberg) 1> 

Gotthard Mio.Fr. 

Projektierung ...••............................................. 
Arth-Goldau-Kantonsgrenze SZ/UR .••......•................... 
Kantonsgrenze SZ/UR-Erstfeld ..............................•.. 
Erstfeld-Bodio (inkl. Basistunnel) .....•.................•........ 
Bodio-Bellinzona ...................•.......................... 
Bellinzona-Lugano .......•.•...•............................... 
Stromvers~rgung .....•. ~ ....................................... · 
Reserve für Nordportal Basistunnel, Abschnitt Tessin .............. . 
Teuerung 1990/1991 ........................................... . 

Total Gotthard ............................................... . 

, Lötsehberg 

}:"rojektierung ................................................. . 
Zufahrtsstrecke Nord .......................................... . 
Zufahrtsstrecke Süd ........................................... . 
Basistunnel .•................................................. 
Autoverlad Süd und Nord ..................................... . 
Stromversorgung ....•.......................................... 
Reserve für Vortunnel Nord, Anschlussbereich Wallis .............. . 
Teuerung 1990/ l 99 l •.......................................... 

Total Lötsehberg .............................................. . 

Planung für die Verbindung Ostschweiz-Gotthard ................. . 

500 
600 
620 

3 910 
520 
610 
340 

1400 
1200 

9700 

250 
110 
260 

1990 
300 
140 
750 
450 

4 250 

50 

Kosten zum Preisstand 1991 und Projektierungsstand 1989 . . . . . . . . . . 14 000 

•> Gegenilber der Kostenzusammenstellung in Ziffer 221 der Botschaft ergibt sich inso
fern eine rechnerische Verschiebung, als zum Zwecke der tranchenmässigen Mittelbe
reitstellung die Projektierungskosten im Umfang von 7 Prozent bei den einzelnen 
Objekten in Abzug kommen. 



Bundesbeschluss 
über die Finanzierung der Integration der Ostschweiz 
in das Konzept der schweizerischen · 
·Eisenbahn-Alpentransversale 

vom 4. Oktober 1991 

Die Bund.esversamf!llung de.r Schweizerischen Eidgenossenschaft,: ' 
gestützt auf die Artikel 23 und 85 Ziffer 10 .der Bundesverfassung 
und Artikel~ des Bundesbeschlusses vom 4. Oktober 1991 1> über den Bau der 
schweizerischen Eisenbahn-Alpentransversaie,. 

. nach Einsicht in eine ·Botschaft des Bundesrates vom 26. Juni 1991 i>, 
beschliesst: 

Art.1 . . . 
Für die Verwirklichung des in Artikel 2 enthaltenen Bauprogramm~ wird ein 
Kredit von 850 Millionen Franken (Preis- und Projektierungsstand\.J) bewilligt. 

. fßßf.) 
Art.2 
Der Verpflichtungskre.dit wird auf die folgenden Objekte aufgeteilt: · . . .. 

a. Schweizerische Bundesbahnen (SBB) ioMio.fr. · 

Zimmerberg-/Hir.zellinie .. • •••.••..•..•.•.•.•.•• : . • • • • • • • 730 
Stationsausbau Lichtensteig, Doppelspurinseln Portale W~tt-
wil und Kaltbrunn, Doppelspurabschnitte Uznach-Schmeri-
kon und Bollingen ......•••••••.........••.•••.•••••. , • /10 

b. Schweizerische Südostbahn (SOB) 
Doppelspurausbauten im Raum des Bahnhofs Pfäffikon SZ •• 

c. Bodensee-Toggenburg-Bahn (BT) 

Verknüpfung BT/SBB bei St. Gallen St. Fiden, Doppelspur
ausbau St. Gallen-Haggen, Doppelspurausbau Degersheim-

40 

Mogelsberg ............••.•......•....•.•••.•...•• : • . . 40 

i> AS ... 
Z) 881 1991 III 1160 

(90.040-0) 
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Eisenbahn-Alpentransversale 

Art,3 
1 Der Bundesrat nimmt ctie genaue Aufteilung auf die einzelnen Objekte vor. 
2 Sofern der Planu~gskredit Verbfodung Ostschweiz mit der Gotthardlinie ge
mlss Artikel 2 ·des Bundesbeschlusses vom 4. Oktober. 1991 1> über den Gesamt
kredit für die Verwirkljchung des Konzeptes der schweizerischen Eisenbahn
Alpentransversale ni~t ausgeschöpft wird, kann er den Kreditrest als Reserve 
einsetzen. 

Art.4 . 
Der Bundesrat.wird ermllchtigt, mit der Rhlltischen Bahn (RhB) eine Vereinba
rung zur Finanzie.rung der Einführung der Chur-Arosa-Linie in den Bahnhof 
Chur _sowie ~er damit verbundenen Annexprojekte abzuschliessen. Dabei ver
pflichtet sich der Bund, sllmtliche Kosten zu übernehmen, wobei die Aufteilung 
der Finanzierungsquellen nach den Regeln der Verkehrstrennungsverordnung 
vom 30. April 19862> vor.zunehmen ist. · 

·.t\rt,5 
·• Dieser Beschlus~ ist nicht allgenteinverbindlich; er untersteht nicht dem Refe-
reQdum. · · . . 
2 Er ·tritt gleichzeitig mit dem Bundesbeschluss vom 4. Olctober 1991 3> über den 
. Bau· der schweizerischen Ei~e~bahn-Alpentransversale in Kraft. 

,4770 

.. ' 

1> 8B1 .. .- ··. : . ' 
2> SR 725,121 
Jl AS ... 
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Delai d'opposition: 13 janvier 1992 

Arrete federaI 
relaüf a la construcüon de la ligne f~rroviaire suisse 
a travers les Alpes 
(Arrete sur Ie transit alpin) 

du 4 octobre 1991 

L 'Assembiee federale de 1a Confederation suisse, 
vu les articles 23, 26 et 36 ter de la constitution; . . 
·vu les messages du Conseil federal du 23 mai 19901> et 26 juin 19912>, 
amte: 

Chapiire premier: Principe 

· Artide. premier Buts 

La Confederation realjse un projet de grande ampleur visant a preserver sa 
position en. Europe sur le plan de· 1a politique · des transports et a proteger les 
Alpes de nouvelles nuisances. Le projet doit garantir un couloir ferroviaire 
performant, delester les routes du trafic-marchandises sur de grandes distances, 
servir au transport des personnes et entrainer une baisse de ·Ia pollution, 
actuellement excessive. · 

Art. 2 Mesures de promotion 

Afin de proinouyoir 1a realisation des objectifs·figurant a l'article premier et de 
pmvenir a une bonne utilisation de la Nouvelle ligne ferroviaire a travers les 
Alpes, des mesures appropriees seront prises pour que le trafic-marchandises· en . 
transit a travers les Alpes se deroule principalement par le rail. 

Chapitre 2: Conception 

Art. 3 Gen6ralites 

Le projet prevoit: 
a. l'amelioration des axes de transit du Saint-Gothard et du Loetschberg

Simplon-en tant que systeme global; 
b. l'integration des chemins de fer suisses dans le reseau ferroviaire europeen a 

haute performance; 

1> FF 1990 II 1015 
2> FF 1991 ill 1176 
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c. un meilleur raccordement de la Suisse orientale ;l l'axe de trarisit du 
Saint-Gothard; 

d. des mesurse d'appoint, notamment pour permettre le transfertvers le·rail du 
trafio des marchandises en transit. · 

Art. 4 lnteret des c~tons 

L'interet des cantons concemes a UD trace me11ageant _ l'environnement- sera . 
sauvegarde de nianiere appropriee lors de la planificatio}'J et de la r~alisation. 

Art. 5 Ligne de base du Saint-Gothard 
1 Le reseau des Chemins de fer federaux (CFF) s'accroit d'une nouvelle ligne 
reliant Arth-Goldau ll Lugano, par un tunnel de base entre les r6gions d'Erstfeld/ 
Silenen et de Bodio. · · 
2 La nouvelle ligne sera cOD!;Ue de maniere ll permettre une eventuelle extension 
dans la region de Luino. 
3 Les chantiers de la Surselva seront desse~ par le reseau ferroviaire actuel. qui 
sera amenage en fonction des besoins respectifs de ceu:,c-ci. 

Art. 6 Ligne de base du Loetschberg _ 
1 Le reseau de fa Societe du chemin de fer des Alpes bemoises Beme-Loetsch
berg-Simplon (BLS) s'accroit d'une nouvelle ligne, avec un tunnel de base, entre 
la region de Frutigen/Heustrich et celle de Gampel/Steg/Rarogne/Mundbacb. 
Lors du choix du trace definitif, il sera tenu campte,· en plus de rimpact sur 
l'environnement, de la faisabilite technique, de la duree des travaux, ainsi .que d~ 

. la camparai:;on des caOts de canstruction et celle des coOts d'exploitation. 
2 La conception de la nouvelle ligne doit permettre un raccordement direct · au 
tunnel du s:mplon. · 
3 Elle est completee par des installations de chargement des vehicules routiers a
Heustrich et dans la vallee du Rhöne. 
4 Elle doit egalement assurer une liaison directe avec le Valais central. 
5 Cette extension fait l'objet d'une modification · et d'une prolo~gation de la · 
concession ferrovi~re en vigueur. 

Art. 7 Integration de la Suisse occidentale _ 
1 La Confederation s'emploie a promouvoir l'integration de la Suisse occidentale 
au r_eseau europeen a haute performance et fait en sorte que le tr~n~n . 
Geneve-Mäcon et le raccordement de Bäte soient construits et modemises. 
2 Elle s'emploie a promouvoir la realisation de meilleures liaisons vers la France 
entre Blile et Geneve ainsi que vers l'Italie. · · 
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Art. 8 Integration de la Suisse orientale 
1 La· Confederation s'emploie ll promouvoir l'integration de la Suisse orientale au 
reseau europeen a haute p~rformance par le developpement des tron!;ons 
Zurjch-Munich e.t Zurich-Stuttgart. · , 
2 Elle ameliore la liaison de la Suisse orientale avec la ligne du Saint-Gothard et 
tient campte des conditions particulieres du canton des Grisons en matiere de 
transport. A cette fin, le reseau des _CFF est notamment complete de deux 
nouvelles lignes reliant les regions de Wädenswil-Au (Hirzel) et de Thalwil 
(Zi~et:berg) a Litti/Baar. 

Art. 9 · Lignes d'acces . 

. La Confederation garantit en temps utile l'extension des lignes d'acces aux 
transversales alpines dans la partie ~ntrale du Plateau ainsi que dans le sud du 
pays et regle le financement de cette extension; eile veille ll la caordination avec 
les chemins de fer prives. 

Art. 10 Adaptations du reseau fen:oviaire · existant 
1 Les CFF et les chemins de fer prives concemes adaptent leurs reseaux aux. 
nouvelles lignes, au plus tard jusqu'll la mise en ·_service de celles-ci~ 
2 _Le Conseil federal caordonne les projets entre eux pour en faire u~ ensemble 
coherent. , 
3 L'attenuation du bruit sur les lignes d'acces, doit etre assure~ par des mesures 
d'as~ainissement au plus tard au moment de la mise en exploitation des tunnels de 
base. 

Chapitre 3: Projets 

Art. 11 Avant-projets 
1 Les avant-projets des nouvelles lignes du Saint-Gothard, du Loetschberg et du 
Zimmerberg/Hirzel renseignent en particulier sur le trace, les points de raccorde
ment, la superficie des gares et des terminaux, les equipements de chargement des 
vehicules automobiles et les ouvrages de croisement. 
2 11s tiennent campte des interets de l'amenagement du territoire, ainsi que de la 
prot~ction de l'environnement, de Ja nature et du paysage et de Ja defense 
national~. 
3 Ils sont soumis a l'Office federal des transports. 
4 L'Office federal des transports entend les autorites federales, les cantons .et Ies 
entreprises de chemins de fer interes~es. Les communes sont consultees par les 

_cantops. 

-
5 Les avant-projets requierent l'approbation du Conseil federal. Celui-ci deter
mine le trace, les etapes des travaux et leui' calendrie·r. · 
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6 En application de la legislation sur la protection de l'environnement, la proce
dure d'examen et d'approbation des avant-projets inclut egalement une ·etude 
d'impact sur l'environnement. . 
7 Des mesui-es preparatoires pour la mise au point du projet ou pour la verifica
tion des bases de decision sont autorisees. Le Departement federal des transports, 
des communications et de l'energie statue sur les objections de tiers. Les 
proprietaires sont avertis au prealable, conformeipent a la loi fe<ierale sur 
l'expropriation 1>. L'indemnisation se regle selon la proc.edure federale sur l'expro-
priation. · · 

Art. 1_2 Projets· mis a l'enquete . 
1 L'arrete.federal du 21 juin 19912> sur la procedure d'approbation„des plans pour 
les grands projets de chemins de fer s'applique aux projets mis a l'enqußte ' 

· concernant les nouvelles lignes du Saint-Gothard, du Loetschberg et du Zimmer-
berg/Hirzel, ouvrages annexes compris. ,' · · · 
2 Le Conseil federal peut, afm .d'eviter le double emploi avec la procedure 
d'avant-projet selon l'.article 11, ordo~er qu'il soit• renonce a la procedure 
d'examen preliminaire· au sein de l'administration des .articles 3 -~ 9 de l'arrßte 
federal sur· 1a procedure d'approbation des plans pour les grands projets de 
chemins de fer. · 
3 Ils comportent un rapport detaille d'impact sur l'environneinent, b~ sur le. 
trace defini. 

Art. 13 Libre concurrence 
1 Dans le cadre de la regiementation federale sur la soumission, la Confed6ration 
assure, pour chaque tron~n de'ligne, la libre concurrence dans les ~omaines de 1a 
planification, de l'etablissement du projet et de la construction. · 
2 Les candidats suisses et etrangers sont soumis aux mßmes conditions . de 
concurrence. 

Cbapitre 4: Financement 

Art. 14 Conditions de financement 
1 La Confederation met a la disposition des CFF et du BLS les inoyens fuianciers 
necessaires, sous forme de credits de constructicfo. ' 
2 Les credits de construction sont accordes au taux d'interet cotitant des emprunts 
de la Confederation; les interets sont imputes au cre~t de construction. . 
3 Des la mise en exploitation d'un tron~n, les credits de construction, y compris 
les interßts cumules, sont consolides en prets a interßt variable, reiµboursables en 
60 ans. 

l)RS 711 
2> RS 742.:8.00.1; RO 1991 1319 
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4 Le taux d'interet des prets de meme que les autres modalites sont l'egles par une 
convention entre Je Conseil federal et les entreprises · de chemins de fer; les 
in~rets des prßts doivent couwir les taux d'interßt coutants des emprunt_s de la 
Confed~ration. ' · 

, 5 Les prßts provenant du produit des droits d'entree sur les carburants et 
mentionnes au titre de credit de construction figureront dans la provision pour la 
circulation rouliere. · 

Art. AS Moyens de financement 
1 Le financement est assure par: ........ ~ .... ..,, 

a. les ressources generales de la Confederation; 
b. une partie du produit des droits d'entree sur les carburants dans Ja mesure ou 

ils se rapportent aux lignes de base du Saint-Go_thard et du Loetschberg selon 
les articl~ 5 et 6. · · 

2 Les fonds provenant du produit des droits d'entree sur les carburants sont 
. utilises co~ormement a l'article 361er, 1er alinea, lettre c, de la constitution. 

Art. 16 Credits d'engagement 

f Les Chambres federales fixent globalement les fonds necessaires a la realisation 
de'& projets du Saint-Gothard et du Loetscbberg et les accordent par tranches sous 
forme de credits d'engage~ent. 
2 Le credit global comprend les credits destines aux objets des CFF et du BLS,' 
ainsi que la part du produit des droits d'e~tree sur les carburants utilisee 
conformement a l'article 361er, 1er alinea, lettre c, de la constitution. · · 
3 Les projets mentionnes a l'article 8 sont finances par un credit special. 
4 Le Conseil federal peut augmenter le credit global du rencherissement atteste et 
des interets intercalaires, et proceder a des transferts modiques entre les diffe
rents credits d'ouvrage. 

Art. 17 Compte special • , ... -..~ 
1 Les CFF et 1~ BLS tiennent leurs propres comptes pour l'etablissement des 
projets, ainsi .que pour la construction et l'exploitation des lignes du Saint-
Gothard, du Loetschberg et du Zimmerberg/HirzeL · 
2 Le Conseil federal ed!cte les prescriptions necessaires. 

Chapitre 5: Coordination, controle, comptes rendus 

Art. 18 Etat-major de contröle et de coordination 
1 Le Conseil federal nomme un etat-major de contröle et de coordination. 
2 L'etat-major .a notamment les obligations suivantes: · 

5 



• 

Constrµctlon de la ligne Jerrovialre suisse lt travers les Alpes 

a: il surveille la planification; l'etablissement des projets, la coustruction et la 
mise cn exploitation des nouvelles lignes; · . ·· . · . 

b. il surveille 1'6volution des _cotlts et le respect des delais; · · 
·c. il veille ä 1a e09rdjnation ~nire les cbemins de fer; · · . , 

· d. il assiste le Conseil federat et ·te Departement fe<Jeral des transports, des 
commünications et de l'energie; il propose des m~es lorsque des. diver-
genc:es importantes sont constatees. · · . 

. 3 Le Co~eil federal regle par voie d•ordonruuice 1a comPQSitiQn et les ~bligiltions ' 
de l'etat-DUljor. . . · · • · · · , • · . · 

. Art. 19 Surveillance 
L'etat-~ajor est. subordonne aµ D6partement federal ~ transports, des coni• 

. munications. et de l'energie. · . . . . · : . : •· ·· 

Art. 20 Comptes rendus . . . . . 
1 Chaque annee, pour la premiere fois' en 1992, te Consell.· f6d6ral hlforme ~-· ·. _ 

· Chambres federates sur: · . . · . . . . .. 
_ a. l'etat de realisation du projet; .. . .. 

b. les c:16penses effectuees et imp\Jtees sur 1a base des credi~ d'engagement 
. octroyes; · ·' , C , • • 

c. la cbarge qui en a resulte pour la Confedenition et les cotlts que ceüe-ci 
devra vraisembtablement supporter dw;antles cinq ~ suivantes. 

.__ ,·. 

2 Chaque fois qu'il sollicite UD nouveau credit, il informe en otttre les Cbambres . ,..;,. 
federales sur: . . 

a. les coftts globaux prevus pour 1a realisation du projet; 
b. le calcul de rentabilite mis ä Jour. . . . · 

Cbapitre 6: Dispositions finales 

Art. 21. · Execution 

Le Conseil federal est cbarge de f!execution du present _artat6; D edicte' les. 
dispositions ~ires. · . · · ' •. : 

~ 22 Referendum, entr~e en vigueur et validite , 
. l Le present arrßte est de poqee-generale; il est sujet au, ref6reridwn facultatif. .· 
2 Le Gonseil federal t;ix~ la_ date de rentree en vigueur. , : . 
3 II a effet jusqu'ä ce que les projets du Saint-Oothard, d~ I.oetschberg tt du . 

, Zimmerberg/Hitzel soient realises, apres quoi le Conseil federat peut l'abrogc;r. 

6 

· Construction de 1a ligne ferroviaire suisse lt travers \es Alpes 

Conseil national, 4 octcibre 1991 
Le president: Bremi . 
Le .~taire: Anliket 

Date. ae publication: 15 octobre 19911> 

Delai d'opposition: 13 janvier 1992 
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Conseil des Etats, 4 octobre 1991 

Le president: ~nberger 
La secretaire: Huber 
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Arrete federal 
relatif a l'extension et a 1a prolongation de la concession 
de la Societe du chemin de fer des Alpes bemoises 
Beme-Loetschberg-Simplon (BLS) 

du 4 octobre 1991 

1 

L 'Assemblee federale de Ja Confederation suisse, 
vu l'article 5 de la loi du 20 decembre 1957 1> sur les chemins de fer; 
vu Je message du Conseil federal du 23 mai 19902>, 
""ete: 

Article premier 

La concession accordee a la Societc du chemin de fer des Alpes bernoiscs 
Berne-Loetschberg-Simplon (BLS) par l'arrete du Conseil federal du 20 de
cembre 19783>, valable jusqu'au 31 decembre 1998, est etendue a Ja ligne de base 
du Loetschberg, reliant la region de Frutigen/Heustrich et celle de GampeVSteg/ 
Rarogne/Mundbach (raccordement de la ligne du Simplen non compris), ainsi 
qu'aux equipements de chargement des vehicules automobiles a Heustrich et dans 
la valJee du Rhöne; la duree de validite de la concession est prolongec jusqu'au 
31 decembre 2010. 

Art. 2 
1 Le present arrete n'cst pas de portee generale; i1 n'est pas soumis au referendum. 
2 II entre en vigueur a la meme date que l'arrete federal du ••. 4> relatif a la 
construction de la ligne ferroviaire suisse a travers !es Alpes (arrete sur le transit 
alpin). 

33689 
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Arrete federal 
concemant le credit global destine a la realisation 
du projet de ligne ferroviaire suisse a travers les Alpes 

du 4 octobre 1991 

L'Assemblee federale de /a Confederation suisse, 

vu l'article 85, chiffre 10, de la constitution; 
vu le message du Conseil federal du 23 mai 19901>, 
amte: 

Article premier 
1 Un credit global de 14 milliards de francs (aux prix de 1991 et en l'etat du projet 
de 1989) est accorde pour realiser le programme - annexe - des travaux lies a la 
ligne ferroviaire suisse a travers les Alpes. 
2 Les couts de la modemisation de la ligne du Simplen sont reserves. (Pour 
l'integration de /a Suisse orientale voir arr2te D ). 

Art. 2 

Un premier credit d'engagement de 800 millions de francs est alloue et reparti 
entre les objets suivants: 

Chemins de fer federaux 
Mise au point du projet et preparation des travaux de 
construction . . . . . . . . . . . . . . . • • . . . • . . . . • • . . . • . . . 500 millions de francs; 

Societe du chemin de fer des Alpes bemoises (BLS) 
Mise au point du projet et preparation des travaux de 
construction . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . • . • • . . . . . . • . . . 250 millions de francs. 

Planification du raccordement de la Suisse orientale a /a 
ligne du Saint-Gothard . . • . . . • . • • • • • . . • . . • . • • . . . . 50 millions de francs. 

Art. 3 
1 Les depenses sont couvertes a raison de 25 pour cent par le produit des droits 
d'entree sur les carburants. 
2 Le Conseil federal determine la repartitjon entre les divers objets. 

ll FF 1990 II 1015 
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Ligne fcrroviaire suisse a travers les Alpes 

Art. 4 
1 Le present arrete, qui n'est pas de portee generale, n'est pas soumis au 
referendum. 
2 II entre en vigueur a la meme date que l'arrete föderal du 4 octobre 1991 1> relatif 
a la construction de la lignc fcrroviaire suissc a travers les Alpes (arrete sur le 
transit alpin). , ' 

33689 
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Ligne ferroviaire suisse a travers les Alpes 

Annexe 

Annexe a l'arrete federal 
concernaµt le Credit global destine a la realisation 
du projet de ligne ferroviaire suisse a travers les Alpes 

Programme de construction (liste des objets) de la ligne ferroviaire suisse a 
travers les Alpes (Saint-Gotbard, Loetscbberg) t) 

Saint-Gothard 
Etablissement des projets ..••..•....•.•••••••••••.....•••• 
Arth-Goldau - limite cantons SZJUR •..•••.•••••••••••••••• 
Limite cantons SZJUR - Erstfeld .......................... . 
Erstfeld- Bodio (y compris tunnel de base) •.•.•...••••••.•.. 
Bodio - Bellinzone ••••....•.•••.•.•....••...•••••....•.. 
Bellinzone - Lugano ••••..•..•.••••.••.••••••••.•••.••••. 
Alimentation electrique .•..•••.•••••..•..•.••••••••••..•• 
Reserve pour l'entree nord du tunnel de base, tron"°n Tessin .. . 
RencMrissement 1990/1991 ............................. .. 

Total Saint-Gothard · •..•.......•••••...••••...•....•.••.• , 

Loetsdiberg 
Etablissement des projets ......•...•......•........••.••.• 
Ligne· d'acces au nord ....••••....•••.•••.•.•••.••.•.•.•• 
Ligne d'acces au sud .........•.....••••.....•••••... · .•••• 
Tunnel de base .........•••......•.••..••..••••.••..•••. 
Chargement des vehicules (sud et nord) •.•...••.••••.••..••• 
Alimentation electrique •...••••..••.••••..•.•.•••••.••••• 
Reserve pour un avant-tunnel nord, secteur de raccordement en 
Valais ••.•..•..•..........•......•.•.•...•.••.••••••.• 
Rencherissement 1990/1991 .•......••...........•••.•••..• 

Total Loetschberg ..•..••...•....••.•••.•..•••.•••••...•. 

Planification pour Je raccordement de Ja Suisse orientale a la ligne 
du Saint-Gothard ..•...............••......•.•••••.•••.. 

Coüts totaux (prix de 1991, etat du projet 1989) .•.•.•.•.....• 

Mio. de rr. 

500 
600 
620 

3910 
520 
610 
340 

1400 
1200 

9700 

250 
110 
260 

1990 
300 
140 

750 
450 

4250 

50 

14000 

ll Par rapport a la recapitulation des couts figurant au chiffre 221 du message, on constate une 
difference due au fait qu'on a detuit pour tyus les objets une somme equivalent a 7 pour 
cent. Cettc mesure a etc ncecssairc en vuc de fournlr les fonds par tranches. 
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Arrete federal 
sur le tinaµcement de l'integration de 1a Suisse orientale · 
dans le projet de la ligne ferroviaire suisse 
a travers les Alpes 

du 4 octobre 1991 

. ' L 'Assemblee federa/e de Ja Co11federatio11 suisse; 
vu les articles 23 et g5, chiffre io, de la constitutlon; . ·. -· · .. · . , 
vu l'article 6 de l'arr8te federal du 4 octobre 1991 l)"_sur la construcdon de la ligne 
ferroviaire· suisse a travers les Alpes; . . · 
vµ le message du Conseil federal du 26 juin 19912>, 
a"ete: 

Article premier ·iS!JO 
:,Un credit de 850 millions de francs (etat des prix e( de la planlfication~\) esf. 
allouc pour rcaliser le programmc de construction mepti(>nn6 da·ns l'article 2. . ·~ ' 

Art. 2 
Le credit d'engagemeqt est rcparti entre les o~jets suivants: 

a. Chemins tle /er federaux . En mlo. de fr, . 

Ligne Zimmerberg/Hirzcl ....•..........••. _ •.•.• ·• ;_, ••• · 730 

Agrandissement de la station de Lichtensteig, ilöts. A double-
voic pres des portails de. Wattwil et de Kaltbrunn, ·tron~ns A 
double voic Uznach-Schmerikon et Bollingen . ~ • ~- ••. ·, . · .•• 

b. Chemin de fer du Sud-Est 

Double voie dans la zone de la gare de Pfäffikon S~ .• ••••• 

c. Chemi11 de /er Lac de Comtance-Toggenburg (BT) 

. Jonction BT/CFF a Saint-Gall St. Fiden, double voie S~int
Gall-Haggen, double voie Degersheim-Mogels~rg •.•••.. ·-' • 

l)RO ... 
l) FF 1991 III 1176 

(90.040-D) 
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. . . . 
lntl!gralion de _Ja Suisse orientale dans le projet de la ligne ferroviaire A travers lcs Alpes 

Art.3 
1 Le · Conseil f6d6ral. pro~de a Ja· repartition precise entre Jes divers objcts. · 
2 Si le credit de planification de la liaison entre Ja Suisse orientale et la ligne du 
Saint-Gothard;prevu a_l'article -2 de l'am!tc fedcral du 4 octobre 1991 1> sur lc 
credit glo~al. destin_e a la realisatioil du projet de lignc fcrroviaire suisse -a travers 
les Alpes n'est pas epuise, le Conseil federal peut utiliser le solde en tant que 

·reserve. . 

Art, 4 

Le Cons~il federal est autoris6 a conclure un~ convention avec le Chemin de fer 
rhetique pour le ~nancement de l'introduction de la lig11e Coire-Arosa dans la 
gare de Coir~, ainsi que les projets annexes y relatifs. La Confederation s'engage a 
pren~re k sa charge tous les couts, la r6partition des sources de ·financement 

. d~va~t suivre les r~gles de l'ordonna~ce du jO avril 19862> sur la separation des 
cour.ants de trafic. · . 

~rt. 5 
1 Le pr6seni- .arrate, qui n'est pas de port6e generale, n'est pas so~mis ~\1 
rcfcrendum. · · . . · . 
2 ii entre en vigueur en m8me temps que l'arr8t6 federal du 4 octobre· 199 I 3> .relatir' 
a fa consttuct!on.de la ligne ferroviaire suisse a travers les· Alpes. . . 
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