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Mérz 1991 N 415 Neue Eisenbahn-Alpentransversale (Neat) pas a corriger cette
perspective. Cette correction devra étre ré- volutionnaire, mais elle sera d'autant moins
brutale et doulou- reuse pour nous, c'est-a-dire pour la sociéte tout entiére, qu'elle
interviendra rapidement. Que cette catastrophe survienne sous laforme d'une invasion par
le sud ou par I'est de populations que nous aurons affa- mées en exploitant leurs ressources,
gu'elle intervienne du fait de notre incapacité a faire fonctionner nos machines faute de
ressources disponibles pour fabriquer I'énergie qui leur est nécessaire, qu'elle soit précédée
d'une catastrophe inatten- due comme lafusion du coeur d'une centrale nucléaire suisse ou
francaise, personne ne le sait, mais je regrette que dans saréflexion, le Conseil fédéral n'ait
absolument pas évoqué ces possibilités ni fait état de ces réalités. Nous faisons commesi le
monde pouvait continuer acroire qu'il dispose de ressour- cesillimitées. Si cette nouvelle
transversale ferroviaire est réalisée telle que la prévoit e message du Conseil fédéral, et
dans le méme es- prit, nous créerons une situation ou dans vingt ans nous de- vrons
peut-étre faire de la promotion pour pouvoir convrir lesfrais de sa construction. Jai été
frappé par le langage utilisé ala page 50 de la version francaise du message, sous chiffre
222.2 «Analyse du seuil de rentabilité». On nous dit que sil y a 10 pour cent
d'investissements en plus celarendra «né- cessaires» 18 trains supplémentaires par jour, et
sil y a 10 pour cent de frais d'exploitation supplémentaires ce sont
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convois supplémentaires par jour qui seront «nécessai- res». Si M. Friderici araison dansle
Journal de Geneve de ce matin, si lesfrais ne sont pas augmentés de 10 pour cent mais de
400 pour cent, combien de trains supplémentaires faudra- t-il faire rouler du nord au sud et
du sud au nord de I'Europe pour éviter lafaillite de I'entreprise? L'absurdité méme de ce
genre de projection, quelle que soit 1a justesse des calculs de M. Friderici -je suppose que
son ordi- nateur fonctionne aussi bien que n'importe lequel - devrait nous rendre
extrémement attentifs aux impossibilités along terme d'un tel projet. Jabandonne
maintenant e point de vue de Sirius pour re- connaitre que nous devons étre réalistes a court
terme et que les pressions qui sexercent actuellement sur nous par nos voisins nous obligent
a offrir quelque chose, ne serait-ce que pour éviter que lesdits voisins nous imposent de
nouveaux trous routiers atravers les Alpes. Mais nous sommes - et j'espere que tant les
Américains que les autres Européens sen apercevront assez tét - une civilisa- tion
irresponsable, immature face aux moyens qu'elle manie. Celame rappelle le slogan dont
VOUS VOUS souvenez peut-étre et qui avait fleuri sur les murs de quelques villes suisses au
dé- but des années 80, peint ou sprayé par |les jeunes mécontents qui manifestaient: «Rasez
les Alpes, on veut voir lamer! »Votre projet, Monsieur le Conseillerfédéral, ne vise pas
littéralement araser les Alpes - je me demande d'ailleurs ou I'on mettrait tous ces cailloux -



mais arendre les Alpesinsensibles et inexistantes pour le trafic ferroviaire, en fait ales
raser virtuelle- ment pour le train. On pourra passer sous les Alpes en train comme on
traverse une plaine. C'est la un réve d'adoles- cence, mais al'adolescence on ale droit de
vouloir éliminer toutes les frontiéres car on pense toujours que de |'autre coté ce sera mieux
- comme I'herbe du pré du voisin. Ce que nous préparons si nous n'adoptons pas des
mesures correctrices révolutionnaires, c'est une catastrophe, certaine, a plus ou moins
longue échéance. Si nous nous résignons a percer ces deux trous, plus quel ques petits trous
latéraux, nous devons absolument |e faire de maniére a ce que les conditions écol ogiques
globales ne soient pas pgorées alafin destravaux. La se trouve la grande faiblesse de votre
projet: vous nous proposez de faire le trou, et vous nous promettez, dans un'avenir incertain,
des mesures compensatoires (flan- kierende Massnahmen). Le président de lacommission a
eu le courage, pour ne pas dire le culot, de mettre en valeur les pro- positions annoncées
hier ala presse par le Conseil fédéral, |I'«écobonus». Monsieur Zbinden, je ne sais pas ce
gue vous en pensez, maisj'ai la certitude qu'il faudra trés longtemps pour obtenir de ce
Parlement qu'il en approuve le principe et, plus encore, la réalisation concréte. Pour toutes
ces raisons, avec le groupe écologiste, je soutiens la proposition de renvoi de Mme Diener.
Un tel projet ne peut étre acceptable que si des mesures d'accompagnement inter- viennent
au moment précis ou on en décide laréalisation et non pas sous forme d'un voeu pie dont
nous savons gqu'il a toutes les chances de ne pas se réaliser. Bonny: Die freisinnige Fraktion
beantragt |hnen mit starker Mehrheit, auf die Neat-V orlage einzutreten und die Rickwel-
sungsantrége abzulehnen. Vereinzelte Gegenstimmen bel uns waren nicht Ausdruck ei- ner
destruktiven Haltung, sondern vielmehr Zeichen der Ent- tauschung - vor allem aus der
Ostschweiz -, dass die SplU- gentunnelvariante keine Berticksichtigung gefunden hat. Ich
maochte diese Haltung nicht gleichstellen mit der Argumenta- tion der Grinen. Alsich
vorhin Herrn Thir zuhérte, hatte ich den Eindruck, dass man mit solcher Argumentation in
diesem Lande tGiberhaupt nie mehr ein grosses Projekt zustande brin- gen kann. Mit ihrer
eindeutig positiven Stellungnahme anerkennt unsere Fraktion die Uberragende Bedeutung
dieser Vorlage. Die Qua- lifikation «Jahrhundertwerk» ist zwar etwas hochgegriffen, wirkt
bombastisch; aber wir missen doch festhalten, dass es sich hier um das grossie
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 friheren Phase, wo
sehr wertvolle Zeit ver- lorenging. Was uns aber noch viel wichtiger scheint als der
quantitative Aspekt, ist, dass wir mit dieser Vorlage die Verkehrspolitik des L andes auf
Generationen hinaus pragen werden. Die Trag- weite dieser Vorlage manifestiert sich auf
verschiedenen Ebe- nen: Daist einmal zuerst die finanzielle Ebene. Mit 14 Milliar- den
Franken ist die Vorlage ein gewaltiger Brocken, den wir ohne Not nicht durch Erfillung
von immer neuen Zusatzbe- gehren vergrossern sollten. Wir missen unsim klaren sein - da
gebeich Herrn Biel recht -, dass wir uns hier an der Grenze des V erkraftbaren befinden. Es
waére allzu einfach, wenn wir den Schwarzen Peter in Sachen Finanzierung einfach den
spateren Generationen zuschieben wirden. Ich komme dann auf diesen Punkt noch zurtick.
Die zweite Ebene ist die staatspolitische Dimension: Ihr mes- sen wir Freisinnigen
besondere Bedeutung bei. Die Neat ist eine wahre, eine echte Herausforderung fur uns alle.
Unser Land ist ja- ehrlich gesagt - in letzter Zeit alles andere asin Hochform. Wir spiren
auch eine gewisse Fuhrungskrise. Wir sind von vielen echten und zum Teil auch unechten
Zweifeln geplagt. Wir missen nun einmal gerade an dieser V orlage be- weisen, dass wir
nach wie vor in der Lage sind, zukunftswei- sende Grossprojekte zu bewdltigen. Die dritte



Ebeneist die innenpolitische: Die Konzeption mit zwei Basistunneln strebt ein subtiles
Gleichgewicht zwischen Nord- und Stidschweiz, zwischen Mittelland und Westschweiz an.
Zu kurz gekommen - das wollen wir ganz offen zugeben - sind die Ostschweiz und
GraubUnden. Wir unterstiitzen 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 stérkeren inneren Zusam- menhang zu finden. Die
vierte Ebeneist die europaische: Esist ganz klar, dass die Neat primér eine europaische
Dimension hat. Wegen der Schweiz allein wére dieses Riesenprojekt nicht nétig. Dass die
Neat europaische Dimensionen hat, geht daraus hervor, dass sie in einem européischen
Hochleistungsnetz zwel zentrale Nord-Siid-Abschnitte modernisiert und damit wesentliche
Ka pazitats ticken fillt. Dass die Schweiz dieses Werk trotzdem al- lein finanziert, ist alles
andere als eine Selbstverstandlichkeit. In unserer Fraktion kam klar zum Ausdruck, dass
dieser Zu- sammenhang unseren européischen Partnern mit aler Deut- lichkeit aufzuzeigen
ist. Wir erwarten mit Nachdruck, dass nun endlich das Transitabkommen mit der EG vor
der Verabschie-
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Neat-V orlage durch die beiden Réte unter Dach ge- bracht werden kann. Wir werden diese
einhellige Auffassung unserer Fraktion durch die gleichzeitige Einreichung eines
entsprechenden Postul ates unterstreichen. Wir stehen mit klarer Mehrheit hinter dem
Zweilinienkonzept Gotthard/L 6tschberg. Wir sehen dieses Konzept als ein Gan- zes, als
eine Einheit, und finden Diskussionen dartber, ob nun der Gotthard die Haupt- und der

L 6tschberg die Nebenlinie sai, kleinlich und staatspolitisch kontraproduktiv. Der L6tsch-
berg mit der langfristigen Perspektive eines spéteren Ausbaus des Simplons hat den Vortell,
dass die Alpenachse 10 bis 15 Jahre friher in Funktion treten kann, als dies beim Gotthard
alein der Fall wére. Zudem bringt diese L 6sung - wie angetont - eine Oeffnung gegentber
der Westschweiz. Die Festlegung der genauen Linienfuhrung bleibt spateren Entscheiden
vorbehalten. Esist eine sehr heikle Gratwande- rung zwischen regionalen und 6kologischen
Interessen einer- seits und dem finanziell Zumutbaren anderseits. Unsere Frak- tion steht zu
den Entscheiden der Kommissionsmehrheit, die an allen vier Enden der beiden Achsen eine
verantwortbare Ausdehnung der Planungsstrecken vorsehen. Auch wenn es sich rechtlich
um Projektierungsréume handelt, ist faktisch da- von auszugehen, dass den verstandlichen
Umwelt- und Land- schaftsschutzbegehren der Bevolkerung 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,dassdieNeatnichtnur-wie esin Artikel 1 heisst - Schutz vor kiinftigen

Okol ogischen Belastungen bieten soll, sondern auch den bestehenden, tibermassigen
Belastungen entgegentreten muss, wie das vor allem im Kanton Uri der Fall ist. Wir werden
mit einem entsprechenden Antrag bei Artikel 1 antreten. Die Maximalforderungen der
Grunen, die mit ihrem Rickwei- sungsantrag - das gilt auch fur die anderen
Ruckweisungsan- trége - die Realisierung des Werkes eigentlich doch in Frage stellen,
lehnen wir ab. Wenn man bei laufenden 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 Grundsatzfragen: Wir von der
freisinnigen Fraktion sind fir einen freien Wettbewerb, das heisst auch fur einen
internationalen Wettbewerb, bei Pro- jektierung, Planung und Realisierung der Neat. Aber
die Spiesse mussen gleich lang sein. Wir wollen keine indirekte Bevorteilung auslandischer



Unternehmen, die keine Fremdar- beiterbeschrénkung kennen, die aber im Vergleich zu den
ein- heimischen Unternehmen auch zu sozia inferioren Bedingun- gen offerieren und
produzieren kdnnen. Eine zweite Grundsatzfrage betrifft die Finanzierung: Ich be- schranke
mich hier auf einen Punkt, der grundsétzliche Be- deutung hat. Die Finanzierung wird in
einer alfélligen Volksab- stimmung zweifel sohne zu einer Schicksalsfrage werden. Hier
gilt es, mit offenen Karten zu spielen. Unsere Fraktion ist ein- deutig der Meinung, dass der
Prozentsatz der beanspruchten Treibstoffzollertrage in den referendumsféhigen Beschluss A
gehdrt und nicht, wie vom Bundesrat vorgeschlagen und von der Kommission beschlossen,
in den nicht dem Referendum unterworfenen Beschluss C. Wir missen alles tun, um zu ver-
meiden, dass beim Birger der Eindruck einer - vielleicht un- gewollten - Manipulation
entstehen konnte. Das ware poli- tisch unklug und fir diese Vorlage in einer
Volksabstimmung belastend. Ein dritter Grundsatzpunkt: Transparenz verlangen'wir auch
im wichtigen Punkt der Energieversorgung. Wir wissen heute aufgrund von Schétzungen,
dass fur die zusétzliche Energie- versorgung der Neat 1,2 bis 1,5 Milliarden Franken nétig
sein werden. Auch diesist ein sehr bedeutender Betrag. Hier sehen wir eine Schwachstelle
der Vorlage. Der Neat wird, nach der Botschaft des Bundesrates, fir diesen Bereich bloss
mit 510 Millionen Franken Rechnung gestellt. Es wéare nun - wie das die Botschaft macht -
eine lllusion zu glauben, dass die Bahnen die oben erwahnten zusétzlichen 1,2 bis 1,5
Milliar- den Franken Uber ihre ohnehin defizitéren Betriebs- und Inve- stitionsrechnungen
abbuchen konnten. Ehrlicherweise mis- sen wir bereits heute klarstellen, dass dieser
Mehrbetrag zu gegebener Zeit Uber eine Spezialfinanzierung ausserhalb des
Investitionsplafonds der SBB zu erfolgen hat. Diese |etzte, 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, wiinschen aber, dass auf der
ganzen Linie mit offenen Karten gespielt wird. Nur so werden wir das Volk bel einer
alfaligen Abstimmung auf unserer Seite haben. M. Friderici: Personne n'ignore que notre
Parlement traite a cette heure I'un des dossiers capitaux de cette fin de siecle. Au-dela des
aspects techniques et financiers, I'importance de cette réalisation sur le plan européen
n'échappe a aucun de nos partenaires. Son influence dans les domaines politique,
économique et social permettra ala Suisse de conserver ou non sa place dans le concert des
nations européennes. || ne fait en effet aucun doute que, si la politique européenne des
transports a pris un certain retard par rapport ala politique économique alaquelle elle est
étroitement liée, lamise au point du Livre blanc et I'institution prochaine du marché uni-
gue ont replacé cet objet al'avant-scéne de la politique conti- nentale. Si la barriere des
Alpes constitue le plus important obstacle entre le sud et le nord de notre continent, notre
Parlement doit cependant conserver al'esprit que d'autres pays possedent également les clés
de quelques passages. Ces voies de tran- sit ne sont pas situées géographiquement aussi pres
del'arc apin, mais ellesrelient des régions en plein développement. L'Autriche al'est, la
France al'ouest participent aux échanges commerciaux et entendent bénéficier des
avantages écono- miques et sociaux que ce commerce peut procurer. Comme dans toute
activité humaine, les avantages engen- drent également des inconvénients, tout comme les
droits pré- supposent des devoirs. Les uns étant indissociables des au- tres, nous ne
pourrons donc pas échapper a cette regle, a moins de renoncer alaréalisation de ces
transversales alpi- nes. En cette année du 700e anniversaire de la Confédération, nous
devons nous souvenir que le contrdle de I'axe du Go- thard a été I'un des plus sérieux atouts



de notre Etat confédé- ral, en méme temps que son ciment initial. || a permis durant de
nombreux siécles a des populations montagnardes de bé- néficier des échanges nord-sud et
de se développer harmo- nieusement. |1 aégalement créé le tissu indispensable pour que la
Suisse puisse saffirmer comme une nation industrielle alors que nous n'avions aucune
matiére premiére dans notre sous-sol. Le développement de I'industrie a par la suite favo-
risé le secteur des services, les banques, les assurances, et également |e tourisme et les
transports. Dans cette Europe économique, politique et sociae en pleine mutation, la Suisse
aunroleajouer. Elle ne pourra conserver ce role que dans lamesure ou elle en assumera
pleinement et équitablement les devoirs. Le groupe libéral a unanimement reconnu
I'importance du projet capital que représente le transit alpin. Dans saréponse ala
consultation du Conseil fédéral, il aécarté lavariante du Spligen, qui lui paraissait étre en
concurrence trop directe avec le projet autrichien sous le Brenner. |1 aau contraire pré-
conisé laréalisation de laliaison la plus rapide, I'axe du Loetschberg-Simplon, afin de
répondre atemps alacrois- sance prévisible des transports. Il sest aussi prononce en fa-
veur d'une seconde transversale alpine sur |'axe du Gothard. Cette double solution est
finalement celle quia été retenue par |e Conseil fédéral et lacommission. Elle offre
plusieurs avanta- ges. Parmi ceux-ci, il faut citer larapidité de |'exécution du tun- nel du

L oetschberg qui permettra une mise en service en 2005 déja et, par la suite, larépartition du
trafic de transit sur deux axes différents, engendrant un moindre impact sur I'environ-
nement pour les populations concernées. Quant a la procédure utilisée pour développer ce
projet, nous estimons extrémement regrettable que le Conseil fédéral n'ait
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I'aventure malheureuse de RAIL 2000. En effet, cet exemple nous prouve que, lorsque le
peuple est appelé a se prononcer sur des idées ou des avant- projets, il les accepte, quitte a
mandater ensuite des associa- tions autorisées a recourir, utilisant toutes les astuces de notre
droit de I'environnement pour réduire égoistement quel ques inconvénients de proximité
réels ou supposés. |1 nous et paru plus judicieux que notre Parlement vote d'abord un crédit
1 d'étude qui aurait permis de définir exactement les besoins et les solutions les plus aptes a
obtenir I'approbation des régions et des cantons. Car une fois les projets définis et
approuves, il n‘aurait plus été possible de dresser des oppositions parfois futiles, d'ou un
gain de plusieurs mois, voire de plusieurs an- nées dans la réalisation de cet ouvrage. Enfin,
le projet nous est proposé sous cette forme-la et nous invitons le Parlement a ne pas voter
les propositions de renvoi au Conseil fédéral, ce qui rallongerait encore la procédure. Ce
sentiment a été confirmé lors des travaux de lacommission. Celle-ci a pu constater
I'antagonisme qui existait entre le désir des autorités cantonales de bénéficier des avantages
liés alaréalisation de ces nouvelles transversales et leur réticence a en supporter les
inconvénients. Il n'y a cependant pas lieu d'exagérer I'importance de ces derniers. Certes,
durant la pé- riode de construction des tunnels, les travaux créeront des dé- sagréments pour
les populations concernées. Néanmoins, |'application des techniques de construction les
plus moder- nes permettra d'en minimiser les conséquences. Il en serade méme aprésla
mise en service de troncons al'air libre, le ma- tériel ferroviaire moderne permettant de
réduire considérable- ment le bruit engendré par e passage des trains, la construc- tion
d'ouvrages antibruit compl étant |es mesures destinées a diminuer encore I'impact de
proximité. En dehors de I'opposition qu'un aussi important projet ren- contrera aupres des
popul ations concernées, I'aspect finan- cier ne doit pas étre négligé. Chaque adjonction ou
prolonga- tion d'ouvrage aura une répercussion sur l'investissement ini- tial et, finalement,
sur le colt d'exploitation de ces transversa- les alpines apres leur mise en service. Il importe



donc dés 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 I'on escompte avec un tresfaible
facteur de ren- chérissement annuel de 3 pour cent pour les travaux d'étude et de génie civil,
et un intérét moyen de 4 pour cent sur les em- prunts de la Confédération, le colt global
initial de 14 milliards de francs en 1991 deviendra un codt global final de 32,7 milliards de
francs en 2015. 1l importe donc que notre Chambre sache raison garder et que nous ne
retombions pas dans notre travers premier: le perfectionnisme helvétique. L'augmentation
de chaque petit milliard de francs au projet proposé se traduira en 2015 par une facture
supplémentaire de 2,3 milliards. Ce qui est souhaitable est souvent utopique, nous devons
nous borner a ce qui reste financiérement réali- sable et économiquement supportable et a
ne pas creuser des tunnels sous des champs de patates. Le groupe libéral tient arelever la
contribution considérable que ce projet représente pour |a politique européenne des
transports. 1l espére que cette offre rencontrera un écho favo- rable aupres de nos
partenaires européens et qu'elle fera avancer le dossier du transit, car ce dossier, Monsieur
Re- beaud, est global; il comprend aussi bien le transport routier que le transport ferroviaire,
et nous sommes favorables a ce que cette étude sur le plan européen soit effectuée. Nous
sommes également favorables al'entrée en matiére, mais nous formulons deux réserves
expresses par rapport aux travaux de lacommission, avant de donner notre aval al'arrété
fédéral A. Lapremiére de ces réserves concerne les mesures d'appoint présentées al'article
premier par la minorité emme- née par Mme Diener, et celles soutenues al'article 2 par la
ma- jorité de la commission. Nous aurons I'occasion d'y revenir au moment de la discussion
de ces articles, mais nous tenons arelever que I'arrété fédéral dont nous débattons traite de
la construction des nouvelles transversales ferroviaires alpines sur sol suisse et non de la
politique européenne des trans- ports. Les mesures d'appoint, pour étre efficaces, doivent
faire'objet d'un trés large consensus au plan européen et ne pas compromettre la
compétitivité de I'industrie suisse a quelque branche économique qu'elle serattache. Le
groupe libéral, pas plus que les milieux routiers d'ailleurs, ne sauraient tolérer des
dispositions qui iraient a rencontre de laliberté du com- merce et de I'industrie. La seconde
réserve concerne le financement des investisse- ments par le biais des droits d'entrée sur les
carburants. Le Conseil fédéral admet qu'une participation de 25 pour cent correspond ala
part des investissements justifiés par I'article 36 ter, premier ainéa, lettrec dela
Constitution fédé- rale. Nous pouvons souscrire a une telle proposition de finan- cement, a
la condition expresse que e pourcentage de cette contribution figure al'article 11 de I'arrété
A et non al'article 3 del'arrété C qui n'est pas soumis au référendum facultatif. Donc, il
pourrait faire I'objet d'une modification ultérieure par les Chambres et ceci en tout temps.
Le groupe libéral vous invite arefuser les propositions de ren- voi au Conseil fédéral et &
entrer en matiere. Blocher: Im Namen der SV P-Fraktion darf ich Ihnen empfeh- len, dieser
Neat-V orlage zuzustimmen. Fir unsist die Alpentransversale eine Nord-Siid-V erbindung,
welche von grosser verkehrstechnischer Bedeutung ist, die aber auch eine grosse Bedeutung
fur die nationale Selbstén- digkeit dieses Landes hat. Sie wird in ihrer Funktion einen ver-
kehrstechnischen Beitrag leisten, indem der Nord-Sid-Gter- verkehr unseres Landes
umweltschonend und vor allem auch schonend fir dessen Bewohner abgewickelt werden
kann. Zur Funktion: Die Alpentransversale muss eine Nord-Sud-Ver- bindung
gewdhrleisten. Warum? Esist nun einmal so, dass fur Europa die Verbindung von Norden
nach Stiden von jeher von grosster Bedeutung ist. Dasist ja nichts Neues, dasist schon tber
700 Jahre alt. Die Schweizerische Eidgenossenschaft verdankt ja eigentlich ihre Entstehung
dieser Nord-Siid-Ver- bindung. Esist die kirzeste Verbindung. Fiir Leute in diesem Saal,



die bei jedem dritten Satz das Wort «Solidaritét» auf der Zunge tragen: Es gibt
wahrscheinlich in bezug auf Europa nur einen Beitrag, den Europa wirklich braucht, und
dasist eine Nord-Sid-Verbindung, die funktioniert. Sie kdnnen in der EG sprechen, mit
wem Sie wollen, dasist das grosse Anliegen. Esist aber auch eine Verbindung fir uns
Schweizer selbst, auch wenn sie fir Europa von grosser Bedeutung ist. Warum? Wer diese
Nord-Siid-V erbindung in den Handen hélt, der hat ein wichtiges Pfand in den Handen fiir
Verhandlungen mit un- seren Nachbarn im Norden und Stiden, und dasist nun einmal die
EG. Ich hoffe sehr, dass der Bundesrat diese Verbindung, die das Schweizervolk
genehmigen und die Schweizer bezah- len miissen, 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 Kiihne gesagt. Was ist aber das Nehmen? Esiist
das Zugestandnis, dass uns die EG auf den internationalen Markten, auf den EG- Méarkten
nicht benachteiligt. Dasist das Pfand, das wir einzul 8- sen haben im Sinne von Geben und
Nehmen. Das war immer so und wird auch in den néchsten Jahren so sein. Die Alpen-
transversale hat auch eine grosse volkswirtschaftliche Bedeu- tung, immer sofern siein
bilateralen Verhandlungen zwischen der Schweiz und der EG richtig genutzt wird. Fir die
Schweiz hat der Alpentransit ferner grosse Bedeutung, weil diese Warenstrome von Norden
nach Stiden Uberhaupt nur per Bahn richtig abgewickelt werden kdnnen. Aus K apazi-
tatsgrinden und aus Griinden der Belastung fur die Anwohner erfolgt ein richtiger
Nord-Sid-Verkehr fur 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 6stlich gebaut werden soll. Das st 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 fir eine Lésung ent- schieden. Der
Bundesrat hat die traditionelle Linie, ndmlich den Gotthard, gewahlt, um eben vor allem
auch die Zufahrten zum Gotthard zu nutzen. Der Gotthard ist ja die kiirzeste Ver- bindung,
weil wir dort nur einen Alpenkamm zu durchqueren
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dann die L dtschberglinie einbezogen, einer- seits um eine Sofortleistung zu erbringen,
andererseits natir- lich auch aus innenpolitischen Griinden, denn es wére unreali- stisch, die
innenpolitischen Bedurfnisse nicht befriedigen zu wollen. Allerdings wird jetzt diese
Nord-Sid-Verbindung bela- denin einer Art und Weise, dass - wenn das alles beschl ossen
werden sollte - ich mich auf die Seite von Herrn Biel schlage und sage, dann bauen wir nur
den Gotthard! Ein zu perfekter Ausbau ist Gbertrieben, denn Sie missen sehen, nach dem
Bau des Gotthardsist der L 6tschberg im Grunde genommen der Rawil-Ersatz. So kdnnen
wir nicht solche exzessiven Dinge bauen! Das wirde das Schweizervolk nicht verstehen,
vor a- lem wenn Sie daran denken, dass sich die Ostschweizer Kan- tone Zrich,
Schaffhausen, St. Gallen, Thurgau, Graubtinden und Glarusin dieser Vorlage mit einem
Planungskredit von 50 Millionen Franken begniigen. Andere laden hier Milliarden auf. Also
bei allerfreundeidgendssischen Verbundenheit, bitte ich, hier doch die Realitét zu beachten.
Wenn wir diese beiden Konzepte - Lotschberg und Gotthard -, denen wir zustimmen,
beschliessen, ist es fur uns eine Selbstverstandlichkeit, dass diese Bahnen einwandfrei und
umwel tschonend gebaut werden. Ich gebe zu - Herr Ogi weiss das auch -, ich habe
urspriinglich immer an eine andere Linienfhrung gedacht: an eine Linie aus dem Raume
Stutt- gart nach Italien, und zwar einfach an dem Ort, an dem man auch durchkommt. Es
sollten moglichst keine Belastungen von Agglomerationen entstehen, um diese Bahn



wahrend 24 Stunden im Tag ununterbrochen betreiben zu kdnnen, un- terirdisch, so dass
man sie in der Nacht mit Gitern in beide Richtungen bedienen kann und tagstiber mit
Guter- und Per- sonenverkehr. Ich habe Versténdnis, dass der Bundesrat auch aus
innenpoli- tischen Griinden eine Kompromissldsung angestrebt hat. Ich glaube, dass die
andere L 6sung privatwirtschaftlich wahr- scheinlich rentabler gewesen wére, wenn man die
Linien un- unterbrochen hétte betreiben kdnnen. Heute stehen wir zur Li- nienfUhrung, wie
sie der Bundesrat vorlegt. Fir unsist es von Bedeutung, dass diese Bahn wirklich gebaut
wird. Hier gibt es eine Reihe von Gefahren. Wir wollen also nicht ir- gendwelche
Planungsleichen fabrizieren und uns in Experten- gutachten und
Umweltvertréglichkeitsprifungen usw. er- schopfen. Ein solches Projekt |&dt natirlich
heute dazu ein, dass man taglich von der Idee, von Studien, von Grundlagen und von
Versprechen lebt und im Grunde genommen nie et- was realisiert wird. Wir wollen eine
Bahn, auf der Eisenbahn- zlige fahren und welche Giiter und Personen transportiert, und
zwar nach neuesten Grundsétzen. Was sind weitere Gefahren? Die Gefahren lauern einmal
bei Verzogerungen im Zusammenhang mit Einsprachen. Wir be- griissen, dass Herr
Bundesrat Ogi hier eine Ldsung treffen will, die die Einspracheverfahren abkdirzt. Ich wére
allerdings froh, wenn der Bundesrat das nicht nur fir die bundeseigenen, son- dern auch fir
die privaten Bauten téte. Der Vorschlag des Bun- desrates riecht nach sozialistischer
Auffassung, das heisst, wenn staatliche Bauten in der Einsprache einen Vorrang be-
kommen! Wir sind dankbar, wenn der Bundesrat den néch- sten Schritt dann auch noch tut,
indem er diese Art Einspra- cheverfahren auch fir private Bauten gelten |&sst, denn der
Bundesrat merkt natirlich heute auch, dass er selbst Sklave der eigenen Gesetze geworden
ist. Jetzt sollte er auch uns aus dieser Sklavenschaft befreien. Ein anderes Problem ist, dass
das Projekt an ungenuigender Projektorganisation zugrunde geht. Diesbezlglich hat sich die
Kommission auch sehr engagiert - und auch Herr Bundesrat Ogi hat glucklicherweise die
Gefahr erkannt -: Wir brauchen eine entsprechende Projektorganisation. Das kann nicht mit
der linken Hand im Departement-sel das direkt im EVED oder sei das bei den SBB-getan
werden. Ein Projekt dieser Grosse braucht eine professionelle Projektorganisation mit
starken Leuten an der Spitze, die dieses Projekt begleiten konnen. Dazu gehort, dass dieses
Projekt soweit wie moglich im Wett- bewerb vergeben wird. Darum finden Sie einen
Passus, wo- nach der Bundesrat fiir den Wettbewerb zu sorgen hat. Das hat nichts zu tun mit
einer Vorleistung an den EWR-Vertrag, den wir ja hoffentlich nie unterzeichnen werden.
Das hat eine ganz andere Bedeutung: Nur wenn Sie den Wettbewerb zulas- sen, bekommen
Sie das gunstigste, das schnellste und das qualitativ einwandfreie Projekt. Ich verstehe die
Bedenken von Herrn Biel, wenn er sagt, es er6ffne sich hier ein gigantischer

Sel bstbedienungsladen, nur gébe es beim Ausgang keine Kasse. Es hat schon Kassen, aber
auf der falschen Seite. Wenn wir das Projekt reguliert vergeben, fuhrt das dazu, dass
eigentlich niemand ein richtiges Interesse hat, dass die Bahn fertiggestellt wird. Je mehr
Studien man machen lasst, je mehr Stunden man aufschreibt, desto lénger geht es, und desto
mehr kann man einkassieren! Das missen Sie verhindern, in- dem Sie das Projekt im
Wettbewerb vergeben! Es waére nicht verstéandlich, wenn ein 50 km langer Tunnel nicht im
Wettbe- werb vergeben wirde, und zwar schon in der Planung und Projektierung. Sie
bekommen die besseren Ldsungen, und so grosse Projekte sind natirlich auch international
auszuschrei- ben; wir mussen keine Angst haben, wir sind auch auf inter- nationalen
Maérkten tétig, und zudem haben wir ja noch Schutzklauseln eingebaut, so dass man gleich
lange Spiesse hat. Also ich messe diesem Passus grésste Bedeu- tung zu, denn nur so
werden wir Uberhaupt je einmal eine Bahn haben. Nun zu den hohen Investitionen: Es wére



am falschen Ort ge- spart, wenn wir bei den Investitionen nicht in bezug auf den Betrieb
maoglichst perfekt investierten. Bei allem, was uns be- trieblich niitzt, und dazu gehdren
eben auch die Umwelt- schutzinvestitionen, miissen und kénnen wir investieren. Darum hat
die Kommission relativ viel in dieser Richtung ge- tan, namentlich fir die hauptbetroffenen
Kantone, Uri undTes- sin bzw. Bern und Wallis. Ich betrachte das nicht als verlorenes Geld
und auch nicht als Uberflissig, aber es gibt natirlich Grenzen. Wenn jetzt die neuen Antrége
mit diesen viel lénge- ren Verbindungen kommen, namentlich von der Walliser Seite, und
man glaubt, es gabe weniger Einsprachen, dann ist das nattrlich nicht im Sinne des
Erfinders und fuhrt sofort zu Gegenreaktionen aus anderen Regionen. Wir glauben, dass
diese Bahn jetzt ausgewogen ist und dass wir das Unterneh- men nicht weiter beladen
sollten. Zu den Regionen. Esist eindeutig: Die Regionen, die in dieser VVorlage am
wenigsten bekommen, das sind die bevélke- rungsreichen Gegenden der Ostschweiz bis
und mit Kanton Aargau, den man hier miteinbeziehen muss. Diese Kantone haben
eigentlich relativ viel zu tragen, und sie profitieren relativ wenig. Sie erhalten lediglich
einen Planungskredit von 50 Mil- lionen Franken. Es ist auch verstandlich, dass der Kanton
Graublinden hier Vorbehalte angemeldet hat. Auch der Kan- ton Graubiinden ist im Gesetz
verankert worden, indem auf seine besonderen Bedirfnisse Riicksicht genommen werden
soll. Aber vergessen wir nicht: Die Alpentransversale ist eine Nord-Siid-Verbindung. Sieist
nicht in erster Linie ein Kleinver- teilungsnetz innerhalb des Landes. Wenn wir das Ganze
her- abmindern auf ein Kleinverteilungsnetz, dann ist es keine Nord-Siid-V erbindung mehr.
Zum Schluss zur Finanzierung: Man muss aufpassen, dass man hier nicht Sand in die
Augen streut, denn diese Bahn ko- stet viel. Wer ehrlich ist, weiss, dass wir nicht recht
wissen, ob diese Kosten vollumfanglich durch die Transportkosten be- zahltwerden, dasist
bei den SBB heute ja tiblich. Wir investie- ren und bezahlen esja auf andere Art und Weise
- Steuergel- der, direkte oder indirekte! Ich bitte den Bundesrat aber, hier nicht «Krampte»
zu drehen! Wenn Sie jetzt an diesen Oekobo- nus, der ja gestern Schule gemacht hat,
denken, dann sind nattirlich solche Bauvorhaben «gestorben». Das fihrte dazu, dass wir mit
den Benzinzollen und den Steuergeldern eine Bahn bezahlen, wie sie die Agglomerationen,
z. B. dievon Zu- rich, bekommen. Der Zurcher kann Bahn fahren, und damit er die Bahn
benutzt, bekommt er im Jahr noch 800 Franken Oekobonus. Und derjenige, der in Gebieten
wohnt, wo es keine Bahn gibt, der muss dann zweimal bezahlen! Das Volk werden Sie -
Herr Bundesrat - nicht hinter solche Vorlagen bringen, wenn Sie solche Ideen verbreiten.
Darum bitten wir Sie also auch hier, verniinftig zu sein. Die Aufteilung 75/25 Pro- zent
Steuer/Benzinzoll ist tragbar - aber wir sollten auch ehr- lich sein: Wir wissen nicht ganz
sicher, wiein dreissig Jahren die Sache finanziert oder zurtickbezahlt werden kann. Ich
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Eigenwirtschaftlichkeit sollte VVorrang haben. Billi- ger machen wir es, indem wir die
Bauvorhaben mdglichst voll- sténdig im Wettbewerb vergeben. Columberg: Darf ich meine
Interessen offenlegen? Ich spre- che hier als Vertreter einer Region, die durch das Projekt
am stérksten betroffen ist, einer Region, die die Nachteile zweier Grossbaustellen - Sedrun
und Lukmanier - zu ertragen hat, ohne dass die Verkehrsverhal tnisse verbessert wirden.
Wir brauchen dringend eine neue Alpentransversale. Deshalb habe ich volles Versténdnis
fur rasches Handeln, fur eine ra- sche Beschlussfassung und fur eine ziigige Realisierung
des Alpentransitkonzeptes. Unter diesen V orzeichen konnen kantonale und regionale Be-
gehren nicht prioritéar behandelt werden - aber ohne die Kan- tone und ohne die Regionen
geht es nicht. Ohne sie kbnnen wir dieses Jahrhundertwerk nicht verwirklichen. Deshalb ist
es unbedingt notwendig, dass die berechtigten Begehren der Kantone und Regionen



berticksichtigt werden und dass von Anfang an eine intensive Zusammenarbeit mit ihnen
her- gestellt wird. Wir dirfen in diesem Zusammenhang auch nicht ganze Landesteile
vergessen, sozusagen auf die Seite schieben. Ich denke dabel an die Ostschweiz und an
Grau- blinden. Ich mdchte nicht die stets verlorenen Schlachten auf dem Feld der
Verkehrspolitik aufzéhlen. Alles, alles, von der Spliigen- bahn biszurtddi-Greina-Bahn ging
bachab. Geblieben ist ein hohles Ostal penbahn-V ersprechen. Heute haben wir die Chance,
eine minimale Gleichbehandlung der einzelnen Ge- biete dieses Landes zu verwirklichen.
Siewollen zwel leistungsfahige Hauptverkehrsachsen durch die Schweiz bauen.
Gleichzeitig muss die Ostschweiz, muss Graubiinden an diese neuen Transitlinien
angeschlossen wer- den. Wir kdnnen uns nicht auf den Sankt-Nimmerleins-Tag vertrosten
lassen: Hier und heute miissen eindeutige Zusiche- rungen erfolgen, spatestens aber in der
versprochenen Zu- satzbotschaft, sofern diese demnéchst erscheint. Ich darf Sie an die
Option Graubiinden erinnern: Dieser grosse Landesteil darf nicht von der Welt
abgeschnitten wer- den, darf nicht isoliert werden. Dies hétte verheerende Folgen. Die
Kommission hat unsere Hauptforderung mit einem ein- drticklichen Mehr abgeschmettert,
namlich den direkten An- schluss an die Gotthardlinie mittels eines Waagrechttunnels von
Trun aus, das sogenannte Mini-Y psilon von Herrn Sténde- rat Cavelty. Diese originelle
technische Ldsung hétte die ganze Region Surselva und dartber hinaus den Kanton Grau-
binden und die Ostschweiz befruchtet und aufgewertet. Nachdem die Machtverhétnisse im
Plenum nicht viel anders sein dirften alsin der Kommission, verzichte ich darauf, einen
diesbeziiglichen Antrag zu stellen. Hingegen muss ich mit um so grdsserer Insistenz auf den
ubri- gen Forderungen bestehen. Ich danke fur die Bereitschaft, «den besonderen
Verkehrsverhdtnissen des Kantons Grau- biinden Rechnung zu tragen». Dieser Zusatz ist
sehr wertvoll. Es geht hier vor allem um den Ausbau des 6ffentlichen Ver- kehrs, um die
Rinatisene Bahn: Sie hat ein Investitionspro- gramm in der Grdssenordnung von 1,3
Milliarden Franken ausgearbeitet. Der grossie 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. Sieist fur diesen Mehrverkehr nicht gertistet, so dass der Ausbau sofort
erfol- gen muss. Beschliisse fassen ist relativ einfach, Beschlisse realisieren jedoch schwer.
Deshalb miissen Sie die betroffenen Regio- nen grossziigig behandeln. Ich denke
beispielsweise an die Surselva mit zwel Bau- und L ftungsschéchten. Diese Gross-
baustellen haben negative Folgen fir den Tourismus, fur die Landschaft, fir die Umwelt.
Deshalb fordern wir: 1. Einen rechtzeitigen Einbezug der kantonalen, regionalen und
lokalen Behdrden im Entscheidungs- und Realisierungs- verfahren. Das ist ja vorgesehen.
2. Eine rechtzeitige und umweltschonende Erschliessung der Baustellen und geeignete
Massnahmen zur Bewdltigung des Mehrverkehrs. 3. Eine angemessene Beriicksichtigung
der regionalen Wirt- schaft sowie eine angemessene Kompensation fir die entste- henden
Nachteile. Fischer-Seengen: Die Schweiz ist aufgerufen, im Rahmender européischen
Integration gewisse Beitrage zu leisten, bei- spielsweise ihre Funktion als Transitland im
Nord-Sid-Ver- kehr zu erfillen. Hiezu hat sie die entsprechende Infrastruktur im
gesamteuropaischen Interesse zur Verfigung zu stellen. Der Bundesrat hat sich dafur
entschieden, zu diesem Zweck vermehrt Kapazitdten auf der Schiene anzubieten. Dieser
Ent- scheid ist vertretbar und muss, sofern er die gewinschte Wir- kung haben soll, so rasch
alsmdglich in die Realitat umgesetzt werden. Wir muissen uns allerdings dartiber im klaren
sein, dass sich bei einem allfalligen EG-Beitritt die 28-Tonnen- Limite trotzdem kaum
halten liesse. Um die Aufgabe als Transitland auf der Schiene méglichst op- timal



wahrnehmen zu kénnen, hétte die sachlich sinnvollste L 6sung ohne Zweifel darin
bestanden, eine voll ausgebaute Transitachse durch den Gotthard anzubieten. Dies hétte
nicht nur den Gotthard-Basistunnel, sondern auch vollausgebaute direkte Zufahrtslinien
bedingt. Der Bundesrat hat dies zwar erkannt, glaubte aber aus politi- schen Griinden, diese
Ldsung nicht vorschlagen zu kdnnen. Immerhin hat er die Weiche grundsétzlich richtig
gestellt, in- dem ersieh beim Hauptentscheid zugunsten der Gotthardlinie aussprach und die
ubrigen Varianten .entweder fallenliess oder lediglich als Zusatzentscheide in sein
Gesamtpaket auf- nahm. Esist deshalb mit aller Intensitét darauf hinzuarbeiten, dass der
Hauptentscheid zugunsten der Gotthardachse auch tatséchlich die Prioritét behdt und nicht
aus politischer Oppor- tunital plotzlich ins Hintertreffen gerét. VVon Bedeutung-in die- sem
Zusammenhang ist es auch, dass die Zufahrtslinien aus dem zentralen Mittelland,
hauptséchlich aus dem Kanton Aar- gau, rechtzeitig auf Inbetriebnahme der neuen
Transversale ausgebaut werden, wie dies die Kommission verlangt. Der wichtigste
Nebenentscheid des Bundesrates, namlich der Bau eines verkirzten Basistunnels am

L 6tschberg, 18sst sich dann rechtfertigen, wenn dieser Basistunnel rund zehn Jahre friiher
als der Gotthard fertiggestellt werden kann und somit auch zehn Jahre friiher eine
wesentliche Steigerung der Tran- sitkapazitdt durch die Alpen bringen kann. Deshalb ist
hier die zeitlich und distanzmassig tatsachlich kirzeste Variante zu wéhlen. Eine
Verlangerung des L 6tschberg-Basistunnelsist deshalb falsch, weil damit das ganze
gutgemeinte Konzept des Bundesrates in Frage gestellt wirde. In diesem Fall wére es
sinnvoller, die Gotthardachse noch intensiver as vorgese- hen voranzutreiben und vall
auszubauen. Die Forderungen nach Verlangerung des L 6tschberg-Basistunnels stellen des-
sen Sinn ernsthaft in Frage, weil er dadurch die ihm zuge- dachte Funktion gar nicht
wahrnehmen kann. Sollte solchen Verlangerungswiinschen zugestimmt werden, wirde ich
emp- fehlen, im Sinne des Antrages Biel auf den L&tschberg Uber- haupt zu verzichten.
Einer kritischen Betrachtung bedarf auch der Vorschlag von Bundesrat und
Kommissionsmehrheit, das Alpentransitvorha- ben pauschal zu 25 Prozent aus
Treibstoffzollertrdgen 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- sungsmassig vorgesehenen Rahmen, das heisst fir 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. Méarz gibt hinsichtlich wei- terer
Zweckentfremdung von Treibstoffzollertrégen die deutli- che, untiberhérbare 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 diesem Grundsatz nicht Rechnung getragen wird, so muss mit entsprechendem
Widerstand gegen das ganze V orhaben gerechnet werden. Wir sollten es daher vermeiden,
das Alpentransitvorhaben auf
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gefdhrden. Im Ubrigen ist die Finanzierungs- frage derart bedeutsam, dass sie ebenfallsim
referendums- pflichtigen Beschluss A geregelt werden sollte. Hari: VVorab gebe ich meine
Interessenbindung bekannt: Ich gehdre dem Verwaltungsrat der Bern-L 6tschberg-Simplon-
Bahn als Vizeprésident an. Meine nachfolgenden Ausfihrun- gen erfolgen aber im Interesse
unseres Landes und nicht un- bedingt im Interesse unserer Bahngesellschaft Bern-L 6tsch-
berg-Simplon. Vorab danke ich Herrn Bundesrat Ogi und seinen Mitarbeite- rinnen und
Mitarbeitern fur die uns immer zeitgerecht zur Ver- filgung gestellten Unterlagen. Die



Botschaft ist wohltuend kurz, dafiir préazis und aufschlussgebend abgefasst. Der Fah-
nenentwurf stand der Kommission an der letzten zweitagigen Sitzung bereits am zweiten
Morgen mit allen am Vortag einge- reichten Minderheitsantragen zur Verfligung. Sicher
eine grosse Leistung, die im Interesse anderer Kommissionen zur Nachahmung empfohlen
wird. Wir ale wissen es, der Verkehr von Personen und Gutern nimmt sprunghaft zu. Die
Forderung unserer Nachbarlénder, die Hauptstrassenachsen mit 40 Tonnen schweren
Lastwa- gen zu befahren, muss abgewiesen werden. Als echte Alterna- tive dazu steht nun
der Bau einer schweizerischen Eisen- bahn-Alpentransversale zur Diskussion. Dieses
gewaltige Jahrhundertbauwerk bietet dereinst Gewahr, den kombinier- ten Verkehr zu
bewaltigen. Wenn es uns gelingt, einen Teil des Personen- und Guterverkehrs auf die
umweltfreundliche Bahn zu verlegen, dann hat unsere Generation, der man mit Recht
vorwirft, sie habe an Natur und Umwelt mehr kaputtgemacht als alle anderen vorher, doch
noch einen gewaltigen Beitrag zur Gesundung der Luft, der Natur und der Umwelt gel eistet.
Ob diese Guter nun lose, im Huckepackverfahren oder im zu- kunftstrachtigen Container
transportiert werden, spielt an sich keine Rolle. Das Hauptziel ist-und musssein-die
Entlastung des Strassennetzes. Mit den vorgeschlagenen Hauptachsen Gotthard und L 6tsch-
berg werden die Verbindungen im internationalen Nord-Sid- Verkehrwirkungsvoll
verbessert. Die Alpentransitbahn ist eine umweit- und naturschutzgerechte Antwort auf die
Verkehrsbe- durfnisse der Schweiz und Europas. Der Bundesrat hat die Zeichen der Zeit
erfasst und uns einen guten Bundesbe- schluss vorgelegt, in dem das wirklich Notwendige
enthalten ist. Dass die Kommission Aenderungen oder V erbesserungen anbrachte, ist
naturlich ganz normal. In vielen Féllen sieht man nur das Teilstlick vor der eigenen
Haustlre, und so will auch ich mich der Variante L 6tschberg zuwenden, die durch mein
Heimattal fuhrt. Diese Linie bringt, nebst den bereits erwdhnten Vorteilen im
internationalen Ver- kehr, namentlich auch fir das Wallis, fur die Westschweiz und den
Kanton Bern dank gleichwertiger Achse mit dem Gotthard eine vollwertige Einbindung in
das System der Hochleistungs- bahnen von Italien und Deutschland. Fiir das vom Autover-
kehrvollig Uberlastete Kandertal bringt der vorgesehene Auto- verlad in Heustrich eine
langersehnte Entlastung und fur das Wallis als Rawil-Ersatz eine gute Autoverbindung. Nur
das Doppel Gotthard/L 6tschberg kann alle V erkehrsanforderun- gen der Zukunft
bewadltigen. Bundesrat und Parlament tragen die Verantwortung fur die
Verkehrsentwicklung der néchsten Jahrzehnte in unserem Land. Nehmen wir doch diese
Chance wahr. Wir dirfen das Augenmass fur das Ganze nicht verlieren und missen ex-
treme Forderungen in Minderheitsantrégen ablehnen. Selbstverstandlich sind alle
Rickweisungsantrage wie auch der Antrag Biel betreffend Streichung des Artikels 4 strikte
ab- zulehnen. Demgegentber dirfen wir dort, wo echte Verbesse- rungen beziiglich Schutz
des Kulturlandes und VVerminderung von L armbelastungen vorgeschlagen sind, mit gutem
Gewis- sen zustimmen. Jaeger: Auch ich lege zuerst meine Interessenbindungen of - fen:
Erstens gehore ich zu denen, die mit diesen Gutachten betraut worden sind, und zweitens
bin ich auch noch Ost- schweizer. Das hat mich in eine gewisse Konfliktsituation ge-
bracht, denn mit meinem Herzen wére ich an sich auf der Seite von Herrn Giger, aber der
Verstand als Gutachter zwingt mich jetzt dazu, mich mit einigen Aeusserungen von Herrn
Giger auseinanderzusetzen. Er hat das Stichwort «Bestétigungsgut- achten» in den Raum
gestellt- damit ist natdrlich nicht nur das Amt von Herrn Bundesrat Ogi angesprochen,
sondern auch wir als Auftragnehmer sind betroffen, und ich setze mich mit diesem Vorwurf
in aller Sachlichkeit auseinander. Herr Giger hat, um es auf einen Nenner zu bringen,
gesagt, dass die ostschweizerischen Anschlussbedurfnisse an den Gotthard damit begriindet



seien, dass gewisse Gutachten aus dem Ausland, vor allem aus dem nérdlichen
Nachbargebiet, zu Resultaten gefthrt hatten, die bis zu finfzehnmal mehr Ver-
kehrsvolumen, Tonnage, ausweisen al's unsere Untersuchun- gen. Diese Kritik muss genau
unter die Lupe genommen wer- den. Zunachst einmal ist esrichtig, dass es verschiedene
Gutach- ten gibt, namlich das sogenannte Gutachten Heimerl und das Gutachten Zierl, die
grundsétzlich zu anderen Resultaten ge- langen als wir. Aber erstens miissen Sie diese
Gutachten ganz genau vergleichen mit Bezug auf die Vorgaben, die dabei ge- macht
worden sind, und zweitens missen Sie sie mit Bezug auf die einzelnen detaillierten
Prognoseelemente vergleichen. Wir haben nicht nur das Gesamtverkehrsvolumen - wie z.
B. Zierl fir eine mogliche ausgebaute Spligenvariante - errech- net, sondern wir haben
ganz spezifisch fir einzelne Korridor- abschnitte die Zahlen berechnet, und zwar nicht nur
fur das Gesamtvolumen, sondern unterteilt, wie das gemacht werden muss, nach
Binnenverkehr, Exportverkehr, Importverkehr und Transitverkehr. Wenn Sie nun diese
Zahlen richtig miteinander vergleichen, dann missen Sie unsere Modal-split-Zahlen zu-
sammenrechnen, und dann kommen wir fir die einzelnen Kor- ridorabschnitte, die wir sehr
genau berechnet haben, zum Teil zu unterschiedlichen Volumina, die aber alle zwischen 2,5
und 7,5 Millionen Tonnen liegen. Damit liegen wir fast in der Gros- senordnung des
Gutachtens Zierl, sogar Uber der Grossen- ordnung des Gutachtens Heimerl. Sie sehen also,
wenn Sie nicht Aepfel mit Birnen vergleichen, sondern alles zusammen- zéhlen und dann
Obst mit Obst vergleichen, kommen Sie zu dahnlichen Zahlen wie wir. Sie durfen nicht
einfach unsere Tran- sitzahlen herausgreifen und nur die Transitzahlen milden Glo-
balzahlen von Zierl und Heimerl vergleichen. Damit kommen wir zur entscheidenden Frage
nach der ver- bleibenden Differenzen: Warum kommen wir jetzt-vor allem im
Transitbereich - zu niedrigeren Zahlen? Das ist wiederum eine Frage der Annahmen. Wenn
Sie beispielsweise wie die Gutachten Zierl und Heimerl die 28-Tonnen-Limite und das
Nachtfahrverbot - die uns vorgegebenen verkehrlichen Be- schrénkungen - fallenlassen und
ein Szenario beschreiben, bei dem die EG-Bedingungen Gibernommen werden, kom- men
Sie automatisch auf hohere Zahlen, und zwar deshalb, weil der ganze Umwegverkehr
wegféllt. Jetzt haben wir ver- kehrliche Barrieren, wenn diese bleiben, haben Sie Umweg-
verkehr. Sowohl Herr Zierl wie auch Herr Heimerl haben uns attestiert, dass unsere Zahlen
absolut hochkarétig seien, wenn man von unseren Vorgaben, die wir bekommen haben,
ausgehe. Damit stellt sich die Frage, ob diese VVorgaben richtig seien. Als Auftragnehmer
konnen wir an sich tber Vorgaben, die man uns macht, nicht diskutieren. Wir kbnnen aber
dar- Uber urteilen, ob sie plausibel seien. Dazu mussich sagen, dass wir die erhaltenen
Vorgaben als absolut plausibel erach- ten, zumal sie schliesslich auch mit den Ostschweizer
Regie- rungen abgestimmt worden sind. Das spricht fur die Schluss- folgerungen, die unser
Verkehrsminister und das BAV daraus gezogen haben. Ich mdchte nicht politisch in die
Diskussion eingreifen, mochte aber doch darauf hinweisen, dass die Ostschweizer Inter-
essen am besten damit begriindet werden, dass man mog- lichst viel Strassentransitverkehr,
maoglichst viel Export-, Im- port- und Binnenverkehr auf die Schiene bringen will. Die ge-
winschten Anschlusskapazitdten lassen sich damit begriin- den. Diese Winsche sind auf
vernunftige Art und Weise, wie esvom EVED geplant ist, erfullbar. Sie kénnen aber nicht
mit Transitzahlen kommen, die es nicht gibt! Wir sind keine Zau- berlehrlinge; wenn Sie
von uns wollen, dass wir ein Szenario ohne die 28-Tonnen-Limite rechnen, also mit den
EG-Ver-
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kdnnen wir das. Dann kommen wir zu den gleichen Ergebnissen wie die ausléndischen



Gutachten, nur fuhren wir das detaillierter aus, und wir kdnnen es auch sauber und sehr
sorgfaltig begriinden. Wir dirfen aber nicht einfach etwas, was es nicht gibt,
prognostizieren; damit wir- den wir unglaubwirdig. Ich selber war Uberrascht, zugegebe-
nermassen sogar etwas enttauscht, dass die Resultate so her- ausgekommen sind. Aber, wie
gesagt, der Verstand hat hier absolute Prioritdt. Wir missen - ich muss das auch an die
Adresse meiner Ostschweizer Kollegen sagen - versuchen, eine verntinftige Politik mit
vernunftigen Forderungen zu be- treiben. Dann kommen wir auch zu einem Ergebnis, das
uns letztlich alle befriedigen wird. On. Cavadini: E' con soddisfazione che constato che
guesto importante messaggio viene ora affrontato dal Consiglio na- zionale e mi auguro che
I nostri tempi e quelli del Consiglio de- gli Stati consentano di giungere presto una
decisione positiva. Noi votiamo oggi il concetto di queste due trasversali ed i cre- diti di
progettazione. 10 credo che da oggi in avanti comincialafase piu delicata, quella che deve
permettere di individuare nei cantoni, in ac- cordo con le autorita cantonali, con le ferrovie e
con i comuni il tracciato migliore, in atre parole quel tracciato che sia mag- giormente
rispettoso dell'ambiente e che eviti anche il mag- gior numero di opposizioni, che poi
potrebbero ritardare I'at- tuazione di questo importante progetto. Quindi, a questafase, alla
quale noi oggi diamo il via, € importante che venga dedi- cata la massima attenzione nei
prossimi mesi tra cantoni, auto- rita federali, ferrovie e comuni. La commissione ha
aumentato i crediti proprio a questo scopo. Mi auguro che questi soldi supplementari
consentano di trovare delle soluzioni valide, senza per questo cercare dap- pertutto delle
soluzioni estremamente ambiziose e onerose. Per quanto riguardail Ticino, vorrei qui
attirare I'attenzione su alcuni elementi che mi sembrano particolarmente importanti. 11
Ticino e il cantone che conosceil tratto a di fuori dellagalleriadi base piu lungo - 45 km;
cio che giustifica uno sforzo finan- ziario anche maggiore per i problemi ambientali, con i
guali anche noi ci troviamo confrontati. Il Ticino da una particolare importanza a questa
infrastruttura che dovrebbe servire daun lato arisolvere i problemi per il traf- fico merci in
transito, ma anche e soprattutto quelli del traffico viaggiatori. Non dimentichiamo che noi
usufruiamo oggi di unalineaferroviaria concepita 110 anni fa e che non e pit in grado di
essere concorrenziale con I'automobile o con altri mezzi di trasporto. Si tratta di avvicinare
il Ticino al resto della Svizzera con unalineaferroviaria, attrattiva e interessante. Il Ticino
pero e anche il cantone con un'autostrada internazio- nale sul suo territorio, e questa
infrastruttura ferroviaria do- vrebbe servire ad alleggerire questa autostrada, anche se non
risolveratutti i problemi. E' stato detto che latrasversale del Gottardo rappresenta |'asse
principale di questo progetto. E perché essa é |'asse principale occorre dedicarle la massima
importanza e priorita, lo ritengo che da questo profilo occorra fare uno sforzo mag- giore
per ridurrei tempi di costruzione di questatrasversale ferroviaria. Al Consigliere federale
Ogi, che hadimostrato di seguire con dinamismo questo importante progetto e che ha
dimostrato anche sensibilita nelle richieste avanzate dai cantoni e dai co- muni, e non
soltanto del Cantone Ticino, vorrel porre due do- mande. In primo luogo vorrel avere
I'assicurazione chei lavori per il tratto che interessail Gottardo ed il Cantone Ticino pos-
sano iniziare il pit presto possibile, prima-se possibile - an- che dei lavori del L6tschberg,
perché latrattaticinese e lagal- leria di base del Gottardo richiedono tempi piu lunghi, ed &
quindi importante, affrontare questi lavori tempestivamente. In secondo luogo vorrei avere
I'assicurazione cheil diparti- mento affrontera tempestivamente gli studi per I'uscita su
Luino da un lato e soprattutto per la continuazione da Lugano a Chiasso, studi che
dovrebbero permettere di essere pronti, anche con queste varianti, qualora l'aumento del
traffico giu- stificasse questi ulteriori sforzi. Si trattain fondo, e concludo, di evitare che s



crei nel nostro Cantone, in un domani, una strozzatura ferroviaria che ab- biamo gia vissuto
con l'autostrada del Gottardo. Dobbiamo oggi evitare chei ticinesi sopportino ancorai
disagi per ritardi di decisioni federali e per errori di pianificazione e di previsioni. Mi
auguro che queste assicurazioni possano esserci date; persona mente saluto con piacere
guesto importante messag- gio e che sosterrd nelle prossime votazioni. Fischer-Sursee: Das
Gotthardkomitee und Luzern stehen grundsétzlich hinter der Alpentransitvorlage. Aus der
Sicht von Luzern hat sie aber zwei Mangel: Es fehlen Aussagen Uber die Zufahrten fir den
Personenverkehr ab Basel Gber Luzern nach Arth-Goldau, und ungel6st ist vor allem die
Zufahrt in Luzern. Fir den Giterverkehr Basel-Chiasso bringt die Vorlage eine gute
Losung, Mangel hat sie bezliglich Reiseverkehr. Hier be- steht noch ein weisser
Planungsfleck. Die Zufahrt in Luzern ist, wie Sie wissen, ein Nadel6hr. Man kann sie nur
mit sehr geringer Geschwindigkeit befahren, und das Hauptproblem ist der Kopfbahnhof,
wo die Zuge eine Spitzkehre machen missen und dadurch zu lange Aufent- haltszeiten
haben. Die L osung kann fur den Personenverkehr nur der Durchgangsbahnhof Luzern mit
einem direkten An- schluss an die Linien Zurich und Arth-Goldau sein. Beim Neu- bau des
Bahnhofes L uzern wurden vom Kanton bereits ent- sprechende V orleistungen erbracht. Es
ist baulich vorgese- hen - und darauf Riicksicht genommen worden -, dass diese Trassees
erstellt werden konnen. Bei der Initiative des Kantons Luzern im Jahre 1983 fur einen
Durchgangsbahnhof Luzern hat der Prasident der nationalrét- lichen Kommission zitiert:
«Die Bundesbahnen gehen davon aus, dass fur diese Verbesserungen im Reiseverkehr» -
auf der Nord-Sud-Achse - «nicht nur der Gotthard-Basistunnel, sondern auch der
Durchgangsbahnhof Luzern gebaut wer- den musste.» Ich verweise auf das Amtliche
Bulletin 1983, Seite 1370. Diese Aussage hat heute nach wie vor Glltigkeit, Herr Bundes-
rat: Wenn das Problem des Flaschenhal ses L uzern nicht ge- 10st wird, wird Luzern vom
Reiseverkehr umfahren. Dadurch entsteht nicht nur der Zentral schweiz, sondern der ganzen
Schweiz ein wesentlicher Schaden. Luzern ist das Zentrum ei- ner der wichtigsten

schwei zerischen Tourismusregionen; esist Ausgangspunkt fir viele Ausflugsziele in der
Zentral- schweiz. Wir bauen diese Alpentransversale sicher auch fir den euro- péischen
Fernverkehr, aber nicht nur. Wir bauen auch fir un- sere innerschweizerischen Beduirfnisse.
Es niutzt 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 mussen daher auch diese Bedurfnisse befriedigen. Wir erwarten daher von Ihnen, Herr
Bundesrat, dass Sie in der angektindigten Anschlussbotschaft auch das Problem der Zu-
fahrten nach Luzern behandeln. Wir haben daftr Verstandnis und akzeptieren es, dass die
Zufahrtsstrecken erst spéater im Baukastensystem ausgebaut werden sollen, um diese Vor-
lage nicht zu Uberladen und zu gefahrden. 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 spéter realisiert
wird und nicht im Kasten verschwindet. Ander- seits erwarten wir aber auch, dassdie
Zusatzbegehren unse- rer Nachbarregionen nicht dieser V orlage aufgepfropft wer- den,
sondern freundnachbarlich ebenfalls zurtickgestel It und spéter im Baukastensystem
realisiert werden. Iten: Als Anliegerkanton der Nationalstrasse N 2 ist Nidwaiden direkt mit
den Problemen des standig ansteigenden Perso- nen- und Giterverkehrs auf der
Nord-Siid-Achse unseres Strassennetzes konfrontiert. Die Schaffung einer leistungsfé
higen Nord-Sud-V erbindung 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 Lésung zu finden, die nicht nur



den Forde- rungen nach einer besseren Verbindung fur den internationa-
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Transitverkehr gerecht wird, sondern auch dem a penque- renden schweizerischen
Binnenverkehr maximalen Nutzen und eine bestmégliche und vor allem rasche Umlagerung
des Guterverkehrs von der Strasse auf die Schiene bringt. Auch in der Bevélkerung 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-Hochstgewichtes und die
Bei- behaltung des Nacht- und Sonntagsfahrverbots fir den Schwerverkehr auf der Strasse
als unerlésslich. Aufgrund der in der Botschaft behandelten Beurteilungskrite- rien kommen
wir zum Schluss, dass die Variante Gotthard die gestellten Anforderungen am besten erfillt.
Die Gotthardl6- sung ist in den meisten Punkten den tbrigen Planungsféllen Gberlegen. Sie
ist dleinin der Lage, die Nationalstrasse N 2 und den Alpentransit zu einem integralen
Verkehrssystem zu- sammenzufiigen und damit die Strasse optimal zu entlasten. Nur die
Gotthardvariante liegt vollumfanglich auf schweizeri- schem Hoheitsgebiet und ermdglicht
deshalb, sdmtliche we- sentlichen Entscheide ohne langwierige Verhandlungen mit dem
Ausland selbstandig zu fallen. Mein Kanton begrisst auch die Etappierung. Als Mindestan-
forderung fur eine erste Etappe betrachten wir die Erstellung eines Transitkorridors fur
Strassengtiterfahrzeuge mit vier Me- tern Eckhohe und 40 Tonnen Gesamtgewicht auf der
Schiene durch den Bau eines Basistunnels und entsprechendem si- cherheitstechnischem
Ausbau der Zufahrtslinien im Rahmen der «Bahn 2000». Schliesslich noch eine Bemerkung
zur friher einmal im Basis- bericht erwdhnten moglichen Untervariante Seelisberg: Bel
dieser Untervariante Seelisberg wére eine offene Linienflih- rung parallel zur N 2 durch die
Stanserebene vorgesehen. Aus der Sicht unseres Kantonsist diese Lésung vollig unreali-
stisch: Es wére eine unzumutbare zusétzliche Umweltbela- stung im Réaume Stans; die

L 6sung wére auch im Interesse des Tourismus ohne jeden Sinn; die Linienfihrung wirde
fur die Region nichts bringen, weil es sich um eine international e Linie handeln wirde.
Infolge der Notwendigkeit, bei dieser Va- riante auch den Zircher Ast der Nesat Gber Luzern
zu fuhren, wirde der Verkehrsknoten Luzern unseres Erachtens Gberbe- lastet. Zug und
Arth-Goldau wirden durch die Neat nicht mehr bedient. Schliesslich auch noch eine
Ueberlegung zur Ge- samtverteidigung: Es wére wenig sinnvoll, diese Variante zu wahlen
und die Neat in offener Bauweise unmittelbar neben ei- nem bedeutsamen Militarflugplatz
vorbeizufihren. Die Unter- variante Seelisberg wére fur Nidwaiden demnach unakzepta-
bel. Aufgrund der heutigen Beratungslage kann davon ausge- gangen werden, dass diese
Variante nicht mehr weiter verfolgt wird. Ich bin froh dartiber, méchte aber von Herrn
Bundesrat Ogi horen, dass dies auch so bleibt. Hildbrand: Im Rahmen der
Neat-Vernehmlassung des Bun- des vom Jahre 1988 hat sich die Walliser Regierung fur die
L 6tschberg-Simplon-Variante entschieden und sich fir den Bau eines

L 6tschberg-Basistunnels mit einem leistungsféhi- gen Westanschluss eingesetzt. Mit
einigem Befremden muss- ten die Walliser im Anschluss an die durchgeftihrte Vernehm-
lassung zur Kenntnis nehmen, dass der Bundesrat am 10. Mai 1989 einen verkirzten

L 6tschberg-Basistunnel vorgeschla- gen hatte. Die Westschweiz, die Walliser Regierung
und der Walliser Grosse Rat haben sich gegen diesen Entscheid ge- wehrt und eine
Aufwertung der Simplonlinie, einen Lotsch- berg-Basistunnel im Raum Brig und einen
attraktiven An- schluss an das Mittelwallis als Rawil-Ersatz gefordert. Dieser umfasste
einen Basistunnel von Kandergrund nach Brig, ei- nen Anschluss fur das Mittelwallisim
R&aume L euk-Susten und den Autoverlad im Gebiet von Susten. Es handelte sich somit um



eine Losung, die den an den Lotschberg gestellten Aufga- ben - erstens Transit; zweitens
Erganzung zu «Bahn 2000»; drittens Verbindung der N 6 mit der N 9 und Autoverlad - voll-
auf gerecht wird und zudem in bezug auf die Belastung der na- turlichen und umbauten
Umwelt geradezu optimale Bedin- gungen aufweist. Nachdem sich aber herausgestellt hat,
dass dieser LOsung, diein jeder Beziehung und auf jeder Stufe uneingeschrénkte Akzeptanz
fand, angeblich aus finanziellen und zeitlichen Ueberlegungen auf Bundesebene keine
Chance eingeraumt wurde, sah sich die Kantonsregierung am 13. Februar 1991 veranlasst,
eine Kompromissvariante vorzuschlagen. Diese sieht im wesentlichen vor, einen
Basistunnel bisin den Raum 6stlich der Agglomeration Visp sowie einen Ausgang fur den
Autoverlad und den Westanschluss im Gebiete Raron-Ost zu schaffen. In bezug auf den
internationalen Durchgangsverkehr und seine Auswirkungen auf die Umwelt vermag diese
Variante im Oberwallis voll zu befriedigen. Sie erflllt die drei an den Lotschberg gestellten
Funktionen, wie sie in der Botschaft des Bundesrates vom 23. Mai 1990 verlangt wurden,
vollauf. Esist eine gute L6sung, die auch im Volk und in den betroffenen Ge- meinden auf
eine breite Unterstiitzung zdhlen kann. Obwohl der Westanschluss fir das Mittelwallis und
der Autoverlad nach Osten verlegt worden sind und dies eine klare Ver- schlechterung der
Situation fur die Region Leuk und das Mit- telwallis bedeutet, unterstiitze ich - im Interesse
der LAsung der anstehenden V erkehrsprobleme auf Bundes- und Kan- tonsebene-die
Kompromissvariante der Walliser Regierung. Der Mehrheitsantrag der nationalrétlichen
Kommission 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 Industrieanlagen dar. Sie fiihrt 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 Lange von etwa
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km elne unzumutbare L armbel astung auftreten. Der Mehrheitsvorschlag der
nationalrétlichen Kommission, der tbrigens weitgehend identisch ist mit der Variante des
Bundesrates, kann unmdglich akzeptiert werden. Zudem wird er auch von den betroffenen
Gemeinden und deren Bevdlke- rung geschlossen und mit grosser Entschiedenheit abge-
lehnt. Herr Kollege Paul Schmidhalter hat zuhanden des Plenums ei- nen Minderheitsantrag
fur die Linienfuhrung des L 6tschberg- Basistunnels gestellt. Sein Vorschlag ist identisch
mit der Kompromissldsung der Walliser Regierung, unterstiitzt von der «Transalp 2005x».
Dieser Minderheitsantrag verdient Ihre und unsere Unterstiitzung, sofern lhnen die
Entwicklung und die Erhaltung des Oberwalllis und seine Bevdlkerung einiges bedeuten,
denn nur ein Basistunnel im Raum Mundbach er- moglicht ein wirdiges Dasein fir Mensch
und Umwelt im Oberwallis. Ich ersuche Sie daher, den Minderheitsantrag Schmidhalter zu
unterstitzen, und danke Ihnen im Namen der betroffenen Walliser Bevdlkerung herzlich fir
Ihr Versténdnis. On. Carobbio: Contrariamente al collega Rebeaud penso che, per
perseguire gli obiettivi che lui avevaindicato di nuova concezione della mobilita e di
protezione dell'ambiente, le tra- sversali ferroviarie apine sono necessarie e urgenti.
Collega Rebeaud, giasiamo in ritardo. Questa € I'ultima occa- sione, dopo anni di
discussioni e preparazioni, per decidere. Percio non posso accettare le proposte di rinvio,
anche quando sono dettate da giusti intendimenti, come € il caso della proposta del Gruppo
ecologista. Un'operaimportante, come latrasversale alpina, che ci impe- gnera per un'intera
generazione, non puo pit ammettere ri- tardi. Alcuni dei problemi e degli interrogativi
sollevati vanno certo tenuti presenti, ma potranno e dovranno essere affrontati per tappe e
paralelamente ai lavori di realizzazione dell'infra- struttura-base, cioé delle gallerie. Altri



dovranno gia essere vincolati, almeno come orientamenti, nel decreto che stiamo per
approvare. La mia dungue e stata ed &, in commissione come qui, un'ade- sione convinta al
messaggio del Consiglio federale e allarela- tiva proposta, basata sul principio di due tunnel
e della solu- zione di rete. Come sostenitore della priorita dei traffici pubblici, come fau-
tore di misure efficaci di protezione dell'ambiente e come Tici- nese che conosce i problemi
cheil traffico pesante oggi crea
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I'ambiente delle zone confinanti, non posso che essere afavore di questo progetto e non
posso che auspicare che si passi rapidamente alla sua realizzazione. Tuttavia, affinche
I'imponente opera raggiunga veramente gli obiettivi, che lo stesso Consiglio federale indica
nel suo mes- saggio, e cioe - scaricare lastrada dai traffici merci di transito; - contribuire
alariduzione dell'inquinamento dell'aria; - migliorarei collegamenti ferroviari
internazionali e nazionali, penso che con la decisione di principio siano necessarie al- cune
scelte precise di misure collaterali. Misure, cheil Consi- glio federale e le decisioni della
commissione non escludono, mache - amio parere - dovrebbero essere esplicitate meglio,
come lo chiedono alcune proposte di minoranza, che so- stengo. Penso qui a norme anche
legali per il trasferimento effettivo e completo di tutto il traffico merci di transito su strada,
in modo che non sia pil necessario realizzare nuove opere stradali - in particolare non sia
pil necessario il raddoppio della galleria autostradal e del Gottardo. Dissento pero dalla
presadi posizione del Consigliere di Stato ticinese Dick Marty, che giudico perlomeno
intempestiva, ma di cio avremo modo di parlare nel dibattito di dettaglio. Penso ancoraa
misure in favore della protezione ambientale sia per I'opera cometale, siadurantei lavori di
costruzione. Queste misure mi sembrano estremamente importanti e de- vono essere
chiaramente indicate nel decreto di legge. Per finire, penso amisure in favore dei traffici
regionali e dellarealizzazione di validi collegamenti fratraffici regionali e tra- sversale.
L'operadeve certo servire per i collegamenti col- |'estero e per il traffico di merci di
transito, ma anche per miglio- rarei trasporti ferroviari interni. Il Ticino, on. Ogi, € un caso
ti- pico. Latrasversale apinanon deve essere solo un corridoio nel Ticino. Chiedo quindi
un impegno preciso, sia per i successivi studi dellalinea oltre Lugano, sia per la variante su
Luino. E' assolu- tamente inaccettabile per i Ticinesi che larealizzazione dellatrasversale
porti al risultato di trasferire su stradail traffico re- gionale. Questo deve rimanere su
ferrovia e dev'essere inte- grato con latrasversale apina. Con queste considerazioni credo
che il messaggio debba es- sere sostenuto e portato in porto rapidamente. Wellauer: Die
Zielsetzung einer schweizerischen Alpentrans- versaleist in Artikel 1 des Beschlusses A
umschrieben. Nach dieser Zielsetzung muss sich die Schweiz nicht nur den Her-
ausforderungen der européischen Verkehrsentwicklung stel- len, sondern auch ein Konzept
zum Schitze der Alpen und der Umwelt vor weiteren 6kol ogischen Belastungen
entwickeln. Mit anderen Worten: Es geht um ein integriertes Gesamtver- kehrssystem, das
die Strasse entlastet und dadurch zu einer umweltgerechten Verkehrspolitik fuhrt. Damit ein
solch grosses Bauwerk tatsachlich zum Tragen kommt, muss es nicht nur technisch
realisierbar, sondern auch noch marktgerecht sein und wirtschaftlichen Anforde- rungen
genugen. Es sollte also langfristig verzinsbar und amortisierbar sein. Ist diesdie
vorgeschlagene Alpentransitl6- 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 10,1 Milliarden Franken. Die nationalrétliche
Kommission hat im Verlaufe der Beratun- gen und K onsultationen verschiedenen
zusétzlichen und teils auch berechtigten Wiinschen der Regionen teilweise Rech- nung



getragen, so im Kanton Uri, im Tessin, im Berner Ober- land und im Wallis. Die Folge
davon ist, dass der Gesamtkre- dit, basierend auf der 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 fahrt, amortisiert und verzinst werden muss.
Gehen wir davon aus, dass nachstes Jahr mit der Vorprojektierung, der Ausarbeitung von
Linienfihrungsvarianten, anschliessend 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 gegentber
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 letzten Jahren hatten wir mehr - und der Fi- nanzierungskosten zum
Selbstkostenzinssatz von Bundesan- leithen, wie das die Kommission in Artikel 10
vorschlégt-man geht zudem noch davon aus, dass bei Baubeginn der Zinssatz fr
Bundesanleihen 5 Prozent betragt, was sehr unwahr- scheinlich ist -, werden im Zeitpunkt,
wo der erste Zug durch den Gotthardtunnel fahrt, 26 bis 27 Milliarden Franken an Ko- sten
aufgelaufen sein. Dabel ist das Bauzeit- und Kostenrisiko gemass Ziffer 226.2 der Botschaft
von minus 10 bis plus 30 bis 40 Prozent nicht berticksichtigt. Nicht beriicksichtigt sind auch
die Kosten fur den Bau von neuen Zulaufstrecken aus der Ostschweiz, dem Mittelland und
der welschen Schweiz, welche nach dem Baukastensystem mit separaten Botschaf- ten
hinzukommen werden. Ich bin mir bewusst: Diese Zahlen 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 gentigen? Die Frage
stehtim Raum. Ich kann sie nicht beantworten, habe aber sehr grosse Zweifel. Ich bin aber
auch tberzeugt: Wenn wir etwas fur unsere Umwelt tun wollen, kénnen wir auf diese
Aufgabe nicht verzichten. Dann diirfen bei einem Projekt von européi- schen Dimensionen
auch die Gesamtkosten nicht im Vorder- grund stehen. Aus dieser finanziellen Optik heraus
ist das Konzept des Bun- desrates sicher richtig, namlich sich im Moment auf die beiden
Bahntunnel zu beschrénken und alle anderen zusétzlichen Ausbauwiinsche auf den
Zufahrten mit spateren Vorlagen nach dem Baukastensystem zu beschliessen. Ich bin fir
Eintreten, mochte aber davor warnen, das Fuder mit vielen zusétzlichen Winschen zu
uberladen, und bitte Sie des- wegen, alle Antrage auf Erweiterung des Konzeptes abzuleh-
nen. Ruttimann: Ich bin ebenfalls fir Eintreten auf diese Vorlage. Es ist hdchste Zeit, 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 erwahnt zu werden - hat sehr schnell und sehr
effizient gearbeitet. Ich mochte mich meinerseits nicht zu den grossen Linien und den
Finanzbrocken dieses Werkes aussern, sondern zu einer im Moment eher noch marginal
scheinenden Angelegenheit, namlich den Zulauflinien zu den Alpentransversalen: Bel der
BL S-Achse scheint das Problem schon jetzt gel6st oder die Losung in Sicht zu sein -
namlich eine Vernetzung mit der «Bahn 2000»-, bei der Gotthard-Transversale als
Hauptachse jedoch nicht, insbesondere auf der Nordseite nicht. Die Bot- schaft dussert sich
zu diesem Problem sehr zuriickhaltend. Auf Seite 107 wird sehr schiichtern und knapp
erwahnt, dass von Basel her - also ohne Zweifel die Haupteinfallachse von Norden - die
bisherige Linie tiber Olten bis Sursee genutzt wiirde und von dort der Weg in verschiedenen
Neubaustrek- ken via neuen Durchgangsbahnhof Luzern tiber Immensee, Arth-Goldau,
Schwyz und Altdorf fihre. In einem Nachsatz wird erwéhnt, dass in Immensee die
bestehende Giterlinie L enzburg-Othmarsingen einmiinde, welche dann um ein drit- tes



Gleis erweitert werde. Diese Linie, die in der grosstmdglichen Lange durch das aar-
gauische Freilamt fhrt, ist jedoch gleichzeitig die kiirzeste und direkteste von Basel Uber
Brugg, Birrfeld, Wohlen, und esist schon heute abzusehen, dass sie vor alem fiir den
Guterver- kehr eine grosse Bedeutung bekommen wird. Auch wenn ein drittes Gleis
angesetzt wird, so befrchtet die Bevdlkerung - hier &ussere ich meine Interessenbindung -,
dass durch diese voraussehbare starke Belastung der Personenverkehr einge- schrankt,
mindestens aber auf Sparflamme gesetzt werden konnte. Dafur wéare dann aber rund um die
uhr - wahrend
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Stunden! - der Larm zu ertragen. Die friiher einspurige Li- nie wurde in den letzten 30
Jahren auf Doppel spur ausgebauit,
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dadurch hat die Frequenz stark zugenommen. Zu dieser Prognose trégt noch der Umstand
bei, dassin Birrfeld schon heute ein privatwirtschaftlicher Huckepackterminal in Betrieb ist
- Herr 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
Einspurauf Doppelspur, aso zwischen Brugg und Othmarsin- gen, folgen wird und folgen
muss, ist selbstverstandlich und wére eigentlich schon Uberféallig. Herr Bundesrat Ogi, ich
stelle Thnen daher drei Fragen: 1. Nach welchem Terminplan werden die Zubringer zur
Gott- hard-Basidlinie ausgebaut? 2. Kann der Personenverkehr auf einer derart fir den
Guterver- kehr pradestinierten Linie wie jener durch das Freiamt noch aufrechterhalten
werden? 3. Sind Larmschutzmassnahmen vorgesehen, dajaein drittes Gleis wohl der
heutigen Zwei spurstrecke folgen misste, d. h. nicht in einen Tunnel verlegt werden konnte?
Dass schliesslich der Kontrolle und Koordination bel diesem Mammutbauwerk grosse
Bedeutung geschenkt werden, ist fir mich ein wichtiges Anliegen. Esist ein modernes,
effizien- tes und fachlich kompetentes Kontrollorgan zu schaffen. Ich werde mir erlauben,
bei der Detailberatung noch darauf zu sprechen zu kommen. On. Baggi: Vivo nellaregione
dell'alto Ticino, frale montagne, e ritengo giusto che anche lavoce di quel piccolo ambiente
vi siaportata. I| mio Ticino non € quello delle industrie, non € quello dei ser- vizi bancari,
non & quello dello sviluppo economico basato sulla mano d'operadei frontalieri. || mio
Ticino érimasto al li- mite di quest'evoluzione. 1| mio Ticino € ancorain gran parte agricolo
e artigianale, dove le condizioni economiche sono ben lontane da quelle delle altre regioni.
L 'autostrada sembro poterci avvicinare ai centri piu forti. Qual- cosa certamente porto,
ameno dl'inizio. Maora, anche |'auto- strada sembra uno dei nostri fiumi in piena,
minacciosa. Da secoli viadi transito tranord e sud, I'alto Ticino ha sempre sognato di
ricavare vitadai traffici. E i traffici, lavital'han por- tata, ma piu anord, oltrele api, o piu
asud, verso i centri. Il moderno traffico propone ora all'alto Ticino di essere coinvolto nella
piu grande opera mai realizzata nelle api. Che cosa sente, che cosa aspetta, che cosateme la
miaregione? | senti- menti sono diversi. Vi € una grande speranza, certamente. Per tuttala
duratadei lavori, giungera sul posto nuovavita, portata dalle imprese, dalle maestranze, vi
saralavoro. Terminatal'o- pera, la necessaria manutenzione sara per dare unagaranziadi
occupazione. La stazione ferroviaria prendera importanza. Biasca e dintorni diventeranno
polo di attrazione, polo dinse- diamento - questa e la speranza accompagnata pero dalla
consapevolezza degli inconvenienti. Durante i lavori la presenza di lavoratori, Sicuramente
estranei a nostro ambiente, procurera difficoltadi convivenza. Per que- sti lavoratori



stranieri, certamente bisognera sistemare abita- zioni degne di uomini, con alloggio, uffici,
installazioni sanita- rie e di svago. | lavori, soprattutto per gli access alagalleria, dovranno
tener conto dell'ambiente dellavalle. Il materiale di scavo dovratro- vare una sistemazione
adeguata. La Valle di Riviera, traBiasca e Bellinzona, dovra essere parti- colarmente
protetta. Gia percorsadal fiume, da due strade cantonali, dallalineaferroviaria,
dall'autostrada, questa valle dovra accogliere anche lalineaveloce. Si deve far in modo che
guesta valle non debba pagare un prezzo troppo alto. Per il futuro, in loco, nellazona di
Biasca o nelleimmediate vici- nanze, tutte le infrastrutture devono trovare posto: stazione,
depositi, centrali di manutenzione. Non devono essere spo- stati a sud, come si é tentato di
fare con I'officina delle ferrovie. E' solo cosi che l'alto Ticino potrain futuro avere garanzia
di vita. Noi, delle Valli apine del sud, aspettiamo la trasversale nuova, pero, ed e questo il
senso del mio discorso, chiediamo a co- loro che saranno preposti alla sua realizzazione, di
tener conto di quanto vi ho qui riassunto. Latrasversale rischia, di soffo- care I'ambiente
piccolo e meraviglioso che abbiamo. Vo- gliamo che sia salvaguardato, rispettato, aiutato
con quanto latrasversale potra darci. Portmann: Graubinden kam vor 190 Jahren als freier
euro- péischer Staat und als jahrhundertealter, reger Freundnach- bar Italiens zur
Eidgenossenschaft; arm, aber stolz. Es hatte vom europai schen Nord-Siid-V erkehr Uber
seine Passe jahr- hundertelang recht und schlecht gelebt. Kaum in der Eidge- nossenschaft,
brach der Bund mit dem Bau der Gotthardbahn das wirtschaftliche Rickgrat Bundens. Mit
dem Passverkehr tber seine Alpen war es schlagartig aus. Seither politisiert Graubtinden fur
einen weniger eindugigen, weniger eingleisi- gen Bahnverkehr von Norden nach Stiden
durch unser Land. Und Graubiinden politisiert mit Taten. Es hat dem Bund auf ei- nem
Sechstel der Landesflache aus eigener Kraft.eine Bahn gebaut. Graublnden tragt noch heute
15 Prozent dieser Bahnkosten. Welcher andere Kanton dieser Schweiz tut das? Graubiinden
hat dem Bund vertraut, denn der Bund ver- sprach, er werde dem ganzen 6stlichen
Landesteil die direkte Bahnzufahrt nach Italien durch die Bundner Alpen sichern. Heute
steht dieses Parlament einen Schritt vor der Erfullung dieses Versprechens. Das
Versprechen - Herr Bundesrat Ogi - heisst nicht, Graubiinden hat noch eine Option zugui.
Ga rantieren Sie, Herr Bundesrat, garantieren Sie, Kolleginnen und Kollegen, dass Sie mit
Ihrem ersten neuen Versprechen dahin wirken, dass die Ostschweiz in das européische
Hoch- leistungsnetz einbezogen wird, dass Sie mit diesem neuen Versprechen nicht nur die
Grossballungsraume Winterthur, Zurich und St. Gallen und neustens sogar Aargau - wie
uns Herr Blocher gesagt hat- in diesen Bahnraum einbinden, son- dern auch den grossen
Ostlichen Landesteil, den Grosskanton Graubiinden? Graubiinden war einmal die Turkel der
Schweiz. Damit muss es vorbel sein. Garantieren Sie, Herr Bundesrat, Kolleginnen und
Kollegen, dass Sie mit Ihrem zweiten unbestimmten V ersprechen den besonderen Ver-
kehrsverhdtnissen Graubiindens Rechnung tragen, wenn Sie die bessere Verbindung der
Ostschweiz mit der Gotthardlinie verwirklichen, dass Sie mit diesem zweiten
Neuversprechen nicht nur die Grossréume Winterthur, Zirich und St. Gallen, sondern auch
den Grosskanton Graubiinden besser an die Gotthardachse anbinden? Besser heisst fir
Graubiinden: di- rekt. Garantieren Sie dieses «direkt»! Sie stellen damit Grau- biinden jener
Ostschweiz gleich, die Sie meinen, denn Grau- binden ist punkto Bundesbahn bis heute
eine Wste geblie- ben, auf dem Schienenweg abgeriegelt vom alten Nachbarn Italien. Die
Alpentransversale will den Kanton Graubtinden un- terqueren, ohne Graubiinden
anzuschliessen. Zwei senk- rechte L Gftungsschéchte von 1000 und 1500 Meter Hohe sol-
len die dreckige Luft aus dem Basistunnel in die saubere Luft Graubiindens blasen und
frische Bundner Alpenluft in den Ba- sistunnel pumpen! Und die Alpen Graublindens sollen



neue Kunstberge bekommen, Aushubhalden des Basistunnels und der Schachte!
GraubUnden sagt ja dazu; aber, Freunde, nicht nur gegen neue V ersprechen: Graubtinden
will einen Schrég- schacht anstelle von zwei Vertikal schachten - und Graubtin- den hofft
hier auf den Sténderat -, einen Schragschacht, der nicht nur entlUftet, sondern gleichzeitig
den Kanton mit der Gotthardlinie verbindet. Das - und nur das! - ist fir Graubun- den nicht
nur «eine originelle Idee», wie einer meiner Vorred- ner meinte, sondern die Einldsung
einer wirklichen Option. Oeffnen Sie, Herr Bundesrat, endlich diese Perspektive!l Hal- ten
Sie, Kalleginnen und Kollegen, da Wort, wo das Worthalten leichtféllt. Bedenken Sie, in
der Staatspolitik gibt es Augen- blicke, in denen das Selbstverstandnis einer Teilrepublik
ver- letzt werden kann - lasst uns das vermeiden! Schule: Wir diskutieren in der Tat ein
Jahrhundertwerk, einmal fir Europa - wobei wir allerdings verpasst haben, zeitgerecht eine
Mitbeteiligung und Mitfinanzierung anzubegehren. Wir kénnen heute realistischerweise
den Alpentransit nur verbal als Alternative zum 40-Tonnen-Korridor anbieten und verlan-
gen, dass das Transitabkommen mit der EG nun unverziglich unter Dach gebracht wird. Es
ist aber vor allem ein Jahrhundertwerk fir unser Land. Wir
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Verkehrs- und Umweltverhéltnisse, besonders im Alpenraum, an - ein Jahrhundertwerk
zugun- sten unserer Alpenkantone, die ohne diesen Alpentransit vom Giterverkehr auf der
Strasse buchstablich tberrollt wirden. Die Aufgabe des Alpentransitsist es, auch in
Zukunft eine sinn- volle Verkehrsteilung in Mitteleuropa zu gewéhrleisten. Die Schweiz
wird auch in Zukunft etwa einen Drittel des apenque- renden Verkehrs tibernehmen
mussen. Es geht aber auch um eine sinnvolle Verkehrsteilung in unserem Lande selbst. Die
Guter mussen kunftig noch mehr auf die Bahn verlagert wer- den. Und der kinftige, sich
verdoppel nde Guterstrom muss auf der Schiene bewadltigt werden. Welches sind die

V oraussetzungen, damit der Alpenstransit diese Aufgaben erfillen kann? Wir dirfen nicht
einfach zwel «Alpenldcher» 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 dabel nicht um eine Art Abgeltung fur den Spligen. Wir
mUs- sen einfach - das die Forderung - ein gesamtschweizerisch sinnvolles V erkehrssystem
erhalten. Mit Blick auf die européische Landkarte ist es zwingend, dass unsere Bahn voll
ins kuinftige européi sche Hochleistungsnetz integriert wird. Ich habe in der Kommission
deswegen die Gleichbehandlung der Romandie und der 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 européische Hochlei stungsnetz hinzuwir- ken. Personlich hétteich es
vorgezogen, wenn man im deut- schen Text von «Integration» der Westschweiz und der
Ost- schweiz gesprochen hétte statt nur vom weniger verbindli- chen «Einbezug». Wir
brauchen eine leistungsfahige grenz- tberschreitende 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 erfillen soll, missen wir uns an
das Konzept des Bun- desrates halten und rasch einen moglichst kurzen L étsch-
berg-Basistunnel realisieren, um so die beim Simplon heute vorhandenen
Kapazitétsreserven zu nutzen. Wir missen in ei- ner zweiten Etappe als Hauptachse den
aufwendigeren Gott- hard-Basistunnel -selbstverstandlich umweltgerecht - erstel- len. Noch
ein letztes Wort zu den Finanzen: Dieses Jahrhundert- projekt ist mit enormen Kosten
verbunden. Die Kommission hat kraftig 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 Uber zwei Jahrzehnte
vertei- len und lassen sich durchaus aus allgemeinen Bundesmitteln und Treibstoffgeldern
finanzieren. Aus betriebswirtschaftlicher Sicht stellt sich vielmehr das Problem der
Rentabilitét dieser Investition, die aus heutiger Optik nicht gewahrleistet scheint. Personlich
bin ich aber vom volkswirtschaftlichen Nutzen des Alpentransits Uberzeugt. Dieser Nutzen
wird ganz Europa zu- gute kommen. Die Bahnen werden darum im néchsten Jahr- hundert
auch einen rechten, zumindest bestimmt kosten- deckenden Preis verlangen kdnnen. Wer
weiss, vielleicht wird der Alpentransit fir die Schweiz in einer fernen Zukunft gar zu einem
guten Geschéaft! Luder: Um auf den auf uns zukommenden neuen Eurotransit einigermassen
umweltgerecht reagieren und ihn verkraften zu kdnnen, ist der Bau der neuen
Alpentransversale notig. Weni- ger der Bundesrat in seiner Alpentransit-Botschaft, sondern
vielmehr die vorberatende Kommission des Nationalrates hat aus den letzten grossen
Bahnbaubeschliissen der «Bahn 2000» zwel wesentliche Lehren gezogen: Erstens soll den
Anliegen der betroffenen Kantone besser entsprochen werden, und zweitens haben schon
jetzt Begehren von betrof- fenen Regionen fir umweit- und landschaftschonende Linien-
fuhrung 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, unverhdltnis- massig kleinist. Die Erfullung der
Winsche der Direktbetroffe- nen ist die beste Gewahr fir einen fristgerechten Baubeginn -
auf jeden Fall viel besser als fragwirdige Rechtséanderungen, wie sie nun flr einen
Teilbereich der «Bahn 2000» mit einem neuen Plangenehmigungsverfahren vom Bundesrat
vorge- schlagen werden. 2. Kosten: Die Erfullung von kantonalen und regionalen Wiin-
schen ist neben der viel rascheren Realisierung schliesslich billiger als ein jahrelanges
Seilziehen um die Linienfihrung. Bei Jahrhundertbauwerken wie der Neat fragt spater
niemand mehr nach den Kosten, sondern man wird nur noch dartiber befinden, ob die
Anlagen gescheit oder fragwiirdig in die Landschaft gestellt worden sind. Neben ihrer
Notwendigkeit weist die Neat Schwachpunkte auf: 1. Die Botschaft spricht von der
europdischen Herausforde- rung. Es fehlen aber konkrete, bindende Zusagen vom Aus-
land, fr die Alpentransversale auch die nétigen Verladebahn- hofe zu erstellen und zu
betreiben. 2. Den neuen umwal zenden politischen Veranderungen in Eu- ropa wurde kaum
Rechnung getragen. Mit der Oeffnung der Ostgrenzen wird neben dem Nord-Sud-V erkehr
ein neuer Ost-West-Verkehr entstehen. 3. Eine unbekannte Grosse sind nun einmal die
Kosten; esfehlen die Angaben fur vorgesehene Massnahmen wie den Anschluss der
Ostschweiz oder die Aufwertung der Simplonli- nie mit einem Anschluss an das
Hochgeschwindigkeits-Eisen- bahnnetzvon Frankreich. Fir mich ist Eintreten gegeben. Ich
werde mich aber gegen den Bau eines L 6tschberg-Basistunnels stellen, das heisst, ich werde
dem Antrag Biel mit einem eigenen Erganzungsan- trag zustimmen. Ich bitte um Eintreten
zum Gesamtprojekt. Bircher Peter: Das ganze Neat-Projekt mit den beiden Alpen-
guerungen ist grundsétzlich zu begriissen. Es scheint fur die schweizerische Verkehrspolitik
massgeschneidert zu sein. Man soll dieses Netz, das sich wahrend gut hundert Jahren sehr
wohl bewahrt hat, erneuern und erganzen. Das 6kologische Postulat, der Transit sei noch
weit mehr auf der Schiene zu bewadltigen, ist wegweisend und hier auch un- bestritten
geblieben. Ich stimme auch allen Verbesserungsan- trégen der vorberatenden Kommission
zu. Das eigentliche Schltsselwort fir diese Vorlage - mit alen massiven finanziellen
Folgen - ist die Oekologie. Aus diesem Leitwort ergibt sich denn auch mein grundsétzlich
kritischer Einwand: Ist diese ganze, sich stets noch steigernde Mobilitét -'man spricht von



einer nochmaligen Verdoppelung innert Jahrzehnten - der Weishelit letzter Schluss? Wollen
wir diese mit allen Mitteln staatlich férdern oder zumindest zulassen? Ist es wirklich nicht
maoglich - die Botschaft negiert das ndmlich tellweise -, 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
Guterbefdrderung ist offensichtlich zu billig und fuhrt, wenn man das ales den freien
Marktkréften Uberl&sst-ich bin sehr fur die freien Marktkréfte-, zu einem Verkehr von
giganti- schem Ausmass. Zwei kleine Beispiele: Kirzlich kreuzten auf der Nord-Siid-Route
im Frelamt zwei Zuge. Jeder hatte das Gleiche geladen, ndmlich Neuwagen ei- ner
deutschen Automobilfabrik. Damit wurde also in entge- gengesetzter Richtung hin und her
gefahren. Ein anderes Bei- spiel: Die beriihmte Papiergeschichte. Holz aus Schweden, in
Schweden geschlagen, Papierverarbeitung in Holland, Pa- pierrollen werden den Rhein
hinauf transportiert. Der Trans- port erfolgt dann in elne 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 fir solche Masslosigkeiten - ich betrachte das einfach als Ueber-
treibungen - auf Schiene und Strasse Transportkapazitéaten
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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 kénnten Tunnels durch
die Alpen bauen und alle Probleme seien geldst. 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-Korridorusw. Es wird auch der Einbezug der West- und Ostschweiz er- wahnt.
Pl6tzlich redet man dann aber wieder - ich beziehe mich auf die Botschaft-von
Zufahrtsstrecken. Das ganze Pro- jekt hat aber grosse Auswirkungen fir den gesamten Ver-
kehrsablauf an den Hauptachsen, von Grenze zu Grenze. Es geht doch da nicht einfach um
Zufahrtsstrecken zu den Alpen- tunnels. Diese verkurzte Sicht kommt leider schon bei
Artikel 1 zum Ausdruck, in welchem vom Schutz der Alpen vor weiteren 6kol ogischen
Belastungen die Rede ist. Es geht gewiss um den Schutz der Alpen, aber nicht nur. Auch
wenn Uber die weiteren Schritte in der Vorlage ein Vorge- henskonzept festgeschrieben ist,
stellen sich doch folgende Fragen: Wie gedenkt 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 europai schen
Verkehrspolitik periodisch darzustellen? Welche Folgen ergeben sich insbe- sondereim
bereits dicht befahrenen Mittelland? Es wurde von Kollegen aus dem Aargau bereits darauf
hingewiesen. Wie sind vor allem auch bestehende K apazitéten sinnvoll nutzbar? Ich denke
z. B. an den grossziigig konzipierten Rangierbahn- hof in Spreitenbach. Sollte die jeweilige
Berichterstattung, wiein 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 Verkehrsokolo- giein der
Europapolitik ist erforderlich. Dasist 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. Schmidhalter: Ich spreche im Namen der
Interessengemein- schaft «Simplon-L 6tschberg-Transalp' 2005». Diese Inter-



essengemeinschaft wurde 1988 gegriindet und umfasst die sechs wel schen Kantone Jura,
Freiburg, Genf, Neuenburg, Waadt und Wallis sowie den Kanton Bern. Bereits anlésslich
der Vernehmlassung haben sich diese sie- ben Kantone sowiedie CVP und die SPeinheitlich
und entschie- den fir das Konzept der gegenseitigen Erganzung zwischen Gotthard- und

L 6tschberg-Simplonlinie ausgesprochen. Vorerst mochte ich dem Bundesrat, aber auch der
nationalrét- lichen Kommission danken, dass sie auf das solide Konzept fir eine

schwei zerische Eisenbahnzukunft im Rahmen des eu- ropéischen und nationalen Verkehrs
eingetreten sind und die- ses Konzept grossmehrheitlich unterstiitzen. Vor diesem Kon-
zeptbeschluss wurde nur eine neue Nord-Siid-Bahnverbin- dung durch die Schweiz gesucht.
Die L6tschberg-Simplon- Linie hétte viele Vorteile gehabt. Sie hétte schneller, billiger, ra-
tioneller sowie umweltgerechter realisiert werden kdnnen. Doch heute sind wir der
Meinung, dass dies nicht eine gute Ldsung gewesen wére, da einseitig ein stark belasteter
Bahn- korridor mit Transitguterverkehr und schnellem Personenver- kehr entstehen wiirde.
Die Belastung der Umwelt in diesen durchfahrenen Regionen wére nicht zu tolerieren und
eine Li- nie - und wenn es auch nur die Gotthardlinie gewesen wére - ware bei moglichen
Unterbrichen zu anféllig gewesen. Auf der anderen Seite hat das Schweizervolk ja gesagt
zum Konzept «Bahn 2000», was auch beinhaltet, dass wir in den néchsten hundert Jahren
auf der Schiene einen Gemischtver- kehr haben werden. Das heisst, wir haben keine
superschnel- len Personenverkehrsstrecken, sondern missen versuchen, auf unserem guten
Bahnnetz den Guterverkehr (Export, Im- port und Transit) sowie den st&dteverbindenden
Personenver- kehr optimal zu leisten. Das transal pine Eisenbahnnetz im européaischen
Verkehr muss auf der «Bahn 2000» aufbauen, und darin lag auch ein weiterer Vorteil der

L 6tschberg-Simplon-Linie. Mit fortschrei- tender Aufwertung der beiden bestehenden
Achsen parallel zum Bau der beiden Basistunnel kann einerseits eine tber- méssige
Verkehrskonzentration verhindert und andererseits eine optimale Verteilung des
Bahnverkehrs auf zwel Nord- Sud-Strecken erreicht werden. Bei den sieben Kantonen, die
vor alem die Lotschberg-Sim- plon-Linie unterstiitzen, sehen wir ein, dass die rasche Reali-
sierbarkeit des L 6tschbergs einen Haupttrumpf darstellt. Wir werden daher ales
daransetzen mussen, den Bau des Ba- sistunnels zeitlich zu forcieren, damit bereitsim Jahre
2000 die Basislinie ab Basel durch die Schweiz Operationen und be- triebsbereit ist. In der
Zwischenzeit kann die vielkritisierte Dop- pelspur BLS gute Dienste leisten, und es sollte
auch maoglich sein, mit der Uebergangsl 6sung gemeinsam mit dem Gott- hard den
anfallenden kombinierten Verkehr von Grenze zu Grenze auf der Bahn zu transportieren.
Die Westschweiz ist fur die Aufwertung der Simplontallinie. Wir unterstiitzen diese
Alpentransitvorlage einheitlich, weil mit dem L 6tschberg-Basistunnel der
Nord-Sud-Zubringer zum Simplon realisiert wird. Der Bundesrat und die Nationarats-
kommission schlagen vor, dass die Schweiz sich an das fran- zosische Hochl el stungsnetz
anschliesst. In diesem Sinne sind wir auch fir den Bau und die Modernisierung der Strecke
Genf-Méacon und einen TGV-Anschluss nach Basel. Mit «Bahn 2000» wird die
Simplontallinie auf Schweizer Boden modernisiert und ausgebaut, und es sollte mdglich
sein, auch mit einem neuen Staatsvertrag das Problem Brig-Domodos- solain Zukunft einer
optimalen Ldsung entgegenzubringen. Der Bahnverkehr auf der Basislinie durch den

L 6tschberg, aber auch auf der Simplontallinie, wird zunehmen, und es wird daher
notwendig sein, dass wir das Bahnproblem Brig-Domo- dossola |6sen. Hier gibt es meiner
Ansicht nach nur eine L6- sung, namlich einen neuen Basistunnel parallel zum beste-
henden Simplontunnel. Darauf méchte ich an einer anderen Stelle zurtickkommen. Die
Parlamentarier der erwahnten sieben Kantone werden grossmehrheitlich die Vorlage



unterstiitzen. Hier wird die Beratung dieses Geschéaftes unterbrochen Le débat sur cet objet
est interrompu Schluss der Sitzung um 13.00 Uhr La séance est levée a 13 h 00
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