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Erwagungen

E. 11

Juni 1996 N 843 Geschéftsbericht des Bundesrates Amtliches Bulletin der
Bundesversammlung au schéma d’ experts, experts zél és peut-étre, mais qui sem- blent fort
peu soucieux du sort qu’ils réservent aux popula- tions de montagne, lesquelles ne
demandent qu’ avivre dans ladignité, atravailler dans un esprit positif de créativité et a
disposer du méme droit au développement que les autres po- pulations du pays. Latentative
de vouloir moraliser les régions essentiellement de montagne par décret politique, tout en
cherchant afiger le potentiel de développement économique, est un acte quasi- ment
suicidaire, non seulement pour ces régions, mais pour e pays tout entier. Les cantons de
montagne, ceux de |’ Arc jurassien en téte, avec Berne, Jura et Neuchétel, I’ ont bien compris
et ont annoncé la levée des boucliers. I1s sont assu- rés de notre soutien inconditionnel.
Dans son rapport de gestion, le Conseil fédéral reconnait im- plicitement avoir été trop loin
dans laformulation de son projet et admet les avis partagés des milieux consultés. Bien!
Mais nous attendons davantage. Nous I’ invitons a ne pas donner systématiquement raison
aux uns, simplement parce que la défense de leur idéologie est unilatéralement
institutionnali- sée au sein de I’ administration — comprenez par |al’ OFEFP. Nous attendons
du Conseil fédéral qu’il prenne prioritaire- ment en compte I’ avis des popul ations
directement concer- nées, a chaque fois qu’il est question d introduire de nouvel- les
exigences ou des limitations en matiére d’aménagement du territoire. A titre d’ exemple, je
citeral le dossier portant sur I’ éargissement du barrage du Grimsel. Tant la région concer-
née et le canton de Berne, que tous les défenseurs de la stra- tégie «Energie 2000»

S engagent en faveur de ce projet dont I’ enjeu est supérieur alatriste et regrettable mort de
trois gre- nouilles! Si, contre toute attente, lathése de I’ OFEFP devait |’ emporter, nous nous
verrions alors contraints, par souci d équité, de plaider la fermeture des lignes CFF aux
abords des lisiéres champétres, afin de préserver lavie des limaces qui, par temps de pluie,
se promenent sur les voies. J en viens maintenant rapidement au rapport de synthese:
moneétarisation des codts externes de la santé, imputables au transport de laroute. La

mani ére dont ce document a été rendu public suscite de notre part les critiques suivantes. La
couleuvre que les auteurs du rapport tentent de nous faire avaler dépasse vraiment les
bornes. Une simple et rapide premiére lecture suffit déja a mettre en exergue le manque

d’ objectivité du document. En effet, on peut y lire que les nui- sances du transport routier
occasionneraient 2100 déces prématurés par an! On affirme de surcroit que les pertes de
production de ces personnes décédées représenteraient, a elles seules, plusde 1,1 milliard
de francs par an, sur 1,6 milliard de francs que représente, selon ce rapport, e total des
colts de la santé im- putables au transport. Nous releverons d emblée que le nombre des
déces préma- turés avance ne repose sur aucune base scientifique. En I’ absence d’ éléments
plus sérieux, il ne s agit en fait que d’ une affirmation aléatoire, voire gratuite. L’ Office
fédéral de la statistique n’ est pas impliqué dans cette calculation, pas plus d’ ailleurs que



I’ Office fédéral de la santé publique, le- quel, en I’ occurrence, préféere s abstenir de tout
commentaire dans |’ incapacité qu’il est de cautionner d’ aussi grossi eres approximations.
Qui sont donc ces experts qui se permettent de balancer aussi [égérement 2100 morts
prématurées au nez de la population? D’ autre part, la prise en compte du facteur perte de
produc- tion des personnes décédées, pourrait au mieux se discuter dans un seul cas de
figure, celui d'une Suisse au taux de ché- mage zéro. En mettant I’ accent principa sur ce
facteur perte de production des personnes décédées, alors méme que la Suisse doit
inexorablement s habituer al’idée du chémage chronique avec ses 170 000 personnes sans
travail, les ex- perts ont visiblement été dépasses par laréalité. Toujours est-il que ce poste
de calculation représente, je le répéte, plusde 1,1 milliard de francs. Finalement, si I’on
voulait mettre a charge de laroute les per- tes de production dues ala population victime de
laroute, il faudrait alors aussi quantifier et mettre en compte lavaleur totale de la
production de |’ économie suisse réalisée grace al’ existence de laroute sans laguelle il n'y
aurait tout ssimple- ment aucune production possible. J invite donc le Consell fédéral atenir
compte, dans une juste mesure, de |’ antithese de cette étude lorsgu’il aborderale probléme
dans son rapport de gestion 1996 et je I’ en remer- cie par avance. Meier Hans (G, ZH): Ich
spreche im Rahmen des Geschéfts- berichtes zum Thema Luftverkehr. Dies gibt mir
Gelegenheit, die Antworten des Bundesrates auf meine Interpellation «Zu- kinftige
Entwicklung des L uftverkehrs» aus dem Jahre 1989 mit dem heutigen Zustand zu
vergleichen. Auf Seite 1 des Berichtes des Bundesrates Uiber seine Ge- schéftsfuhrung steht,
dass «Wachstum ohne weitere Um- weltbelastung» ein bestimmendes Ziel sein soll. Auf
Seite 8 des gleichen Berichtes steht: «Der internationale Einsatz zu- gunsten des weltweiten
Schutzes der natirlichen Lebens- grundlagen im Sinne der nachhaltigen Entwicklung ist
eines der funf Hauptziele der Aussenpolitik der Schweiz in den neunziger Jahren.» 1990
antwortete der Bundesrat auf eine meiner Fragen in der Interpellation, ob der Bundesrat
bereit sal, in seiner Luftver- kehrspolitik «auch die umweltbezogenen Wachstumsgren- zen
in seine Planung einzubeziehen», wie folgt: «Der Bun- desrat ist sich bewusst, dass die
gegenwartig grossen Wachstumsraten die Gefahr einer neuerlichen Zunahme der durch den
Luftverkehr erzeugten Umweltbelastungen in sich bergen .... Esist demnach darauf zu
achten, dass neben dem anerkannten Bedarf der Wirtschaft .... auch die berech- tigten
Anliegen des Umweltschutzes zur Geltung kommen. Der Bundesrat wird sich hierfur
einsetzen.» Leider hat sich der Bundesrat seither fur den Bereich der Wirtschaft mit Taten,
fur den Bereich des Umweltschutzes aber vor allem mit schonen Worten eingesetzt. Seit
1989 hat der gewerbsmassige L uftverkehr auf dem Flughafen Zirich um rund 25 Prozent
zugenommen. Er soll sich nach Masterplan bis ins Jahr 2010 von

E.12

Millionen Passagieren auf 23 Millionen Passagiere und von 335 000 Tonnen Fracht auf 750
000 Tonnen steigern. Aber nicht nur in Zirich-Kloten, sondern auch auf allen ande- ren
schwei zerischen Flughéfen, Flugplé&tzen und Flugfeldern wird geflogen, was das Zeug hélt:
im Jahr 350 000 Linien- flige, 50 000 Charterfliige, 400 000 Taxi- und Transport- fllige, x
Militarfluge, Gber 500 000 Privatflige, 30 000 Heli- kopterfliige — und dazu noch
Spruhflige, um 10 600 Hekt- aren Weinberge einzugiften. Prost! Die Umweltbel astung
durch die Luftfahrt ist gewaltig. In der Reiseflughdhe von 9 bis 13 Kilometern haben die
Abgas- stickoxide und der Abgaswasserdampf eine etwa hundert- fach gréssere

L ebensdauer als in Bodennéhe. Daher hat der Flugverkehr einen erheblichen Anteil an der
globalen Erwar- mung. Zusétzlich trégt er zum Abbau der schiitzenden Ozon- schicht in der
Stratosphére bei. Schon mehrfach hat der Bundesrat versprochen, auf eine Abschaffung der



Fiskalbefreiung im internationalen Linien- verkehr hinzuarbeiten. Wir Griinen erwarten
vom Bundesrat, dass er in den zustandigen Gremien immer wieder darauf hinwirkt, dass die
Flugtreibstoffe endlich fiskalisch belastet werden. Esist ein Verhaltnisblddsinn, dass wegen
den billi- gen Flugpreisen Wasserskifahren in der Karibik billiger zu haben ist a's Skifahren
in unseren Bergen. Im Langstreckenverkehr akzeptieren wir Griine das Flugzeug als
offentliches Verkehrsmittel. Aber diese Fllge dirfen nicht auf Kosten der Umwelt immer
billiger werden. Auf Kurzstrek- ken bis 600 Kilometer miissen die Bahnen gefordert
werden. Esist fir uns deshalb unverstandlich, dass der umweltbela- stende L uftverkehr von
der Mehrwertsteuer ausgenommen wird, die umweltfreundlichen Eisenbahnen aber voll

bel astet werden. Auch der neu eingerichtete Shuttlebetrieb zwischen Genf und Zirich
zehnmal am Tag wird die SBB massiv konkurren- zieren. Unversténdlich bei der
gegenwartigen Lage unserer SBB ist mir eine Pressemitteilung des EVED: «Das Bundes-
amt fur Zivilluftfahrt wird die Einrichtung eines regel massigen Shuttle von Genf nach
Zurich unterstutzen.»
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Kurzere Flugzeiten, Vereinfachung der Sicherheitskontrol- len, Genehmigung von
Spezialtarifen. Ich frage den Bundes- rat: 1. Was bedeutet «Speziatarife»? 2. Sind diese
Shuttlefltige treibstoffzolIbefreit? Der Luftver- kehr in unserem Lande nimmt immer
gigantischere Aus- masse an. Auf drel Landesflughéfen, sieben Regionalflug- plétzen, 25
Flugfeldern und 25 zusétzlichen Helikopterflug- feldern fanden 1994 gegen 2 Millionen
Starts und Landungen von Luftfahrzeugen statt. 1996 wird die Zweimillionengrenze ganz
bestimmit Uberschritten werden. Das Bundesamt fur Zivilluftfahrt (Bazl) hat wohl einige
Stu- dien zur Umweltproblematik der Luftfahrt verfasst. Gegen- wartig |auft unter seiner
Fuihrung auch Noxar, ein For- schungsprogramm tber Schadstoffe des Flugverkehrs. Das
anerkennen wir Griinen durchaus, aber leider sind im Bazl durchwegs L eute angestellt, die
lieber in der Luft als auf dem Boden sind. «Wir heissen Bazl, das heisst Bundesamt fir die
Zivilluftfahrt und nicht gegen die Zivilluftfahrt», erkl&rte mir kirzlich der Direktor dieses
Amtes. Diese Einstellung wirkt sich nach Meinung der griinen Fraktion auch auf das
Aufsichtskontrollverfahren des Bazl aus. Verstdsse von Flug- feldhaltern gegen
Anweisungen werden lassig abgehandelt und berechtigte Klagen von lérm- und

stressgepl agten Flug- platzanwohnern wenig ernst genommen. Ein Beispiel moge dies
illustrieren: Die GPK hatte sich kiirz- lich mit einer Aufsichtsbeschwerde gegen das Bazl zu
befas- sen. Darin wurde der Vorwurf erhoben, das Bazl hétte seit Jahren seine
Aufsichtspflicht gegentiber der Air Grischa, ei- nem Heliunternehmen, vernachléssigt. Die
Air Grischa hat ein Kontingent von 1000 Bewegungen jahrlich. 1991 gab es eine
Uberschreitung von 246 Bewegungen (25 Prozent). 1992 waren es schon 312 Bewegungen
zuviel. Nachdem ein Anwohner reklamiert hatte, sprach das Bazl eine Busse von 300
Franken aus. 1993 gab es eine Uberschreitung von 314 Bewegungen, die mit 800 Franken
gebisst wurde. 1994 wurde wiederum in gleichem Masse tiberzogen. Am 6. April 1995
reichte die Air Grischa ein Gesuch um Anhebung ihrer Fllige auf 2500 ein. Wir erwarten,
dass dieses Gesuch nicht noch zusétzlich zu den I&cherlichen Bussen als Belohnung fur
Ubertretungen bewilligt wird. Die negativen Auswirkungen des Flugverkehrs auf unsere
Umwelt sind ausreichend bekannt. Der Bundesrat hat schon 6fters Versprechungen fur eine
nachhaltige Entwicklung ab- gegeben. Wir durfen die Umwelt nicht |éanger alsfrel verfig-
bares Gut betrachten und die Kosten der Umweltschaden weiter auf die Allgemeinheit und
auf die kommenden Gene- rationen abwal zen. Herr Bundesrat, jetzt missen Entscheide
gefdllt werden, das heisst, jetzt muss gehandelt werden. Filliez Jean-Jérdme (C, VS):



Comme lamagjorité des person- nes qui se sont exprimeées, j’ apprécie les efforts fournis par
le Conseil fédéral durant I’ année 1995, et dont |e rapport de gestion refléte I’ essentiel. En ce
gui me concerne, je vais m' arréter a quel ques €léments en rapport avec les infrastruc- tures.
A lapage 39, A5, alinéa 3, jelis ceci: «Compte tenu des décisions fondamental es restant &
pren- dre en matiére de politique des transports, e Conseil fédéral a chargé le département
compétent de présenter un apercu des affaires touchant |es transports que la Confédération
doit traiter et qui ont des répercussions financieres.» Il ressort de cet apergu qu’ en raison
notamment des retards dans la réalisation de «Rail 2000» et du réseau des routes nationales
ainsi que des NLFA, on devrait mener simultané ment a bien une série de grands projets
dans les années 1998—-2005. | ndépendamment de la question du financement dont il est fait
état dans le rapport, et qui seradébattu ici méme durant |’ automne, deux faits ont retenu
mon attention au sujet des infrastructures. Je salue, apres en avoir pris connaissance avec
satisfaction, le fait que la concrétisation du projet de «Rail 2000» est bien engagée et que
trois étapes ont été arrétées dans sa réalisa- tion, 1997, 2001 et 2003—-2005. Cependant, la
lourdeur des structures mises en place pour cette concrétisation laisse planer doutes et
scepticisme. Un état-major atemps complet, dirigé par un délégué dont I’ activité est
elle-méme surveillée par un organe directeur, représente-t-il e meilleur organi- gramme
pour garantir le suivi des travaux, le respect des dé- lais, et surtout du budget? L es objectifs
€voqueés ci-dessus nécessitent des mises en place efficaces et performantes et

I’ organigramme que je viens de vous déecrire me semble pré- senter des risgques. C’ est
pourguoi j’invite le Conseil fédéral a demeurer particulierement vigilant dans laréalisation
de ce projet. Deuxiéme remargue. A laréponse ala question suivante: «Ou en sont les
travaux d’harmonisation et de coordination entre’Rail 2000 et les réseaux de trains
européens a grande vitesse?», laréponse qui nous a été fournie est la suivante:
«L"harmonisation et la coordination des réseaux de trans- ports européens ne constituent
pas une téche prioritaire de la politique de la Confédération en matiére de transports.» Or,
plus loin dans la méme réponse, on peut lire que I’ axe nord- sud, viale Saint-Gothard et le
L 6tschberg, seraintégré dans le schéma directeur des TGV européens et que «Rail 2000»
créerales conditions nécessaires al’ intégration de la Suisse dans le réseau européen a
grande vitesse. || me semble qu’il y a une sorte de contradiction qui laisse planer quelques
doutes sur les véritables options du Conseil fédéral en lamatiere. Il est vraiment
indispensabl e que les responsables des transports soient particuliérement attentifs au fait
gue nos voisins pratiquent une politique dynamique en matiére de liaisons a grande vitesse
comme en témoignent les conclusions de I’ Association Transeurop au sujet du TGV
Rhin—Rhéne. De quelle maniere entendons-nous relier de maniére opti- male la Suisse du
nord-ouest et la Suisse romande & cette nouvelle liaison? Un deuxiéme volet de mon
intervention concerne bien slr les routes nationales. J ai été particuliérement é&onné de la
pu- blication de certains chiffres relatifs au colt de celles-ci. Je regrette qu’ en raison de
certaines indiscrétions, le contenu d'un rapport de travail ait été évoqué. Cela étant, il me
sem- ble indispensable, au vu de |’ augmentation annuelle des codits de construction, due
partiellement au renchérissement, mais provoquée en grande partie par des exigences politi-
gues accrues en matiére de construction, par des contraintes nouvelles en matiére de
protection de |’ environnement, de choix des tracés, des nuisances au bruit, la Confédération
opte pour un achévement rapide du réseau routier et n’ac- cepte plus le report de la
réalisation de certains axes. Je sou- haite que les conclusions que porteront les personnes
char- gées d’' analyser le rapport susmentionné aillent dans ce sens, et que I’ argent prélevé
sur les carburants soit géré d’ une maniére efficace. Une ultime remarque avant de conclure.



Récemment, des décisions prises par les CFF concernant Cargo Domicile Ser- vice SA
révelent un malaise dii au mangue de communica- tion. Placer les partenaires dans un
contexte de fait accompli n’est pas un procédé acceptable pour latransparence en ma- tiére
de gestion. |l y a sans doute dans ce domaine mieux afaire. Il en vade notre crédibilité
politique. Wittenwiler Milli (R, SG): Im vorliegenden Geschéftsbericht beschaftigen mich
drei Ziele der Legidaturplanung 1991—- 1995, die indirekt einen nicht tbersehbaren
Zusammenhang mit dem EVED haben und zu denen ich mir einige Fragen er- laube. «Der
Staatshaushalt muss ausgeglichen sein, die offentli- chen Schulden miissen verringert, die
Arroganz der Behor- den muss geméssigt und kontrolliert werden. Die Zahlungen an
auslandische Regierungen mussen reduziert werden, wenn der Staat nicht bankrott gehen
soll. Die Leute sollen wieder lernen zu arbeiten, statt auf 6ffentliche Rechnung zu leben.»
Diese Sétze lasich allerdings nicht als Oberziel im Ge- schéftsbericht des Bundesrates; sie
wurden 55 Jahre vor Christus von Marcus Tullius Cicero in Rom geschrieben. Meine erste
Frage: Was haben wir eigentlich aus der Ge- schichte der vergangenen 2000 Jahre gelernt?
Zum Kapitel

11. Juni 1996 N 845 Geschéaftsbericht des Bundesrates Amtliches Bulletin der
Bundesversammlung Verkehr dussert sich der Bundesrat in Ziffer 5.1.6 (Ziel 44) und
verweist auf den Abschnitt Schwerpunkte, wo er schreibt (Seite 39): «Vor allem aufgrund
der sehr angespannten fi- nanziellen Lage des Bundes und veranderter Wirtschaftlich-
keitserwartungen der Neat befasste sich der Bundesrat in mehreren Sitzungen mit der Neat
und deren Finanzierung.» L etzte Woche sagte Herr Bundesrat Villiger bei der Debatte zur
Legislaturplanung 1995-1999: «Die Neat soll gebaut und nicht zerredet werden.» Dabin
ich mit ihm vdllig einig. Die Gretchenfrage lautet aber, wo und vor allem wie. Im April
1996 hat jedoch der Bundesrat in der Alpentransversalen- frage einen wichtigen
Vorentscheid geféllt. Bekanntlich schiégt er den eidgendssischen Réten vor, den
Gotthard-Ba- sistunnel samt Monte Ceneri und den L6tschberg-Basistun- nel gleichzeitig
zu redlisieren. FUr die Integration der Ostschweiz werden ein zweigleisiger
Zimmerbergtunnel sowie redimensionierte Streckenausbau- ten zwischen Pfaffikon/SZ und
St. Gallen vorgesehen. Von einer Aufwertung der internationalen Linien Zurich-Stuttgart
und Zirich—Minchen ist ebensowenig mehr die Rede wie vom Hirzeltunnel als direkte
Zufahrtsstrecke aus dem Raum Zirichsee an die Gotthardachse und von jenen Massnah-
men, die nach Artikel 8 «Einbezug der Ostschweiz» des Bun- desbeschlusses vom 4.
Oktober 1991 tber den Bau der schweizerischen Eisenbahn-Alpentransversale den beson-
deren Verhdltnissen des Kantons Graubtinden hétten Rech- nung tragen sollen. Meine dritte
Frage lautet: Wie l&sst sich dieser Entscheid mit Ziel 35 «Forderung einer ausgewogenen
Entwicklung der Regionen als Lebens- und Wirtschaftsraume» vereinbaren? Herr
Bundesrat, ich mdchte hier wiederholen, was ich Ihnen schon an der Plenarsitzung der GPK
gesagt habe: Die Sonne geht in unserem Land im Osten auf. Die Schweiz hort nicht in
Winterthur auf. Vor Liechtenstein beziehungsweise Oster- reich liegt noch die ganze
Ostschweiz, die wunderschone Bodenseeregion. Wenn aus reiner Solidaritdt gegeniiber der
Romandie in erster Prioritét der L 6tschbergbasistunnel er- stellt und dartiber hinaus der
TGV-Anschluss der West- schweiz ebenfalls sichergestellt werden soll, ist es fir uns un-
akzeptabel, in keiner Art und Weise berticksichtigt zu wer- den. Dabel wirde es an einer
Bausumme von 155 Millionen Franken oder rund einem Prozent der gesamten Mehrkosten
liegen, um die Ostschweiz mit ihren Forderungen nach einer guten Verbindung mit dem
Gotthard, die sie wiederholt dem Bundesrat unterbreitet hat, zufriedenzustellen. Herr
Bundesrat, esist zwar gut zu wissen, dass—wie Sie an der erwahnten Sitzung gesagt haben



— die Ostschweiz dem Gesamtbundesrat genauso lieb ist wie die Westschweiz. Aber diese
Liebe allein vermag keine Berge zu versetzen, ge- schweige denn einen dringend
notwendigen Anschluss an die Nord—Siid—Achse zu garantieren. Ich meine, dass zu den in
Ziel 53 aufgefiihrten Anstrengungen des Bundes im Be- reich der Férderung sprachlicher
Minderheiten und des Ju- gendaustausches zwischen den Landesteilen durchaus auch eine
Einbindung der Randregionen gehdrt. Wie sollen sonst diein Ziel 31 aufgefihrten
Barrieren rdumlicher und berufli- cher Mobilitét abgebaut werden? Es darf doch nicht wahr
werden, dass den Ostschweizern ausser den horrenden Bei- trégen gemass neuesten
Entscheiden des Bundesrates — 75 Prozent der Kosten fur die Neat und «Bahn 2000» soll
der Strassenverkehr zahlen — nichts bleibt ausser dem hehren Gefiihl der Solidaritét mit
privilegierten Landesteilen. Herr Bundesrat, die GPK hat das Thema Versténdigung zum
Schwerpunkt der diegjéhrigen Debatte zum Geschéftsbericht bestimmt. Wir stellten fest —
der Président hat es bereits er- wahnt —, dass die Umsetzung der Empfehlungen der Ver-
sténdigungskommissionen unterschiedlich weit gediehen sind. Der Bundesrat will aber
seine Politik in den Jahren 1995-1999 von drel Leitlinien bestimmen lassen. Eine davon ist,
den nationalen Zusammenhang zu stérken. Verstandi- gung zwischen den Sprachregionen
ist wichtig. Uber die Gra- ben der verschiedenen Randregionen Briicken zu bauen und
durch die trennenden Berge Tunnels fur den offentlichen Ver- kehr zu graben, ist fir den
nationalen Zusammenhalt, den so- zialen Frieden aber ebenso wichtig. Leuenberger Moritz,
Bundesrat: Aus der Tatsache, dass praktisch ausschliesslich zu Problemen gesprochen
worden ist, die uns kiinftig beschéaftigen werden und die 1997 aktuell werden, alsoim
Geschéftsbericht 1997, tatsachlich dann 1998 wieder behandelt werden, schliesse ich, dass
Sie mit dem Geschéftsbericht 1995 offenbar zufrieden sind, und ich méchte mich ganz
herzlich daftr bedanken. Trotzdem nehme ich natirlich gerne zu den Bemerkungen und
Fragen, die zwar fast alle Probleme der Zukunft betref- fen, Stellung. Die Fragen der Herren
Cavadini und Filliez und von Frau Wittenwiler betreffen in erster Linie die Neat. Herr
Cavadini hat ausgefuhrt, er beflrchte, die Neat-Vorlage, so wie sie demnéchst durch den
Bundesrat gemass Bot- schaft «Bau und Finanzierung der Infrastruktur des 6ffentli- chen
Verkehrs» beschlossen wird, habe in einer Volksab- stimmung kaum Chancen. Diese
Botschaft wird noch vor den Sommerferien verabschiedet. Bisjetzt ist sie noch nicht ver-
abschiedet. Immerhin mdchte ich das Parlament, das sich nachher mit der Botschaft
beschéftigen und sie vielleicht da und dort noch etwas verandern wird, einladen, eine mehr-
heitsfahige Ldsung zu suchen. Denn Sie missen wissen, dass — bis jetzt —immmerhin der
Beschluss des Schweizer Volkes zur Erstellung einer Netzvariante mit den entspre- chenden
Zufahrtsstrecken gultig ist und ausgefihrt werden musste. Die jetzige Vorlage soll eine
Spar- und Redimensio- nierungsvorlage sein. Ich teile die Sorge, dass die diesbe- ziigliche
Akzeptanz eine schwierige sein wird. Dennoch lade ich Sie alle ein, hier nach einer Ldsung
zu suchen. Ich danke dem Regierungsrat des Kantons Tessin — dies zu Herrn Cavadini —
ganz ausserordentlich dafur, dass er sich nicht nur von seiner Enttauschung leiten l&sst und
nicht nur einfach dagegen protestiert, dass durch den Bundesrat Um- fahrungen und
Zufahrtsstrecken gestrichen wurden, sondern dass er einen konstruktiven Vorschlag mit
Bezug darauf macht, wie das Problem allenfalls zur Zufriedenheit des zum Sparen
aufgerufenen Bundes und des allenfalls durch die Durchfahrt gestérten Kantons Tessin

gel 6st werden konnte. Eine Aussprache zwischen einer Vertretung des Kantons Tessin und
einer Abordnung des Bundesrates hat gezeigt, dass Unklarheiten beziiglich des Ausdruckes
«Etappierung» der geplanten Zufahrtsstrecken bestehen. Der Bundesrat will sich bemiihen,
diese «Etappierung» in der Botschaft, die er demnéchst verabschiedet, klar zu definieren.



Der Vorschlag des Regierungsrates des Kantons Tessin ist sehr interessant, sehr
willkommen, aber er muss genau ge- pruft werden; es werden diesbezuglich
Expertengespréche durchgefiihrt. Es gibt namlich auch Probleme prgjudizieller Art. Andere
Kantone kdnnten sagen, sie seien in einer ande- ren Art und Weise bel astet, hétten aber
nicht dieselben finan- ziellen Méglichkeiten. Das muss ales geprift werden. Wir werden
das tun. Das zweite von Herrn Cavadini angesprochene Problem be- trifft die in Erwégung
gezogene Alpentransitabgabe bei der Umsetzung der Alpen-Initiative. Die Umsetzung des
Alpen- schutzartikels soll Ende dieses Jahresin die Vernehmlas- sung geschickt werden.
Dort wird die Alpentransitabgabe zur Diskussion gestellt werden. Es gibt aber auch andere
Mog- lichkeiten, z. B. handelbare Zertifikate, also ein Kontingentie- rungssystem, das
marktwirtschaftlichen Anforderungen ent- spricht. Ich teile die Auffassung, dass wir nicht
ein Instrument einfuh- ren durfen, welches dann eine einzelne Region, z. B. den Kanton
Tessin, diskriminiert. Das wird jedoch sehr schwierig sein; ich habe deswegen gestern von
der Kubatur der Kugel gesprochen, wenn es gilt, die Alpen-Initiative umzusetzen. Wir
konnen aber nicht den Grundsatz haben, unsere europdi- schen Nachbarn nicht zu
diskriminieren, gleichzeitig aber Kantone unseres eigenen Landes diskriminieren. Da gebe
ich Ihnen recht: Das gilt es zu vermeiden. Ich bleibe gerade bel der Neat, well sie
Hauptthema der In- terventionen war. Herr Filliez hat auf ein notwendiges Con- trolling
beim Projekt Neat aufmerksam gemacht. Ich kann dazu ausfiihren, dass fir das Projekt
«Bahn 2000» drei In- stanzen fur die Kontrolle zustéandig sind: Die SBB als Unter- nehmen
kontrollieren die Kosten und Termine; dafiir ist ein
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spezieller Stab ins Leben gerufen worden. Aufsichtsorgan Uber die SBB ist das Bundesamt
far Verkehr, und Uber dem Bundesamt fir Verkehr wacht das EVED, dem entspre- chende
Kontrollberichte zur Genehmigung weiterzuleiten sind. Bei der Uberarbeitung des
Controllingsystems haben wir tatséchlich festgestellt, dass hier Optimierungen nicht nur
madglich, sondern auch notwendig sind. Weiter hat Herr Filliez mahnend an die
Notwendigkeit erin- nert, die TGV-Linien international zu harmonisieren und mit- einander
zu verknupfen. Esist richtig, dass sich in einer Ant- wort im franzésischen Text ein Fehler
eingeschlichen hat, aufgrund dessen man hétten glauben konnen, fir den Bun- desrat sei das
keine wichtige Aufgabe. Sieist es aber durch- aus; der deutsche Originaltext besagt klar:
«Esist eine vor- dringliche Aufgabe.» Es gibt auch eine Arbeitsgruppe mit Vertretern aus
Frankreich und der Schweiz, die diese Koor- dination vornehmen will. Hingegen ist
politisch noch nicht ganz klar, welche Linienfuhrung in Frankreich bevorzugt wird; und es
ist halt auch so, dass in der Romandie in den ein- zelnen Kantonen und zum Teil innerhalb
dessalben Kantons noch akute Meinungsdifferenzen tber die Prioritdten der moglichen
TGV-Linien und -Anschliisse vorhanden sind. Auch Frau Wittenwiler hat sich zur Neat
gedussert; sie hat sie mit der Legislaturplanung verglichen und sich fir die Stellung der
Ostschweiz in diesem Land gewehrt. Sie hat ausdriick- lich gesagt, dassihr die Liebe des
Bundesrates zur Ost- schweiz nicht genlige; sie wolle, dass der Bundesrat Berge versetze.
Dasist etwas vidl verlangt, aber immerhin mdchte ich die Vertreterinnen und Vertreter der
Ostschweiz bitten, nicht gleich in eine Masslosigkeit zu verfallen, wenn sie fin- den, ihre
Anliegen wirden zuwenig ernst genommen. Den- ken Sie daran, dass der Bundesrat fur die
Mittel-Thurgau- Bahn griines Licht gegeben hat, dass sie die Seelinie betrei- ben darf.
Denken Sie daran — da hat Herr Meier Hans wieder weniger Freude —, dass fir
Altenrhein-Frankfurt auf massives Drangen der Ostschweiz hin eine Linienkonzession
erteilt wurde, obwohl dort die Vergabe der siebenten Freiheit an eine Gsterreichische Firma



erfolgte. Denken Sie daran, dassin der Vorlage Gber Bau und Finanzierung der
Infrastruktur des 6ffentlichen Verkehrs auch die Strecke Zirich-Stuttgart enthalten ist, dass
z. B. auf deutschem Gebiet mehrere Teil- strecken ausgebaut werden. Diese sind zudem
Gegenstand einer bilateralen Vereinbarung. Dort werden Pendolino-Ziige zum Einsatz
kommen, léngst bevor die tbrige Neat verwirk- licht sein wird. Was den Hirzeltunnel
angeht, wirde ich doch vorschlagen, dass wir dartiber im Rahmen des Geschéfts
«Finanzierung des offentlichen Verkehrs» sprechen. Herr Schmied Walter hat sich zum
Projekt Grimsel gedus- sert. Beim Projekt Grimsel geht es darum, dass zunéchst ent-
schieden werden muss, ob das betroffene Gebiet eine Moor- landschaft ist, die as solche zu
schitzen ist. Diesbeziiglich hat der Kanton Bern der Eigentiimerin das rechtliche Gehor zu
gewdahren. Wenn dieses Prozedere abgeschlossen ist, wird der Bundesrat dartiber
entscheiden, ob die Grimsel eine Moorlandschaft ist oder nicht. Energiepolitische
Erwégungen dirfen bei diesem Entscheid keine Rolle spielen. Es geht also nicht darum,
dass eine alfallige energiepolitische Not- wendigkeit eines dortigen Stauwerkesin
Beziehung zur Frage «Schiitzenswerte M oorlandschaft: ja oder nein?» ge- stellt werden
darf. Herr Schmied hat zudem gesagt, ein kurzer Blick Gber das Gutachten «Externe
Gesundheitskosten des privaten Ver- kehrs» zeige bereits, dass die Wissenschaftlichkeit
dieser Ar- beitsgruppe nicht gewahrt gewesen sei. Da kann ich nur bit- ten, diesen Bericht
nicht nur oberfl&chlich, sondern grindlich anzusehen. Vielleicht kommen Sie dann zu einer
anderen Stellungnahme. Wichtig ist, dass der wissenschaftliche Inhalt des Berichtes von
dessen politischen Konsegquenzen ge- trennt wird. Es geht nicht an, dass man die
Wissenschaftlich- keit des Berichtes wegen moglicher politischer Konsequen- zen in Frage
stellt. Es gibt ndmlich verschiedene politische Konsequenzen. Man muss nicht immer gleich
an eine Benzinprei serhohung den- ken. Es kann auch darum gehen, die Unfallgefahr auf
den Strassen anderweitig einzuddmmen. Das ist eigentlich die viel wichtigere Aufgabe, als
gerade an finanzielle Massnah- men zu denken. Wir werden vor allem bel der Einfihrung
der leistungsabhangigen Schwerverkehrsabgabe, aber auch bel anderen Gelegenheiten die
Moglichkeit haben, Uber diesen Bericht zu diskutieren. Herr Meier Hans beklagt die
Zunahme des L uftverkehrs und macht einige Ausfthrungen zum Bundesamt fir
Zivilluftfahrt. Es soll eine politische Aufgabe sein, die Kurz- und Mittel- streckenfliige
einzudammen. Das heisst, dass dieser Ver- kehr auf die Schiene gebracht werden soll, d. h.
mit Hochge- schwindigkeitsziigen; und letztlich auch, dass eine Neat ge- baut werden muss.
Dasist auch eine Antwort auf die Frage, wie denn der zunehmende L uftverkehr
eingedammt werden konnte. Dass die Treibstoffe fur Flugzeuge fiskalisch belastet werden
sollen, ist ein richtiges Anliegen, das aber —wie Sie wissen — international gel0st werden
muss. Esist auch so, dass die landesinternen Shuttlefl iige tatsachlich mit demselben Ben-
zin durchgefuhrt werden, das auch im Ausland ohne entspre- chende Belastung erworben
werden kann — denken Sie zum Beispiel an einen unserer Flughédfen, an den Basler Flugha-
fen, der jaim Ausland, auf franzosischem Territorium liegt. Sie haben die Strafrechtspraxis
des Bundesamtes fur Zivil- luftfahrt gegeniiber Helikopterunternehmungen in Frage ge-
stellt. Ich bin IThnen sehr dankbar dafir, dass Sie dieses Dos- sier in Bearbeitung genommen
haben. Gestiitzt auf Ihre Arbeit konnte eine Besprechung mit dem Bazl erfolgen. Wir haben
neue Weisungen herausgegeben, die folgendes fest- halten: Eine Busse soll auch die
Empfindlichkeit des Gebiis- sten betreffen, eine juristische Person kann also nicht einfach
mit derselben Busse bestraft werden wie eine Privatperson. Zum Teil werden die Piloten
gebiisst, wenn sie mit den Zivil- flugzeugen Loopings Uber der Schweiz vollfuhren. Zum
Teil wird aber auch die Firma gebisst, wenn sie zu viele Fliige macht, dieihr nicht bewilligt



worden sind. Wichtig ist, dass es darum geht, die Angesprochenen zu einem
gesetzeskonfor- men Verhalten zu bringen, d. h., es muss ihnen schon bei der zweiten
Verfehlung angedroht werden, dass sie unter Um- stdnden die Konzession oder die
Bewilligung verlieren kén- nen. Und wenn es dann nochmals vorkommt, muss ihnen tat-
séchlich die Konzession oder die Bewilligung entzogen wer- den. Da haben Sie recht, und
wir haben das dem Bazl mit neuen Richtlinien in Erinnerung gerufen. Das wéaren die
Antworten auf die einzelnen Fragen, die ge- stellt worden sind. Ich danke Ihnen im Ubrigen
fur die gute Aufnahme des Berichtes. Genehmigt — Approuvé Abschreibung — Classement
Antrag des Bundesrates Abschreiben der parlamentarischen Vorstosse gemass der Beilage
zum Bericht Proposition du Conseil fédéral Classer les interventions parlementaires selon
I’ annexe du rapport Angenommen — Adopté Die Beratung dieses Geschéftes wird
unterbrochen Le débat sur cet objet est interrompu
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